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Geleitwort aus dem Kanton Bern

ereits im 18. Jahrhundert hatte die Berner Regie-

rung erkannt, dass gut ausgebaute, bei jeder

Witterung zuverlassig befahrbare Strassen die
Grundlage fur eine effiziente Verwaltung des grossen
Staatsgebiets und fur das wirtschaftliche Gedeihen im
Lande sind. In der Folge entstand ein Strassensystem, das
vom Genfersee bis in den Aargau reichte und weit Uber
die Grenzen der Eidgenossenschaft hinaus als richtung-
weisend galt. Es lebt bis heute in unserem Hauptstras-
sennetz fort, und die Bereitstellung einer effizienten

Verkehrsinfrastruktur — neben Strassen zwischenzeitlich
auch Schienen umfassend — ist langst zu einer zentralen
Aufgabe der ¢ffentlichen Hand geworden.

Mit dem Inventar historischer Verkehrswege der Schweiz IVS, das nun
auch im Kanton Bern auf nationaler Ebene abgeschlossen ist, liegt eine um-
fassende Ubersicht Giber das bernische Verkehrsnetz und seine Geschichte
vor. Das Werk beleuchtet nicht nur die Entstehung unseres heutigen Stras-
sensystems, sondern zeigt auch die Vielfalt der historischen Substanz auf, die
sich seit dem spaten Mittelalter, ja vereinzelt gar seit der Antike, auf dem
Kantonsgebiet erhalten hat: Die grossartigen Holzbriicken im Mittelland, die
Karrgeleise im Jurakalk und die Saumpfade und Passstrassen im Oberland
sind nur einige bedeutende Beispiele davon. Das IVS ist ein Arbeitsinstrument
far Behdrden, Planer, Touristiker und Historiker und eine fast unerschopfliche
Fundgrube fir alle, denen der Schutz und die Erhaltung unserer reichhaltigen
Kulturlandschaft am Herzen liegen. Gerade die vorliegende Publikation be-
weist, dass dem Schutzgedanken beim Bau und Unterhalt unserer modernen
Verkehrsinfrastruktur ein bedeutender Platz zukommt.

Der Organisation ViaStoria — Zentrum fur Verkehrsgeschichte, einem An-
nexbetrieb der Universitat Bern, gebihrt ein grosser Dank fur die Erarbeitung
des IVS und dem Bund dafur, dass er dieses einmalige Werk durch seine
Finanzierung erst erméglicht hat.

(N f

Walter Dinkel
Kantonsoberingenieur, Vorsteher des Tiefbauamts des Kantons Bern
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Die Verkehrswege

Seit es Menschen gibt, die miteinander kommuni-
zieren, gibt es Verkehrswege. Sie lassen sich nicht
bis in die Anféange, aber im Kanton Bern immerhin
gegen 2500 Jahre zurickverfolgen.

Im Wechselspiel gebauter und gewordener, nicht
mit baulichen Massnahmen errichteter Strassen
und Wege ist im Laufe der Jahrhunderte eine
reichhaltige Verkehrslandschaft entstanden, die
ein zentrales Element unserer Kulturlandschaft
bildet und die es neu zu entdecken gilt.

Das vorliegende Heft wirft Streiflichter auf die
Thematik und hebt vom Wegrand einige Trou-
vaillen auf. Es beruht weit gehend auf den Ar-
beiten an der IVS Dokumentation fir den Kanton

Bern, deren provisorische Fassung im Jahr 2003

abgeschlossen worden ist.
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Impressionen aus der Verkehrsgeschichte des
Kantons Bern:

Linke Seite: Die Leuenhohle, ein eindriicklicher
Hohlweg bei Burgdorf, Teil der ehemaligen
Landstrasse nach Luzern (links oben, HS);
gepflasterter Alp- und Forstweg oberhalb
Brienzwiler mit bis zu 3 m hohen Trocken-
mauern (links unten, HM); restaurierter
Saumpfad am Sustenpass (rechts oben, AB);
Fahrstrasse ins Gasterntal, Baujahr 1912
(rechts unten, HM).

Rechte Seite: Die Neubriigg bei Bremgarten von
1534/35, Berns élteste Holzbriicke (oben, GS);
«Zybachs Platten» am Weg zur Gleckstein-
hiitte, in den Fels gehauene Stufen als Alp- und
Bergweg (unten links, GS); kunstvoll gepflas-
terte Furt am Fahrweg auf die Gemmi (unten
rechts, HM).

Kanton Bern
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Von den Anfangen bis zum Ausbau des Hauptstrassennetzes

Vielfaltige Berner
Verkehrsgeschichte

Mehr als zweitausend Jahre Verkehr haben im Kanton Bern Spuren hinterlassen — und

der vielfaltigen topografischen Auspragung des Kantons gemass, weisen diese Spuren

verschiedenste Formen auf. Einige Einblicke in die Berner Verkehrsgeschichte erganzen

die Befunde im Gelande — im Mittelland, in den Alpen und im Jura.

ern berlhrt fast die halbe Schweiz; das Kantons-

gebiet hat eine gemeinsame Grenze mit 11 Nach-

barkantonen. Zum flachenmassig zweitgrossten
Kanton (nach Graubiinden) gehoéren Teile der Jura-
ketten, des Mittellandes und der Alpen. Der Berner Jura
hatte zwar schon im Mittelalter einen engen Bezug zum
bernischen Staat, gehdrte aber bis 1797 zum Furstbistum
Basel und wurde erst 1815 dem Kantonsgebiet zugeteilt.
Im Oberland als abgeschlossenem Raum herrschten an-
dere topografische Voraussetzungen fur den Verkehr als
im Mittelland und im Jura. Die Entwicklung der Verkehrs-
geschichte und des Strassenbaus nahm deshalb in den
verschiedenen Regionen einen unterschiedlichen Ver-
lauf.

Das Mittelland - Transitkorridor
zwischen Jura und Alpen

Die Ebenen des Berner Mittellandes bilden einen Teil des
schweizerischen Transitkorridors von Stdwesten nach
Nordosten. Seit prahistorischer Zeit wurden die Wasser-
wege fur den Transport benitzt, wobei man damals weit

Abb. 1: Die Aare in Bern mit der zweigeteilten
Schiffléndte ober- und unterhalb der Schwelle.
Oberhalb der Untertorbriicke (rechts oben)
bestand ein weiterer kleiner Landeplatz, das
Landtetor. Ausschnitt aus der «Topographia
Helvetiae, Rhaetiae et Valesiae» von Matthéus
Merian, 1642.

8 Kanton Bern

weniger Anspriche an deren Schiffbarkeit stellte als
heute. Ihre Bedeutung behielten die billigen und beque-
men Wasserstrassen durch alle Epochen hindurch und
verloren sie erst mit dem Aufkommen des Eisenbahn-
baus ab der Mitte des 19. Jahrhunderts.

Die zwei grossten und wichtigsten Schifffahrtswege
im Kanton Bern sind die Jurastudfusslinie vom Neuen-
burgersee durch die Zihl, den Bielersee und die Aare
Uber den Rhein bis in die Nordsee und die Linie aus dem
Oberland mit dem Brienzer- und dem Thunersee sowie
dem Aarelauf Uber Bern, Aarberg und Meienried nach
Solothurn. Eine Anderung ergab sich aus der ersten
Juragewadsserkorrektion der zweiten Halfte des 19. Jahr-
hunderts, als die Aare durch den neu gebauten Aare-
Hagneck-Kanal in den Bielersee umgelenkt wurde. Seit-
dem besteht von Aarberg bis nach Meienried nur noch
ein stillgelegter Zwischenarm.

In Bern war die Aare nicht durchgehend befahrbar.
Die wahrscheinlich schon seit der Stadtgrindung (1191)
bestehende Schwelle durfte nur in Ausnahmefallen mit
einem Schiff Gberquert werden; normalerweise wurde

umgeladen. Zusatzlich zur zweigeteilten Schifflandte in




der Matte (Abb. 1) bestand auch ein kleiner Landeplatz
oberhalb der Untertorbriicke, das so genannte Ram-

seyerloch oder Landtetor. Um 1874 wurde das Tor in ein
Haus eingebaut und erst in der Mitte des 20. Jahrhun-
derts wieder entdeckt, ausgegraben und restauriert
(Abb. 2). In der alteren Literatur wird meist angenommen,
dies sei der Landeplatz der Fahre Uber die Aare, was un-
terdessen jedoch widerlegt ist, da das Landtetor gemadss
neueren Erkenntnissen erst im 13. Jahrhundert gebaut
wurde, als bereits eine Briicke Uber die Aare bestand.

Erste Nachweise von Verkehrswegen -
die Kelten und die Rémer
Fur die Hallstattzeit (altere Eisenzeit, etwa 800 v. Chr. bis
Mitte 5. Jahrhundert v. Chr.) sind archaologisch keine
Strassen festzustellen. Aufgrund von Verbreitungskarten
lasst sich nur darUber spekulieren, welche Wege die GU-
ter genommen haben kénnten. Von grésster Bedeutung
muUssen auch in dieser Zeit die befahrbaren Wasserwege
gewesen sein; so gelangten zum Beispiel von Massilia
(Marseille) aus die schweren Amphoren rhoneaufwarts
an den Genfersee. Griechische und etruskische Waren
hingegen wurden wohl auf Sdumerwegen Uber die Alpen
transportiert. Am wahrscheinlichsten ist aufgrund der
Verbreitung von Kleinfunden eine Route Uber das Ober-
wallis und das Berner Oberland ins zentrale Mittelland
und in die Westschweiz.

Die ersten erhaltenen Uberreste von Verkehrswegen
stammen aus keltischer Zeit. Keltische Oppida befanden
sich auf der Engehalbinsel in Bern, auf dem Jdissberg

prasentiert (GS).

sowie auf dem Mont Vully im Kanton Freiburg. Spuren
zweier keltischer Briicken Uber die Broye wurden nérd-
lich des Mont Vully gefunden, Uberreste dreier weiterer
Briicken Uber die Zihl bei Cornaux, Gampelen und La
Tene. Die Fundstelle bei La Téne mit ihren etwa 2500
Objekten ist so bedeutend, dass sie einer ganzen Epoche,
der jingeren Eisenzeit, den Namen gegeben hat. Ein
einziger Strassenrest kdnnte aus keltischer Zeit stammen:
Unter der romischen Strasse bei Kallnach (vgl. S. 21)
wurden Schichten einer noch &lteren Strasse gefunden.
Ein keltisches Strassennetz lasst sich nicht rekonstruieren,
man darf aber vermuten, dass die Romer darauf auf-
bauten.

Wichtige rémische Zentren sind der vicus, also ein
Strassendorf, auf der Engehalbinsel in Bern, der vicus
Petinesca am Jaissberg bei Studen sowie, ausserhalb der
heutigen Kantonsgrenzen, die Kolonie Aventicum (Aven-
ches) und der vicus Salodurum (Solothurn). Eine ro-
mische Strasse fUhrte von Aventicum Uber Salodurum
nach Vindonissa (Windisch) und tber den Oberen Hauen-
stein nach Augusta Rauracorum (Augst). Von Petinesca
zweigte eine Verbindung Uber die Pierre Pertuis nach
Basel und Frankreich ab. Wie schon in keltischer Zeit
fhrten Briicken Uber die Broye und Uber die Zihl.

Vom Mittelalter bis in die frithe Neuzeit -
Stadtegriindungen und erste Karten

Die heutigen Zentren gehen mehrheitlich auf das Mittel-
alter zurlick. Die Zahringer griindeten im 12. Jahrhun-
dert Bern, Freiburg, Burgdorf, Thun und Murten, die

Kanton Bern

Abb. 2: Das restaurierte Landtetor, wie es sich
heute auf Kellerniveau einer Hauserreihe
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Abb. 3: Ausschnitt aus der Karte von Thomas
Schopf, 1577: die Stadt Bern mit Bimpliz. Es

lassen sich vier ungedeckte Briicken (iber die

Worblen und die gedeckte Neubriigg (iber die
Aare bei Bremgarten unterscheiden.

Grafen von Neuenburg ebenfalls im 12. Jahrhundert
Nidau, im 13. Jahrhundert Aarberg. Die Stadte La Neuve-
ville, 1312 gegriindet, und Biel, das am Anfang des
13. Jahrhunderts das Stadtrecht bekam, waren im Besitz
der Bischofe von Basel. Solothurn war seit 1295 mit Bern
verblndet.

Die grosste Ausdehnung hatte der Staat Bern nach
der Eroberung von Teilen des Aargaus (1415) und der
Waadt in den Jahren 1536 bis 1798. Die erste eigent-
liche Strassenkarte des Staatsgebietes vom Berner Arzt
Thomas Schopf stammt aus jener Zeit; sie ist 1577 he-
rausgekommen. Die Strassen sind auf der nach Stden
ausgerichteten Karte allerdings nicht eingetragen, son-
dern nur die Ortschaften und Briicken (Abb. 3). Die Ver-
kehrswege lassen sich aber aufgrund des Kommentars,
den Schopf zur Karte verfasst hat, rekonstruieren. Ge-
mass Schopf sind einige Strassen bedeutender als die
anderen, das sind die «Kdnigsstrassen», die einen spe-

Svedorf: Widt artfunyls '\

it

ziellen Rechtsstatus hatten. Zu ihnen zahlen die auf ro-
mische Zeit zurlckgehende Mittellandtransversale und
die Strassen, die von Bern aus nach Murten, Freiburg,
Thun, Langnau, Burgdorf und Langenthal sowie nach
Solothurn fiihren — bereits das sternférmige Strassennetz
also, das im 18. Jahrhundert prioritar ausgebaut werden
wird und das wohl im Zeitalter der Stadtegriindungen
seinen Anfang hatte.

Der Zustand dieses Netzes war aber nicht besonders
gut. Aus schriftlichen Dokumenten geht hervor, dass die
Wege und Strassen je nach Witterung l6chrige Staub-
pisten oder tiefe Schlammbahnen waren. Fir den Unter-
halt waren die Anstosser und die am Weg liegenden
Gemeinden verantwortlich. Da diese jedoch von den
Uberlandstrassen keinen unmittelbaren Nutzen hatten,
zeigten sie wenig Interesse an der mihsamen und zu-
dem schlecht oder gar nicht bezahlten Arbeit.

Das Memoriale von Zehender und der Ausbau des
Strassennetzes ab der Mitte des 18. Jahrhunderts

Im 18. Jahrhundert kam Bewegung in den bernischen
Strassenbau. Den Anstoss dazu gab der Strasseninspek-
tor Friedrich Gabriel Zehender (1696-1741), der 1740 in
seinem «Memoriale Uber die Construction, Reparation



und Conservation der hohen Land-Strassen» dem syste-
matischen Ausbau und Unterhalt des Strassennetzes das
Wort redete. Zehender, Sohn eines Wegmeisters, der
Uber 40 Jahre im Staatsdienst stand, erwarb sich seine
Ausbildung im Ausland. Sein Vater ermdéglichte ihm
1716-1720 das Studium der Strassenbaukunst in Frank-
reich, Holland und Deutschland. Darauf erhielt er von
der Regierung die Bewilligung und finanzielle Unterstut-
zung, «in der Artillerie zu reisen», und verbrachte gut
vier Jahre als Strassenkonstrukteur in koéniglich-preus-
sischen Diensten. 1725 kehrte er nach Bern zurlick, um
seinen Vater bei der Arbeit zu unterstitzen. Nach dessen
Tod wurde er 1730 als Wegmeister verantwortlich fur
die Landstrassen im Umkreis von vier Stunden von der
Stadt Bern. Zehn Jahre nach seinem Amtsantritt hielt er
seine Gedanken zum Bernischen Strassenwesen schrift-
lich fest: «Die schénen, guten und sicheren Landstras-
sen», so drlckte er sich aus, «zieren nicht nur das ganze
Land, sie erleichteren und beférdern auch das Commer-
cium, den gemeinen Handel und Wandel, sondern die-
nen allen grossen und kleinen Staaten ebenso wohl zur
Zierd und Ruhm, als die prachtigen Gebau derselben.»
Daher musse das Strassennetz nach den neuesten Er-
kenntnissen ausgebaut und durch ein reorganisiertes
Strassenwesen unterhalten werden.
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Die Regierung nahm Zehenders «Memoriale», nicht
zuletzt dank der geschickten Argumentation und dem
Herausstreichen der positiven Seiten gut ausgebauter
Landstrassen, schnell und wohlwollend auf. Schon 1742
wurde in den Amtern Bipp, Nidau und Lausanne und an
der Strasse von Bern nach Murten mit der Umsetzung
seiner Vorschlage begonnen. In den nachsten 35 Jahren
erfuhr das Hauptstrassennetz, das weit gehend dem-
jenigen der «Konigsstrassen» von Schopf entsprach,
eine systematische Erneuerung. Die Trassees wurden mit
einem festen Steinbett versehen und gewodlbt, so dass
das Wasser seitlich abfliessen konnte, und mit Hilfe
von Aufschittungen, Gelandeeinschnitten und Briicken
erhielten die Strassen einen ebenen und geraden Verlauf.
Nach rémischem Vorbild setzte man entlang des neuen
Strassennetzes Stundensteine (vgl. S. 34).

Der gesamte Verkehr in die Gebiete 6stlich der Stadt
Bern, aber auch nach ZUrich und in die Ostschweiz, verlief
bis ins 19. Jahrhundert Uber die Untertorbrticke, deren
heutiger Bau auf das 15. Jahrhundert zuriickgeht. Jen-
seits der Aare flhrte ein steiler Aufstieg auf die Hohe
des Beundenfelds, was den Verkehr stark erschwerte
(Abb. 4). Durch den Bau des Neuen Aargauerstaldens,
einer dusserst reprasentativen Chaussée mit Promenade
nach Planen des Mailander Ingenieurs Antonio Maria

Abb. 4: Auf dem Plan des Architekten Antonio
Maria Mirani ist die Situation dstlich der Unter-
torbriicke in Bern im Jahr 1749 dargestellt. Als
altester Weg gilt die in gerader Linie den
Steilhang hinauffiihrende Haspelgasse (rechts
oben). Vor 1603 wurde die Haspelgasse durch
den Alten Aargauerstalden («grand Route du
Stalden») abgeldst. Der Neue Aargauerstalden,
auf Miranis Plan als «Projet de Route» darge-
stellt, bewaltigt den Aufstieg mit wesentlich
geringerer Steigung (Heinrich Tarler: Bern.
Bilder aus Vergangenheit und Gegenwart.

H'te capitasne de Diestach

(Grand Maisonaur )

Bern 1896, 102).
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Abb. 5: Ost-West-Transversalen im spaten
18. Jahrhundert. Die Linienfiihrung ber Mur-
ten nach Lausanne verliess kaum bernisches
Staatsgebiet und brachte so mehr Zollein-
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nahmen (Von Cranach 2000, 33 Abb. 4).

Mirani, konnte dieser Aufstieg in den Jahren 1750-58
entscharft werden (vgl. S. 31). Zur selben Zeit wurde mit
dem Ausbau der Fortsetzung in Richtung Osten begon-
nen, und schon im November 1764 war die Neue Aar-
gauerstrasse bis Murgenthal vollendet. Sie fihrt im Ge-
gensatz zur alteren Verbindung nicht mehr Uber Burg-
dorf, sondern wahlt den topografisch einfacheren Ver-
lauf Uber Kirchberg.

Die Route von Bern nach Genf kann als Fortsetzung
der Aargauerstrasse nach Stdwesten betrachtet werden;
sie umfasst Varianten Uber Murten und Uber Freiburg.
Da dem bernischen Staat aus finanziellen Grinden viel
daran lag, den Transitverkehr durch die Hauptstadt und
maoglichst lange durch eigenes Gebiet zu lenken (Abb. 5),
wurde die Linie Uber Murten, die das Berner Staatsgebiet
auf ihrer ganzen Lange kaum verlasst, gezielt propagiert.
Dies fuhrte allerdings zu Konflikten mit Freiburg und
Solothurn, da auch diese an den Zollgeldern und Weg-
gebihren interessiert waren.

Nach Thun und ins Berner Oberland fihrten Strassen
rechts der Aare und links der Aare durch das Gurbetal.
Fur die Route rechts der Aare verliess man die Stadt zu-
nachst im Osten Uber die Untertorbriicke und den Klei-
nen Muristalden, der ab 1483 belegt ist. Er wurde
1779-83 durch den Grossen Muristalden ersetzt, das
Gegenstlick zum Neuen Aargauerstalden. 1840 |6ste die

Kanton Bern

Nydeggbriicke die Untertorbriicke ab, was den Aufstieg
des Muristaldens verkirzte. Mit dem Bau der Kirchen-
feldbriicke 1881 bis 1883 konnte dieser schliesslich ganz
umgangen werden. Die englische Baugesellschaft Bern-
Land-Company, die die Brlcke erstellte, um das Gebiet
stdlich der Stadt, das Kirchenfeld, zu erschliessen, ver-
pflichtete sich, gleichzeitig auch die Thunstrasse als Ver-
bindung zur Aaretalstrasse zu bauen.

Erganzungen und Ausrichtung auf den neuen
Kantonsteil Jura — das 19. Jahrhundert

Zu Beginn des 19. Jahrhunderts verfligte Bern Uber ein
ausgebautes Hauptstrassennetz, das nur noch einiger
Erganzungen bedurfte. Diese wurden vor allem durch
die Veranderungen des Kantonsgebietes bestimmt, die
1815 am Wiener Kongress beschlossen worden waren.
Die Waadt und der Aargau erlangten ihre Selbstandig-
keit, daftir kam der Jura hinzu, der bisher zum Furstbis-
tum Basel gehort hatte.

Bis zur Aufhebung des Zollrechts im Jahr 1853 — eine
Folge der Bundesverfassung von 1848 — beruhte das In-
teresse am Strassenbau vor allem auf den Zolleinnahmen
und Weggeldern. Um die Staatskasse zu fullen, sollten
die Fuhrleute auf das eigene Kantonsgebiet gelockt wer-
den — entweder durch kirzere Wegverbindungen oder
durch verringerte Steigungen, die sich ohne Vorspann



Abb. 6: Der Ausschnitt der Zollkarte der
Schweiz von Johann Kaspar Zellweger und
Heinrich Keller, 1825, zeigt die vier Verbindun-
gen zwischen Bern und Luzem Uber Murgen-
thal-Zofingen, diber Burgdorf-Huttwil, Giber
Worb—Huttwil und diber Langnau (Staatsarchiv

befahren liessen. Mit dem bernischen Strassengesetz
von 1834 wurde die Pflicht zum Unterhalt der Haupt-
strassen von den Anwohnern an den Staat Ubertragen,

was auch den Ausbau kritischer Strassenabschnitte und
den Bau neuer Verbindungen vereinfachte.

Neu gebaut wurden 1835-1838 die Strasse am Nord-
ufer des Bielersees entlang, womit erstmals eine Land-
verbindung von Biel nach Neuenburg bestand, und
1835-1855 die Tiefenau- sowie die Lyss—Hindelbank-
Strasse, womit die mihsamen Steigungen der Verbin-
dung Uber den Frienisberg nach Aarberg umgangen
werden konnten. Die Lyss—Hindelbank-Strasse sollte spa-
ter eine direkte Fortsetzung nach Biel erhalten. Seitdem
der Jura zum Kanton gehdrte, gewann die Verkehrsver-
bindung nach Nordwesten an Bedeutung.

Die Route Uber Thoérishaus nach Freiburg, die im
18. Jahrhundert als Konkurrenz zur «innerbernischen»
Verbindung nach Freiburg Gber Murten das Nachsehen
hatte, wurde 1852 ausgebaut, und in den 1850er- und
1860er-Jahren legte man einige Abschnitte der Strasse
Bern—Murten neu an, um Steigungen zu vermeiden.

Die Verbindung nach Luzern bestand lange aus meh-
reren Varianten, und noch am Anfang des 19. Jahrhun-
derts stritt man darUber, welche der mdglichen Verbin-
dungen endlich ausgebaut werden sollte: iber Murgen-
thal und Zofingen — also Uber die Neue Aargauerstrasse —,

Bern).

Uber Burgdorf und Huttwil, ber Worb und Huttwil oder
Uber Langnau. Die Zollkarte von 1825 (Abb. 6) gibt eine
Ubersicht: Die seit dem 15. Jahrhundert belegte Verbin-
dung Uber Burgdorf und Huttwil ist als Nebenroute ein-
getragen. Im seinem «Memoriale» empfahl Zehender
1740, diese Strasse auszubauen, doch es geschah nicht.
Da die Neue Aargauerstrasse nicht mehr Uber Burgdorf,
sondern Uber Kirchberg fuhrte, verlor auch die bisherige
Hauptstrasse nach Luzern an Bedeutung. Die Uber Worb
und LUtzelfluh fuhrende Variante, ebenfalls seit dem
15. Jahrhundert bezeugt, ist auf der Karte von 1825 als
Hauptstrasse vermerkt. Sie |6ste im spaten 18. und fru-
hen 19. Jahrhundert die Strasse Uber Burgdorf als Haupt-
verbindung nach Luzern ab. Gleichzeitig benutzte man
ab 1761 auch die Verbindung Uber die Neue Aargauer-
strasse und Zofingen. Die Strasse Uber Langnau wurde
als letzte der vier Verbindungen in mehreren Etappen in
den 30er-Jahren des 19. Jahrhunderts ausgebaut. Sie ist
auf der Karte noch nicht durchgehend eingetragen.

Das Oberland -
ein abgeschlossener Raum

Im Berner Oberland war die Anlage von Verkehrswegen
stets durch die Flusse und Taler vorgegeben. Das Verhalt-
nis der verschiedenen Talschaften untereinander gab
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Abb. 7: Das Berner Oberland ist ein abge-
schlossener Raum mit zwei Kammern. Die
gréssere wird gegen Norden durch die Aare
entwassert, die kleinere gegen Westen durch
die Saane. Nur wenige Passiibergange erlauben
den Zugang von anderen Seiten her (Karte

Werner Vogel).
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dabei oft den Ausschlag fur Strassenbauten. Die Er-
schliessung der Flusse von der Mindung hin zur Quelle
endete entweder an einem unlberwindbaren Gebirge,
oder sie fihrte Uber einen begehbaren Pass in den
nachsten geografischen Raum. Einige dieser Tal-Pass-
Routen wurden zu pragenden Verkehrslinien, andere er-
reichten kaum regionale Bedeutung.

Die geografische Gliederung des Berner Oberlands
ist markant: Aare, Kander und Simme bilden einen ge-
schlossenen Raum, der einzig durch die Thunerseepforte
gegen Norden getffnet ist. Eine zweite, bedeutend klei-
nere Kammer wird durch die Saane gegen Westen ent-
wassert und in dieser Richtung durch den Engpass am
Vanel abgeriegelt (Abb. 7).

Der Kulturraum Berner Oberland, wie er sich heute
prasentiert, hat sich vor allem in den vergangenen 1500
Jahren entwickelt, nur im Aaretal ist die Besiedlung schon
alter. Im 7. bis 9. Jahrhundert drangen romanische und
alemannische Siedler in die Alpentaler vor, und die wirt-
schaftliche Organisation des Raumes begann. Wald und
Weide, die «Allmende», wurden zum Gemeinbesitz.
Ackerbau und etwas Tierhaltung als Erganzung bildeten
die Existenzgrundlagen. Als diese genossenschaftlichen
Strukturen, die so genannten «Bauerten», im Hochmittel-
alter in den Akten erschienen, waren sie bereits umfas-
send organisiert.

Die Zeit um die Jahrtausendwende und die vier da-
rauffolgenden Jahrhunderte waren gepragt durch die
Ausbildung vieler kleiner Herrschaften, die haufig den
Besitzer wechselten. Zudem wurde mit der Grindung
der Kloster Interlaken (um 1130) und Rougemont (um
1080) die Kolonisation vorangetrieben. Ein entschei-
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dendes Ereignis war die Griindung Berns im Jahre 1191,
denn fr die junge Stadt kristallisierten sich die Bergtaler
schon bald als wirtschaftlich, aber auch strategisch un-
verzichtbares Hinterland heraus. So erstaunt es nicht,
dass bereits im Jahre 1400 der Uberwiegende Teil der
Herrschaften in bernische Hande gelangt war. Zu dieser
Zeit begann auch der Rickgang des Ackerbaus und da-
mit die Umstellung der Selbstversorgung auf eine markt-
orientierte Viehzucht und Kéaseproduktion. Als Abneh-
mer boten sich die noérdlich und sudlich der Eidgenos-
senschaft liegenden Gebiete im heutigen Frankreich,
Deutschland und Italien an. Die heutigen Amtsbezirke
sind mehr oder weniger ein Abbild der hochmittelalter-
lichen Herrschaften, die Bern als Verwaltungseinheiten
weiterbestehen liess. Ihre Grenzen wurden von Anfang
an bis auf wenige Ausnahmen durch Bergkdmme gebil-
det. Als Folge dieser Abgeschlossenheit haben sich in
jeder Talschaft des Berner Oberlandes eigene Kultur-
kreise gebildet. Noch heute sind etwa in den Dialekten
oder Haustypen grosse Unterschiede hor- bzw. sichtbar.
Erhalten haben sich auch die Bauerten, allerdings in sehr
abgeschwachter Form.

Die meisten oberléandischen Verkehrswege waren bis
zu Beginn des 19. Jahrhunderts nur schlecht oder tber-
haupt nicht befahrbar. Die einzigen Ausnahmen bildeten
die Routen von Thun auf den Gemmipass und durch das
Simmental, von Interlaken in die Lltschinentaler sowie
Teile der Grimselroute, namlich die Karrwege Uber das
Bodeli und von Brienz nach Meiringen. Da beachtliche
Strecken auf den Seen zuriickgelegt werden konnten,
war die Erschliessung der Berner Alpenregion aber den-
noch gewabhrleistet. Ein umfassendes Strassenbaupro-



gramm drangte sich deshalb lange Zeit nicht auf. Erst in
der zweiten Hélfte des 19. Jahrhunderts setzte der Stras-
senbau ein, als Bevolkerungswachstum, Wirtschaft und
Tourismus nach besseren Verkehrsverbindungen riefen.
Die Bewirtschafter der Alpsiedlungen mussten aber wei-
terhin mit «mittelalterlichen» \Wegverhdltnissen leben.
Zwar wurden bereits in der ersten Halfte des 20. Jahr-
hunderts einige hoch gelegene Téler besser erschlossen,
aber die ganz grosse Bauwelle kam hier erst nach 1950.

Das Haslital
Das Gebiet des heutigen Haslitals war im Hochmittelalter
reichsfreies Land. Bei dieser relativen Unabhangigkeit
blieb es auch nach der Anbindung an Bern im Jahre
1334, indem die Verwalter der Landschaft Hasli weiter-
hin aus den eigenen Reihen gewahlt werden konnten.
Das Interesse Berns lag beim Passverkehr Uber Bri-
nig—Grimsel-Gries und hatte somit politische und wirt-
schaftliche Hintergriinde. Die Passroute entwickelte sich,
gesamthaft gesehen, zur bedeutendsten des Berner
Oberlandes. Die wichtigsten ExportgUter, die aus dem
ganzen Ostlichen Oberland und der Zentralschweiz Uber
die Brinig-Grimsel-Gries-Route nach Stden gefihrt wur-
den, waren Kase und Vieh. Aus dem Stden kamen

Wein, Reis, Mais, O und Gewiirze. Die Eréffnung des
Gotthard-Eisenbahntunnels 1882 bereitete dem Han-
delsverkehr aber ein schlagartiges Ende, und die 1894

erdffnete Kunststrasse diente fast nur noch touristischen
Zwecken.

Die Sustenpassroute von Innertkirchen nach Wassen
erlangte zu keiner Zeit grossere Bedeutung. Sie ist aber
baugeschichtlich interessant, weil sich hier drei Verkehrs-
wege aus verschiedenen Epochen weit gehend erhalten
haben (vgl. S. 32). Im Rosenlauital schliesslich fuhrten die
Entdeckung der Heilquellen und der friihe Reisetouris-
mus zum Bau eines beeindruckenden Saumweges.

Das Bodeli und seine Taler
Im Zentrum der mittelalterlichen Entwicklung der Ge-
gend zwischen den beiden Oberlander Seen standen das
Kloster Interlaken und die Stadt Unterseen. Das Gebiet
der geistlichen Herrschaft gelangte 1344 an Bern, das-
jenige der weltlichen 1386, nach dem Sempacherkrieg.
Durch das Fehlen einer Passverbindung nach Suden war
das Wachsen der Hauptverkehrsachse in west-6stlicher
Richtung gegeben. Der Landschaft oblag die wichtige
Aufgabe, den durchgehenden Personen- und Waren-
transport auf und zwischen den beiden Seen zu organi-
sieren. So entstanden die Landestellen Weissenau und
Neuhaus am Thunersee, Zollhaus, Kienholz und Tracht
am Brienzersee. Uber das Bédeli wurde der Transport mit
Karren bewerkstelligt, ab 1874 mit der Eisenbahn.

Der Seeweg auf dem Thunersee blieb Uber die Eroff-
nung der Fahrstrasse Spiez—Unterseen im Jahre 1837

Abb. 8: Der Sustenpass erlangte als Quer-
verbindung zwischen der Gotthard- und der
Grimsel-Gries-Route fiir den Warentransit
keine grosse Bedeutung. Gleichwohl besass er
einen streckenweise gut ausgebauten
Saumpfad. Er ist in den 1990er-Jahren saniert
worden und dient heute als attraktiver
Wanderweg, so wie hier beim Wyssenmad-
hubel (AB).
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hinaus bestehen. Der Gutertransport ging nahtlos in
einen touristischen Verkehr Uber. Die moderne, seit
1839 bestehende Schifffahrt auf dem Brienzersee hin-
gegen erfillte noch langer Aufgaben im Guterverkehr,
da die Fahrstrasse von der Zollbriicke Interlaken nach
Brienz erst 1865 fertiggestellt wurde. Bereits 1832 er-
hielt Habkern einen Fahrweg nach Unterseen. Er war die
erste moderne Lokalerschliessung im Oberland. Die Nach-
bargemeinde Beatenberg musste bis 1865 auf ein sol-
ches Bauwerk warten und war weiterhin auf die Saum-
wege angewiesen.

Das Tal von Grindelwald wurde im Namen des Klos-
ters besiedelt und blieb Uber Jahrhunderte hinweg ein
abgelegener Winkel. Erst der Tourismus zu Beginn des
19. Jahrhunderts brachte den Aufschwung. Die so ge-
nannte Oberland-Tour von Interlaken Uber die Kleine
und Grosse Scheidegg nach Meiringen und zuriick tber
den Brienzersee wurde zu einem europaweit bekannten
touristischen Highlight.

Eine weitere Steigerung des Bergerlebnisses brachte
die Eréffnung der ersten alpinen Unterktnfte: 1824 die
Stieregghutte im Kessel des unteren Eismeeres und 1832
das Gasthaus auf dem Faulhorn. Damit verbunden war
der Bau von neuen Saumwegen. Eine solche Anlage mit
entsprechendem Zugang wurde 1838 auch auf dem
Brienzer Rothorn erstellt.

Das Tal der Kander

Im Jahr 1228 gelangten grosse Alpweidegebiete zwi-
schen Kandersteg und dem Gemmipass sowie die Engst-
ligenalp in den Besitz des Bischofs von Sitten. Im
14. Jahrhundert gelang es den Herren von Thurn, vom
Wallis aus einen Staat Uber den Lotschenpass und die
Sefinenfurgge bis ins hintere Lauterbrunnental zu schla-
gen, bevor sich Bern am 10. Juni 1400 mit einem Ver-
kaufsvertrag endgultig durchsetzen konnte.

Fur die Nutzung der Gemmiweiden bedurfte es eines
Durchgangs durch die 600 Meter hohe Daubenwand
oberhalb Leukerbad. Da der Ubergang der Alten Gemmi
offenbar unglnstig schien, wurde um 1300 eine aus-
serst kilhne Anlage in den Fels gelegt, die wahrend Jahr-
hunderten den Anspriichen der Verkehrsteilnehmer ge-
nigte. Der im 16. Jahrhundert einsetzende Badebetrieb
von Leukerbad verlangte aber mit der Zeit einen bes-
seren Bau, der 1743 Wirklichkeit wurde. Zur Route von
Thun nach Leukerbad zdhlte auch eine Variante Uber
den Lotschenpass. Sie wurde vor allem zur Winterszeit
begangen, weil die Gemmi zu lawinengefahrlich war.

Das Simmental

Der burgundische Kaiser Otto lll. schenkte im Jahr 994
dem elsassischen Kloster Selz dreissig simmentalische
Guter. Zwischen 1386 und 1502 kam Bern allmahlich in
den Besitz aller kleinen Herrschaftsgebiete, aus denen
diese Gegend zusammengewdurfelt war. Die Wirtschafts-
beziehungen liefen in drei Richtungen. Die Saanenmoser
und Reidigen fuhrten gegen Westen nach Bulle, der
Rawilpass gegen Stden nach Sitten. Talauswarts lag das
Fernziel Bern, das wochentlich versorgt werden musste,
vor allem mit den Milchprodukten Butter, Ziger und
Kése.

Die Simmentalstrasse wurde um die Mitte des
18. Jahrhunderts verbessert. Mit kleinen Gefdhrten war
nun ein Personentransport moglich, grosseren Kutschen
und Transporten war hingegen der Zugang ins Tal wei-
terhin versperrt. Als ab 1816 im Oberland mit dem neu-
zeitlichen Strassenbauprogramm begonnen wurde, pro-
fitierte das Simmental von der Gunst der ersten Stunde;
Jahrzehnte spéater folgten weitere Verbesserungen. Eine
Fortsetzung Uber den Rawil kam dagegen nie zustande.
Hier musste der um 1760 erstellte Saumweg gentigen,
der immerhin 1860 vom Staat deutlich verbessert wurde.
Hingegen sah sich Boltigen mit Jaun 1878 durch eine
leistungsfahige Strasse verbunden, die in erster Linie aus
militarischen Uberlegungen errichtet wurde, denn die
alte Vieh- und Kaseexportroute Uber Reidigen war seit
dem Bestehen der neuen Simmentalstrasse zweitrangig
geworden. Die Markte von Erlenbach und Thun liefen
nun demjenigen von Bulle den Rang ab.

Das Saanenland

Im Mittelalter war Saanen viel enger mit der West-
schweiz verbunden als mit Bern. Durch die Saanenmdser
von den &stlichen Nachbarn, gegen Westen hin-
gegen nur durch die Vanel-Schlucht getrennt, lebte das
Saanenland zu Beginn der Neuzeit bereits mehr als
ein halbes Jahrtausend mit dem Pays-d’Enhaut zu-
sammen. 1555 gingen beide als Teile der Grafschaft
Greyerz an Bern. 1823 erstellte die Waadt eine Strasse
bis an die bernische Grenze, die aber erst 1838 Uber
Saanen nach Schoénried weitergezogen wurde. In um-
gekehrter Richtung erfolgte von Zweisimmen her der
Anschluss wenige Jahre spater. Flr den Vieh- und Kase-
export war dieser Weg schon seit Jahrhunderten von
grosser Bedeutung, verband er doch das westliche Ber-
ner Oberland mit dem weitherum wichtigsten Marktort
Bulle.



Abb. 9: Sonceboz-Tournedos: Rekonstruk-
tionsversuch der Passerelle aus Holz, die mog-
licherweise aus der Laténe- oder Romerzeit
stammt (Gerber 1997: 45 Abb. 50).

Alte Beziehungen sind auch gegen Stden feststell-
bar. Ahnlich wie an der Gemmi, liegt auch am Sanetsch
die Grenze deutlich nérdlich der Wasserscheide. Eine
grosse Alp, die Walliser Wispile, wurde von Siden be-
stossen, was den Bau eines Weges Uber den Pass be-
dingte.

Die Stadt Thun und ihre Umgebung

Thun als geografischer Schlissel zum Oberland wurde
von Bern sehr bald als existenzsicherndes Hinterland er-
kannt. Die machtige Nachbarstadt verhinderte daher
nach Kraften eine Territorialpolitik der Stadt Thun. 1385
wurde sie von Bern in Besitz genommen.

In Thun liefen alle wichtigen Verkehrswege entlang
der Aare, der Simme und der Kander zusammen. Sam-
melpunkt war die Sust Freienhof. Hier begannen der
Seeweg zum Bddeli sowie die Routen nach Kandersteg
und Zweisimmen. Der einzige Weg aus dem Berner
Oberland, der die Stadt nicht berthrte, fihrte aus dem
Simmental Uber Reutigen durchs Stocken- und Gurbetal
nach Bern. Dieser Saumweg war eine der wichtigsten

Verbindungen, Uber die das Staatszentrum regelmassig

mit Milchprodukten versorgt wurde. Die gemeinsam
beim Freienhof beginnenden Landwege liefen bei zwei
Verzweigungen auseinander: Im Gwatt bog der Simmen-
talweg ab, in Lattigen westlich von Spiez trennten sich
die Landstrassen nach Frutigen und Unterseen.

Die Kander, die nordlich von Thun in die Aare floss,
wurde 1714 in den Thunersee geleitet. Man wollte da-
mit die haufig auftretenden Uberschwemmungen ban-
nen. Die Hoffnungen, der See vermdge die Wasser-
massen von Kander und Simme zu schlucken, erfillten
sich jedoch nicht. Wiederholt wurde die Stadt Uber-
schwemmt, bis eine Seeregulierung mit dem Bau zweier
Schleusen sowie die Offnung des Stadtgrabens von Thun
als zweitem Aarelauf die notige Abflusskapazitat schu-
fen. Auch die Verkehrslinien mussten den neuen topo-
grafischen Verhéltnissen angepasst werden.

Der Berner Jura -
durch Taler und Klusen

Der Berner Jura ist erst seit 1815 Teil des Kantons. Von
999 bis 1797 gehorte er zum Firstbistum Basel und
wurde dann, mit dem Einmarsch der franzosischen Trup-
pen, Frankreich einverleibt. Als Ersatz fur Teile des Aar-
gaus und des Kantons Waadt erhielt Bern am Wiener
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Abb. 10: Tavannes — Pierre Pertuis. Ansicht der
Strasse mit der romerzeitlichen Inschrift. Stich
nach Alexis Pérignon, um 1780 (Zentralbiblio-
thek Zirich, graphische Sammlung).

Kongress die meisten Gebiete des ehemaligen Frstbis-
tums zugesprochen.

Landschaftlich gehort dieser Kantonsteil zum Ketten-
jura mit seinen von Stdwesten nach Nordosten verlau-
fenden Hohenzigen. Wichtigste Flisse sind die Schiss
im Langstal von Saint-Imier und die Birs, die, von ihrer
Quelle bei Tavannes aus gegen Norden fliessend, tiefe
Quertaler (Klusen) hinterlassen hat.

Die Verbindung von Biel iiber das Tal von
Delémont nach Porrentruy und Basel

Aufgrund der bisherigen Fundlage muss angenommen
werden, dass der Berner Jura vor dem Frihmittel-
alter noch nicht besiedelt war. Schon in der Laténezeit
(ca. 450-50 v. Chr.) konnte jedoch ein Verkehrsweg
durch das Schiss- und Birstal geftihrt haben. Bei Sonce-
boz-Tournedos gelang es, anhand von Bearbeitungs-
spuren im Fels als friheste Strasse eine Art Passerelle aus
Holz zu rekonstruieren. Diese bis jetzt in der Schweiz
einzigartige Anlage lasst sich nicht datieren; es ware

Kanton Bern

aber durchaus maglich, dass es sich um eine laténezeit-
liche Konstruktion handelt (Abb. 9). Eisenzeitliche Funde
im Tal von Delémont sprechen ebenfalls fur eine vor-

romische Verbindung von Biel Uber den Jura.

Dass zur Zeit der Romer eine Strasse Uber die Pierre
Pertuis fuhrte, die das Mittelland mit dem Gebiet von
Doubs und Rhein verband, lasst sich hingegen mit Sicher-
heit nachweisen. In der Gemeinde Tavannes konnte ein
Teilstlck des Trassees ausgegraben und ins 1. Jahrhun-
dert n. Chr. datiert werden. Ein weiterer Beleg fir die
romische Strasse ist die um 200 n. Chr. datierte Inschrift
am Felsentor der Pierre Pertuis. Heute wird davon ausge-
gangen, dass das Felsentor naturlichen Ursprungs ist und
durch die Romer erweitert wurde. Da im 1. Jahrhundert
bereits eine Strasse bestand, muss es sich beim Anlass
der Inschrift um einen Ausbau handeln (Abb. 10).

Das Strassenstlck bei Tavannes wurde im Frihmittel-
alter noch einmal repariert, war also damals noch in
Gebrauch. In dieser Zeit 6ffneten Mdnche von Luxueuil,
Saint Germain und Saint Randoald die Klus von Moutier
— 50 berichtet es zumindest ihre Vita. Sie grindeten
gegen 640 n. Chr. die klosterliche Niederlassung von
Moutier-Grandval mit Saint Germain als erstem Abt. Die
Propstei dieses Klosters, zu der neben dem Munstertal
auch das Vallon de Saint-Imier (Erguel) gehorte, wurde



im Jahr 999 von Rudolf IIl.,
gund, dem Bischof von Basel geschenkt, und das Gebiet

dem letzten Kénig von Bur-

blieb im Besitz der Furstbischofe bis zum Einmarsch der
Franzosen 1797 (Abb. 11).

Jacques-Sigismond de Reinach, Furstbischof von Basel
in den Jahren 1737-43, gab 1741 eine Serie von Erlassen
heraus mit dem Ziel, die wichtigen Strassen zu verbes-
sern. Sein Nachfolger, Joseph-Guillaume Rinck de Bal-
denstein, stellte die Strasse von Porrentruy Uber Bellelay
nach Biel 1745 fertig. 1752 er6ffnete Rinck de Balden-
stein die neue Fahrstrasse durch die Schluchten von
Court und Moutier. Am nérdlichen Eingang verewigte er
sich in einer lateinischen Inschrift, deren Ubersetzung
lautet: «Joseph-Guillaume Rinck de Baldenstein, Flrst-
bischof von Basel, 6ffnete im Jahr 1752 diese Strasse, die
von alten Felsen gesdumt ist, hindernde Bergmassen
wurden gesprengt und die Birs durch Bricken Uberquert;
ein Werk den Rémern ebenbrtig.»

Trotz der grossen Bewunderung, die die Strasse des
Furstbischofs nach ihrem Bau hervorgerufen hatte, ge-
nugte sie ein gutes halbes Jahrhundert spater den Anfor-
derungen der Berner Regierung bereits nicht mehr. Die
Kritik galt vor allem den grossen Steigungen und den
hohen Unterhaltskosten. In mehreren Etappen wurde
daher ab 1831 das ganze Trassee ab Bozingen ausge-
baut und durchgehend auf 7 Meter Breite erweitert. In
der Schlucht von Court verlegte man die Strasse auf die
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rechte Seite — entgegen den eindringlichen Warnungen
der Behorden von Moutier. Wie vorausgesagt, wurde die
Strasse in der Klus nun wiederholt von Bergstiirzen zu-
geschittet, was enorme Reparaturkosten nach sich zog.
Doch erst nach einem Bergsturz im Jahr 1937 verlegte
man die Strasse wieder auf das linke Birsufer und das
Trassee von 1752. Bei den Bauarbeiten von 1938 stirzte
die Inschrift von Furstbischof Rinck de Baldenstein in den
Fluss und wurde zerstort. Neben der kurz darauf ange-
brachten Kopie figte man eine neue Inschrift hinzu:
«Cette route a été construite en 1938/39 sur I'ancien
chemin du prince évéque de Bale Joseph-Guillaume
Rinck de Baldenstein a la suite du glissement de terrain
survenu au milieu des gorges en mars/avril 1937.»

Das Vallon de Saint-Imier

Ausgangspunkt der Besiedlung des Vallon de Saint-Imier
war wohl die Einsiedlerzelle des heiligen Himerius (Saint
Imier), der gemass der Legende im 7. oder 8. Jahrhundert
gelebt hat. Uber seinem Grab ist eine Mdnchszelle ent-
standen, die 884 von Karl dem Dicken an die Abtei Mou-
tier-Grandval Uberging und bald zum Wallfahrtsort
wurde. Mit der Propstei Moutier-Grandval gelangte das

Abb. 11: Karte der Propstei Moutier-Grandval,
gezeichnet 1741. Kopie von 1767 (Staatsarchiv
Bern).
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Tal im Jahr 999 in den Besitz des Furstbischofs von Basel,
gehorte aber kirchlich noch bis zur Reformation zum
Bistum Lausanne.

Eine erste befestigte Talstrasse, die Uber Les Pontins
und Le Paquier ins Val de Ruz und nach Neuchatel fthr-
te, wurde 1793 gebaut. Gemass einem Bericht an die
bernischen Rate von 1800 erschloss sie einen wichtigen
Handelsweg, Uber den Mehl aus der Kornkammer des
Pruntruter Beckens in das Gebiet von Neuenburg ge-
bracht wurde. Mit dem Aufschwung der Uhrenindustrie
gewann die Strasse durch das Vallon de Saint-Imier mit
ihrer Fortsetzung nach La Chaux-de-Fonds und Le Locle
vor allem im 19. Jahrhundert an Bedeutung. Von der
urspriinglichen Heimarbeit wurde ab 1800 auf Atelier-
und in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts auf
Fabrikbetrieb umgestellt. Die Taler des Sudjuras erlebten
die tiefgreifendste Industrialisierung im Kanton Bern, der
durch die Angliederung des Flrstbistums Basel 1815
zum grossten Uhrmacherkanton der damaligen Schweiz
wurde. Fast jedes Dorf in den Télern der Schiss und der
Birs erhielt eine Fabrik.

Dies hatte auch Folgen fur den Strassenbau. 1820/21
wurde die Strecke von Renans auf die Cibourg verlegt
und begradigt, um den Steigungen auszuweichen, und
ab 1840 bis in die 1860er-Jahre folgten weitere Verbes-
serungen der Strasse. Nach einer der vielen Feuersbriinste
legte man in Saint-Imier 1843 einen neuen o6ffentlichen
Platz an, die Place du Marché. Der Ort wurde zum Zent-
rum der stdjurassischen Uhrenindustrie, deren immer
zahlreicher werdende Arbeitsplatze nicht nur Manner
und Frauen aus der ganzen Schweiz, sondern auch aus
dem benachbarten Frankreich anzogen.

Die Verkehrsgeschichte geht weiter -
die Zeugnisse bleiben

Mit dem Ausbau des Kunststrassennetzes im 19. Jahr-
hundert ist die Verkehrsgeschichte des Kantons Bern
nicht abgeschlossen — vielmehr steht sie vor einer neuen
Epoche, in der das Verkehrssystem ganz neu organisiert
wird: Im Sommer 1857 dringt die erste Eisenbahn im
Kanton durch das Mittelland bis Bern-Wylerfeld vor, und
in den nachsten Jahren folgen sich die Er6ffnungen der
Bahnlinien Schlag auf Schlag. Ortschaften, die bislang
abseits der Verkehrsstrome gelegen haben, profitieren
von neuer Standortgunst, andere geraten dafur ins Hin-
tertreffen. Vor dem Ersten Weltkrieg erreicht die Eisen-
bahn die hochsten Hohen und die abgelegensten

Taler — und schon erscheinen die ersten Autos auf den
Strassen. Ihr Siegeszug wird das Verkehrsgeschehen in
den néachsten Jahrzehnten bestimmen, in verstarktem
Masse nach dem Zweiten Weltkrieg. Ein Netz von
Hochleistungsstrassen entsteht, wiederum wird die Ver-
kehrsgunst von Talern und Ortschaften neu definiert.
Langst manifestieren sich auch die Nachteile eines tber-
bordenden Verkehrs fir Natur und Umwelt, und der
sinnvolle Umgang mit einer grenzenlosen Mobilitat wird
eine der grossen Herausforderungen fir kommende
Generationen sein.

Gerne geht da vergessen, dass das Reisen und der
Transport von Waren noch bis vor 200 Jahren eine mih-
same Angelegenheit mit vielen Unwagbarkeiten war.
Die Zeugnisse des Verkehrs von einst in unserer Land-
schaft — etwa die Geleisewege im Jura, die Hohlweg-
bundel und Briicken im Mittelland oder die gepflasterten
Saumpfade der Alpen —sind daher wichtige Kulturguter,
die es zu erhalten und zu schitzen gilt.
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Friihe Zeugen der Verkehrsgeschichte

Romerstrassen:

Funde und Befunde

Die Strassen, die zur Rdmerzeit das Mittelland und den Jura durchzogen, sind mit den

Prachtstrassen Roms wie etwa der Via Appia nicht zu vergleichen. Trotzdem weisen

sie eine Vielzahl interessanter Bauformen auf, wie verschiedene Ausgrabungen im

Gebiet des Kantons Bern belegen.

Ur die Rekonstruktion des rémischen Strassen-

netzes werden in erster Linie drei wichtige Quellen

benutzt: die Tabula Peutingeriana — die mittelalter-
liche Kopie einer Strassenkarte aus dem 5. Jahrhundert
n. Chr. —, das Itinerarium Antonini — ein etwas friher
entstandenes Routenverzeichnis — sowie die Meilen-
oder Leugensteine — bis zu 3 Meter hohe, in regelmas-
sigen Abstanden den Strassen entlang aufgestellte, mit
Distanzangaben versehene Steinsdulen.

Im Gebiet des heutigen Kantons Bern bezeugen diese
Quellen eine Strasse, die vom Genferseegebiet Uber
Avenches (Aventicum), Studen (Petinesca) und Solothurn
(Salodurum) nach Augst (Augusta Rauracorum) fuhrte.
Sie konnte zusatzlich durch archdologische Ausgra-

Abb. 1: Profil durch den antiken Strassenzug
westlich von Kallnach mit zwei tibereinander
liegenden Strassengenerationen (Ziffern 5 und
8) und der tragenden Holzkonstruktion an der
Basis (Zwahlen 1990: 202 Abb. 10).

444,00 ———
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442,00 ——
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bungen an verschiedenen Stellen nachgewiesen wer-
den.

Die Mittellandtransversale: unterschiedliche
Strassenkonstruktionen in Kallnach ...

In der Nahe von Kallnach wurde 1972 das Trassee einer
zweiphasigen ehemaligen Strasse mit Bretterunterlage,
Entwasserungskanal und Prlgelrost ausgegraben. Das
Profil (Abb. 1) zeigt den Aufbau: Auf dem Untergrund
aus lehmigem Torf (1) sind verschiedene Konstruktionen
aus Holz sichtbar (2, 3, 4), die im Zusammenhang mit
einer ersten Strasse (5) stehen. Von dieser ist eine Stein-
kofferung mit Resten des Kieskorpers erhalten. Bei der
einen Holzkonstruktion (2) handelt es sich um eine Art in
den Torf eingetieften Kanal aus Brettern, die mit Pfosten
verstrebt sind. Dieser Kanal diente wahrscheinlich der
Entwasserung; dhnliche Beispiele sind aus dem rémischen
vicus in Oberwinterthur bekannt. Die zweite Holzkonst-
ruktion liegt zur Ebene hin abgestuft; es ist ein leicht in
den Torf eingedruckter Prigelrost (3), der in einem spit-
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Abb. 2 (oben): Studen-Vorderberg. Schema-
tisches Profil, rekonstruierter Schnitt durch die
erste Strasse. Blick nach Osten. A: Anste-
hendes. B: Auffillung. C: Strassenkoffer.

D: Verbauung am hangseitigen Bdschungsfuss
(Zwahlen 2002: 13 Abb. 4, Profil 300).

Abb. 3 (unten): Studen-Vorderberg. Rekonst-
ruktion. Trassee der von Westen her auf-
steigenden Strasse, in den Hang eingeschnit-
ten. Der nordliche Strassenrand wird von
einem Faschinenzaun gesichert. Nordlich der
Strasse wird Kies abgebaut (Zwahlen 2002:
41 Abb. 28).

zen Winkel von der Strasse wegfuhrt. Die Holzer sind roh
behauen oder an der Oberflache durch die Begehung
abgenutzt. Verschiedene grobe Bretter (4) wurden als
Unterlage fur den Strassenkoffer auf den Torf gelegt.

Diese erste Strasse hat eine Breite von etwa 5 Metern.
Sie lasst sich aufgrund der Holzfunde als vorrémisch oder
romisch datieren und dient der jingeren Strasse (8) als
Unterlage.

Kanton Bern

... in Studen ...

In der Flur Vorderberg in Studen konnte in den Jahren
1985 bis 1992 der untere Teil der Siedlung des ro-
mischen Petinesca (Anfang 1. bis 2. Halfte 3. Jahrhun-
dert n. Chr.) untersucht werden. Auf der untersten Hang-
terrasse des Jaissberges, etwa 30 Meter Uber der ehe-
maligen Aareebene, reihten sich mehrere Vicushauser
am Nordrand einer Strasse entlang, die der stdlichen
Terrassenkante folgte. Die Strasse entstand im Zusam-
menhang mit einem umfangreichen Kiesabbau, der im
1. Jahrzehnt n. Chr. stattgefunden hatte, also noch be-
vor die ersten Gebdude aus Holz errichtet wurden. Die-
ser frihe Strassenbau muss mit der Strassenflihrung von
Aventicum Uber Kallnach und durch das Grosse Moos
nach Petinesca in Verbindung stehen.

Um die Strasse von Westen her auf die Terrasse zu
flihren, wurde eine Rampe in das Geldnderelief geschnit-
ten; die Boschung am Nordrand der Strasse stabilisierte
man mit Faschinen-Zaunen (Abb. 2 und 3). Die Archéo-
logen legten eine Reihe von insgesamt 53 Pfahlen frei,
die einen Durchmesser von rund 10 Zentimeter auf-
weisen und in Abstanden von 25 bis 50 Zentimeter auf-



gereiht sind. Die Deutung als Flechtzaun ergibt sich aus

dem Vergleich mit dhnlichen Befunden an anderen Or-
ten. In der Schweiz sind solche Strassenbefestigungen
auch aus Augst und Oberwinterthur bekannt.

... und in Arch
Ein 35 Meter langes Teilstlick der romischen Mittelland-
Transversale wurde 1991 in Arch freigelegt. Die verschie-
denen Kiesschichten zeigen, dass der Strassenbelag
achtmal erneuert wurde (Abb. 4). Auf den Fahrbahnen
sind als Spuren der Benutzung noch deutlich Fahrrinnen
zu erkennen. Sudlich der Fahrbahn verlief ein Gehweg,
der wohl fur Fussganger und fur Vieh angelegt worden
war. Dazu wird die Strasse auf beiden Seiten von Spitz-
graben begleitet, die der Entwasserung dienten.
Ausserdem wurde in Arch eine Wegmarkierung in
Form eines Leugensteins gefunden. Die darauf einge-
hauene Inschrift verrat, dass der Stein zur Regierungs-
zeit des Carinus, also zwischen Herbst 282 und Fruhjahr
285 n. Chr., aufgestellt worden war. Ob dies nur eine
Loyalitdtsbezeugung an den Kaiser ist oder auf eine
Strassenerneuerung hindeutet, lasst sich nicht mehr fest-
stellen. Die Distanzangabe von 20 Leugen entspricht 44
Kilometern und somit der Entfernung nach Aventicum
(Avenches), auf dem Weg Uber Lyss—Aarberg—Kallnach.
Um die Erkenntnisse der Ausgrabungen in Arch 6ffent-
lich zuganglich zu machen, richtete die Berner Kan-
tonsarchdologie einen Schauraum ein, der das ganze
Jahr Uber geoffnet ist. Hier findet sich auch die nach-
gebaute Achse mit Radern eines romischen Reise- oder
Transportwagens aus Eichen- und Eschenholz.

Abb. 4: Rekonstruktion der rémischen Mittel-
landtransversale bei Arch. Blick gegen Nord-
osten (Jahrbuch der Schweizerischen Gesell-
schaft fir Ur- und Frilhgeschichte 86, 2003:
225 Abb. 12).

Die Abzweigung von Studen liber die Pierre

Pertuis: eine Inschrift und ein Strassenprofil

Aufgrund der zahlreichen Gutshofe im Mittelland lasst
sich mit grosser Wahrscheinlichkeit annehmen, dass
neben den Hauptrouten, die durch die Itinerarien
und Meilensteine bekannt sind, ein dichtes Netz von
weiteren rémerzeitlichen Strassen und Wegen unter-
schiedlicher Bedeutung bestanden haben muss. Ein Bei-
spiel einer romischen Strasse, die nur durch archéo-
logische Ausgrabungen und durch eine Inschrift belegt
werden kann, ist diejenige, die beim vicus Petinesca
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Abb. 5: Tavannes-Tavapan: erster Rekonstruk-
tionsversuch der rémischen Strasse (Gerber
1997: 63 Abb. 70).

(Studen) von der Mittellandtransversale abzweigte und
nach Norden Uber die Pierre Pertuis in das Tal von Delé-
mont flhrte.

Am Felsentor der Pierre Pertuis ist eine um 200
n. Chr. datierte rémische Inschrift angebracht; sie ist
schon von Ménchen des 13. Jahrhunderts bemerkt wor-
den. Der lateinische Text lautet in der Ubersetzung: «Fur
die Gottlichkeit der Kaiser ist diese Strasse gebaut wor-
den durch Marcus Dunius Paternus, Burgermeister der
Kolonie der Helvetier.»

Der erwdhnte Strassenbau muss eher ein Ausbau
einer bestehenden Anlage gewesen sein, denn in den
Jahren 1992 bis 1994 durchgefihrte Ausgrabungen ha-
ben ergeben, dass eine entsprechende Strasse zur Ent-
stehungszeit der Inschrift bereits existiert hatte. Stdlich
des Dorfes Tavannes konnte ein Teilstlick ihres Trassees

Kanton Bern

ausgegraben und ins 1. Jahrhundert n. Chr. datiert wer-
den. Wie ihre verschiedenen Schichten zeigen, entstand

die Strasse in vier Etappen: Zuunterst wurden Holzboh-
len in Langsrichtung der Fahrbahn hingelegt, darauf
folgte eine Schicht mir quer liegenden Holzern. Diese
bedeckte man mit grobem Kies, auf dem die Fahrbahn
mit feinerem Kies angelegt wurde (Abb. 5).

Die im Gebiet des Kantons Bern bekannten Strassen-
reste zeigen somit alle Elemente, die fur rémische Stras-
sen nordlich der Alpen typisch sind, auch wenn sie nicht
bei jeder Strasse vorkommen mussen: ein Strassenbett
aus mehreren Kiesschichten, bei feuchtem Boden tra-
gende Unterbauten aus Holz, ein parallel zur Fahrbahn
verlaufender Gehweg, Spitzgrében zur Entwasserung
sowie ein Faschinenzaun als seitliche Verbauung zum
Schutz des Trassees.



Vorlaufer des Schienenverkehrs

Geheimnisvolle Geleisestrassen

Zu den aussergewohnlichsten und spektakularsten historischen Verkehrswegen

gehoren die so genannten Geleisestrassen. Wegen ihrer archaischen Formen werden

sie gerne in die romische Epoche datiert. Das trifft zwar in den wenigsten Fallen zu,

tut aber der Faszination ihrer Relikte keinen Abbruch. Auch im Kanton Bern haben

sich mehrere Geleisestrassen erhalten.

eleisestrassen bestehen aus einem Rillenpaar,
das in der Regel in einer anstehenden Felsober-
flache eingearbeitet ist. Ausnahmsweise kann
die Oberflache auch aus einer Pflasterung oder einem
Holzbelag gebildet sein. Ahnlich den Tramschienen
haben die Geleiserillen die Funktion, die Fahrzeuge auf
einer vorgegebenen Linie zu fihren. Besonders vor dem
19. Jahrhundert spielte diese Wegform eine wichtige
Rolle, weil bis zu diesem Zeitpunkt die Fahrzeuge nur mit
einfachsten Bremssystemen ausgestattet waren. Musste
ein Wagen talwarts fahren, blockierte man ihm mit einer
Kette die Rader und schleifte das Gefahrt so bergab.
Ohne Fuhrungsrillen war es sehr wohl méglich, dass ein
Fahrzeug auf der felsigen Oberflache ins Rutschen kam
und vom Weg abglitt.
In der Schweiz kommen Geleisestrassen hauptsach-
lich im Jura vor, wo das Kalkgestein glinstige Vorausset-

zungen fur deren Anlage bot. Bedeutend weniger haufig

sind die Vorkommen in den Alpen und im Mittelland.
Auf bernischem Boden gibt es drei spektakulare Geleise-
strassen, namlich bei Frinvillier, in der Nahe von Tavannes
sowie im Aufstieg von Grandval auf den Mont Raimeux.
Nicht mehr sichtbar, aber dennoch erwahnenswert ist
die Geleisestrasse von Sonceboz, die anlasslich des Baus
der «Transjurane» durch den arch&ologischen Dienst des
Kantons Bern untersucht und nach Abschluss der Ar-
beiten wieder zugeschuttet wurde. An dieser Stelle ver-
dient auch die grosste in der Schweiz vorhandene An-
lage eine Erwahnung: Das komplexe System von Geleise-
strassen im Aufstieg von Vuitebceuf nach Ste-Croix liegt
heute zwar im waadtlander Jura — ein grosser Teil der
Anlage geht aber auf die Zeit zurlick, als das Waadtland
in bernischem Besitz war (Abb. 1).

Sowohl bei den Laien als auch bei den Fachleuten
besteht eine grosse Tendenz, Geleisestrassen als Uber-
bleibsel des romischen Strassennetzes zu betrachten. Ein

Abb. 1: Geleisestrasse im Aufstieg von
Vuitebeeuf nach Ste-Croix VD. Deutlich ist das
Rillenpaar zu erkennen (GS).
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Abb. 2 (oben): Wegsituation bei Frinvillier mit
dem aufgelassenen Teilstlick der Kunststrasse
und, rechts dber dem Tunnel, der Verflachung
mit den Vorgangerstrassen und der Nische des
Martinsklafters (RB).

Abb. 3 (rechts): Die Situation bei Frinviller um-
fasst ein Rillenpaar, Trittstufen, Relikte von
alteren Rillen und, im Hintergrund, das Kies-
paket und einen Randstein von jiingeren
Weganlagen (RB).

Forschungsprojekt von ViaStoria hat aber gezeigt, dass
die meisten Geleisestrassen Uber mehrere Jahrhunderte
in Betrieb waren, aber im Laufe der Zeit — wegen starker
Abnutzung — immer wieder neue Trassees erstellt wur-
den. Die Geleisestrassen, die heute sichtbar sind, stam-
men deshalb zum gréssten Teil aus nachrémischer Zeit,
meist aus dem 18. Jahrhundert. Haufig sind daneben
aber auch noch Reste von dlteren Trassees zu erkennen.

Die Geleisestrassen von Frinvillier

beim «Martinsklafter»

Nur funf Wanderminuten oberhalb des Bahnhofs von
Frinvillier sind am Eingang der Klus von Reuchenette drei
Strassengenerationen auf engstem Raum vertreten. Im
Gegensatz zur heutigen doppelspurigen Schnellstrasse,
die mit einem ldngeren Tunnel in die Klus hineinfuhrt,
beschreibt die alte Kantonsstrasse von 1858 einen Bo-
gen und durchstdsst den Felsriegel nur mit einem kurzen
Tunnel. Ganz ohne Durchstich kommt die noch &ltere
Weggeneration aus. Ein Teilstlck davon ist in Form einer
Geleisestrasse Uber dem Tunnel der Kantonsstrasse er-
halten (Abb. 2, 3).
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Ein Uber zehn Meter langes Rillenpaar, das in der

freigelegten Felsflache eingearbeitet ist und eine Spur-
weite von rund 105 Zentimetern aufweist, bestimmt die
Anlage. Trittstufen zwischen den Rillen haben den Zug-
tieren und den Passanten zusatzlichen Halt gegeben.
Daneben weisen aber weitere Rillenrelikte darauf hin,
dass hier eine Abfolge verschiedener Trassees vorliegt.

Archéologische Untersuchungen haben ergeben,
dass diese Geleisestrassen bis mindestens zum Ende des
Mittelalters, vielleicht sogar bis ins 18. Jahrhundert in
Betrieb waren. Anschliessend wurden sie von Fahrwegen
mit einer Kiesoberflache abgeltst: Im Paket aus Locker-
material, das Gber den Geleisestrassen lag, konnten die
Archaologen eine Abfolge von funf jingeren Fahrwegen
identifizieren, die noch bis zum Bau der Kantonsstrasse
von 1857 angelegt wurden. Wann die allererste Geleise-
strasse eingerichtet wurde, konnte bis jetzt nicht geklart
werden. Es gilt als fast sicher, dass die Wegpassage
Uber dem Tunnel der Kantonsstrasse bereits zur Rémer-
zeit benutzt wurde: 1918 fand man das Fragment einer
romischen Inschrift, die der Gottheit Mars gewidmet
war. Vermutlich stand diese Inschrift zusammen mit
einer Statue des Mars in der Felsnische, die neben dem
Weg zu finden ist und als «Martinsklafter» bekannt ist.
Man nimmt an, dass mit der Christianisierung die ro-
mische Gottheit Mars durch eine Statue des heiligen
Martin ersetzt wurde, was den heutigen Namen erkldren
wirde.

Die Geleisestrassen bei Tavannes
Der direkteste Weg von Tavannes nach Tramelan fuhrt
durch das Talchen von Malvaux und Uber die Anhohe



Abb. 4 (links): Die Geleisestrasse von Tavannes
umfasst Rillen unterschiedlicher Breite von zwei
Weganlagen (GS).

Abb. 5 (rechts): Der «Schneggp, ein einachsiges
Geféhrt mit Kufen, ist ein traditionelles Trans-
portmittel im Berner Jura. Es ist mdglich, dass
die Geleisestrasse von Tavannes fiir solche
Konstruktionen angepasst wurde. Darstellung
aus einem landwirtschaftlichen Lehrbuch von
1903 (oben) und Foto eines Exemplars aus
Renan (unten; Foto Christian Aebi).

von La Tanne. Das Talchen steigt im unteren Teil sanft an

und wird in der Sohle landwirtschaftlich genutzt. Der
obere Teil verengt sich zu einem Kerbtal, das vollstan-
dig bewaldet ist. Dieses Kerbtal wird heute von einer
alteren, gepflasterten Forststrasse erschlossen, die dem
stdlichen Rand der Talsohle folgt. Ihr gegenlber, am
nordlichen Rand, verlduft eine noch éltere Weganlage,
die sich in der unteren Partie meist als Gberwucherter
Hohlweg manifestiert. In der oberen Partie ist die An-
lage an drei Stellen aufgeschlossen: Hier kénnen ins-
gesamt 60 Meter einer eindricklichen Geleisestrasse
besichtigt werden (Abb. 4).

In der Felsoberflache finden sich Rillen von zwei
Weggenerationen, die stellenweise eng miteinander ver-
flochten sind. Auffallend sind die unterschiedlichen For-
men und Dimensionen der Rillen. Wahrend diejenigen
der jingeren Anlage eng und in der Sohle gerundet sind,
weisen jene der dlteren Anlage eine flache Sohle auf,
und sie sind breiter.

Fur diese Unterschiede gibt es zwei denkbare Er-
kldrungen: Es ist moglich, dass die altere Geleisestrasse
im Gegensatz zur jungeren, auf der nur Gefahrte mit
standardisierter Spurweite verkehren konnten, den Ver-
kehr von Wagen mit verschiedenen Spurweiten zuliess.
Oder es haben auf den beiden Anlagen zur gleichen Zeit
unterschiedliche Geféhrte verkehrt. Die breiten, flachen
Rillen konnten dem Verkehr mit Schlitten und dem
«Schnegg» gedient haben —einem niederen, einachsigen
Wagen mit kleinen Radern und Kufen am Vorderteil
(Abb. 5) —, die gerundeten, schmalen Rillen hingegen
waren fur die konventionellen Einachswagen in den Fels
geschlagen worden.

Ein weiteres Merkmal der Geleisestrassen von Ta-
vannes ist, dass ihre Gehflache zwischen den Rillen fast
Uberall mit Stufen fur Menschen und Tiere versehen ist.
In diese sind Wannen eingetieft, die den Hufen der Zug-
tiere einen zusatzlichen Halt gaben.

An der bergseitigen Béschung findet sich zudem
einige Meter Uber den Geleisestrassen ein in den Fels
eingehauener Hangweg. Dieser ist das Trassee einer
weiteren Geleisestrasse mit einer deutlich grosseren
Spurweite (112 cm, gegenlber 105 c¢m der jungsten
Anlage).

Bis vor wenigen Jahren sind auch die Anlagen
bei Tavannes als Wegrelikte der Roémer oder gar der
Kelten angesehen worden. Inzwischen hat eine archdo-
logische Grabung im Tal von Malvaux aber neue
Erkenntnisse gebracht: Profilschnitte in der &stlichen
Fortsetzung der Geleisestrassen im offenen Geldnde
zeigen eine Abfolge von zwei Ubereinander liegenden
Wegen. Die Funde, die bei den Grabungen zum Vor-
schein gekommen sind, deuten darauf hin, dass beide
Wege im Mittelalter angelegt worden waren. Der jun-
gere Weg geht dabei auf das 14. oder 15. Jahrhundert
zurtick und ist vermutlich bis ins 18. Jahrhundert benutzt
worden. Noch 1786 ersuchte der Landvogt von Erguel
im Vallon de Saint-Imier den Furstbischof von Basel, er
solle die Sanierung des Weges von Tramelan nach Ta-
vannes veranlassen. Ein besonders heikles Wegstlck sei
eine «espece de mauvaise charriere ou coulisse qui pen-
dant une lieue [...] ne permet le passage des chards
gu’au péril des gens et des bétes et des voitures». Relikte
aus romischer Zeit wurden bei den Grabungen keine ge-
funden.

Kanton Bern
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Die Geleisestrasse am Mont Raimeux

Der Mont Raimeux, eine Bergkette 6stlich von Moutier,
ist bekannt fur die ausgezeichneten Weiden auf seinen
Hohen. Die teilweise ganzjahrig bewohnten Hofe wur-
den schon immer aus dem Tal von Grandval erschlossen.
Im Laufe der Zeit sind hier Fuss- und Saumwege, spater
dann Karr- und Fahrwege entstanden. Besonders gut
lasst sich diese Entwicklung beim Aufstieg von Grandval
zum Raimeux de Grandval verfolgen, wo fast auf der
ganzen Lange sowohl der Saum-/Karrweg als auch der
spatere Fahrweg mit ihrer traditionellen Bausubstanz er-
halten sind (Abb. 6).

Wahrend der jlingere Fahrweg aus dem 19. Jahrhun-
dert mit massiger Steigung und ausgedehnten Schlaufen
Hohe gewinnt, verlauft der Saum-/Karrweg wesentlich
direkter und damit steiler in der felsigen Steilstufe. Ein
eindriickliches Zeugnis dieses Karrweges kann zuoberst
in der Stufe, auf 1160 Metern Hohe, besichtigt werden:
Es ist ein 15 Meter langer Felseinschnitt mit einer darin
eingearbeiteten Geleisestrasse.

Als besondere Eigenheiten dieser Anlage sind die
Uberdurchschnittlich breiten, wannenférmigen Rillen zu
erwdhnen sowie die zahlreichen darin eingemeisselten
Kerben, die quer zur Fahrrichtung verlaufen und sich in
einem unregelmassigen Abstand folgen. Welchem
Zweck diese Kerben gedient haben, ist ungewiss. Sollte
damit die Oberflache griffiger gemacht werden? Sind
diese ein erster Schritt einer Sanierung? Oder dienten sie
zur Verankerung von Pflastersteinen, die in einer spa-
teren Phase der Verwendung des Weges in die Rillen
gelegt wurden, um diese einzuebnen? Ein kurzes Stuck
eines solchen Rillenpflasters kann jedenfalls heute noch
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Abb. 6: Der Felseinschnitt am Mont Raimeux
ostlich von Moutier. Die Geleisestrasse weist
hier eine mittlere Steigung von 25 % auf (GS).

festgestellt werden. Kerben sind Gbrigens nicht nur in
den Rillen des Felseinschnittes vorhanden, sondern er-
scheinen immer wieder dort, wo im Weg der anstehende
Fels zum Vorschein kommt.

Auch im Felseinschnitt am Mont Raimeux kénnen
neben dem zuletzt benutzten Trassee Rillenrelikte von
alteren Weggenerationen festgestellt werden. Diese be-
finden sich bis 40 Zentimeter Uber der aktuellen Ober-
flache und bezeugen die Entwicklung des Weges Uber
eine langere Zeit.

Was fir Gefahrte sind auf diesem sonderbaren Wirt-
schaftsweg zum Einsatz gekommen? Zwei wesentliche
Grinde sprechen dafur, dass es sich nur um Schlitten
oder schlittenahnliche Transportmittel gehandelt haben
kann: Der eine Grund ist die Steilheit des Weges, auf
dem eine Bergfahrt mit einem Karren dusserst mihsam
und eine Talfahrt wegen fehlender Bremsen sehr riskant
gewesen ware. Ein Schlitten hingegen konnte mit we-
sentlich geringerem Aufwand hinaufgetragen werden,
und die starke Reibung bremste den Transport bei der
Talfahrt. Der andere Grund ist die Ausformung der Rillen.
Mit ihrer Gberdurchschnittlichen Breite und Wannen-
form sind sie ganz auf die Benutzung mit Schlitten aus-
gerichtet.

Als der Felseinschnitt 1981 wiederentdeckt wurde,
kam die Hypothese auf, es konnte sich um einen ro-
mischen Weg zur Umgehung der Klus von Moutier han-
deln. Viel wahrscheinlicher ist aber, dass dieser Weg dem
Transport der lokalen Erzeugnisse gedient hat, die auf
dem Mont Raimeux seit seiner Kolonisierung im Mittel-
alter produziert werden, und dass er bis zum Bau der
jingeren Fahrstrasse um die Mitte des 19. Jahrhunderts
in Betrieb blieb.
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Bern als Vorbild fiir den modernen Strassenbau

Kunststrassen — Grundlage des
heutigen Hauptstrassennetzes

Im 18. Jahrhundert setzten Frankreichs Ingenieure neue Massstabe im Strassenbau.

Ihre bei jedem Wetter gut befahrbaren Kunststrassen waren eine wichtige Grundlage

fur die Ausibung der Herrschaft im zentralistischen Kdénigreich. Der Staat Bern folgte

dem franzoésischen Vorbild schon bald und erbaute zunachst im Mittelland, spater

auch in den Alpen, ein Strassennetz, das weitherum als vorbildlich galt.

ach der Eroberung des Aargaus (1415) und der

Waadt (1536) erstreckte sich das bernische

Territorium von der Reuss bis an den Genfer-
see. Schon damals war das Hauptstrassennetz bemer-
kenswert systematisch. Von der Hauptstadt aus liefen
mehrere Konigsstrassen (Regiae viae) spinnenformig in
das Berner Staatsgebiet. Die Ausrichtung auf Bern weist
darauf hin, dass diese Strassen erst nach der Grindung
der Stadt, moglicherweise aber noch unter dem Einfluss
der Zahringer, gebaut wurden.

Der Zustand der Landstrassen war allerdings im Spat-
mittelalter und bis in die Neuzeit immer wieder ein gros-
ses Argernis fiir die Reisenden. Aus schriftlichen Quellen
geht hervor, dass die Wege und Strassen lécherige
Staubpisten oder tiefe Schlammbahnen waren. Kein
Wunder, zu dieser Zeit war der Unterhalt Sache der An-
rainer und der am Weg liegenden Gemeinden. Eine
staatliche Einrichtung, vergleichbar mit dem heutigen
Tiefbauamt, gab es damals nicht.

Diese fur den Verkehr unginstige Situation anderte
sich erst, nachdem 1740 der obrigkeitliche Wegmeister
Friedrich Gabriel Zehender sein «Memoriale Uber die
Construction, Reparation und Conservation der hohen
Land-Strassen» abgefasst und die «Gnadigen Herren»
Zehenders Vorschlage im «Decret, wie die Landstrassen
zu reparieren» verankert hatten (vgl. S. 10). Diese Ver-
pflichtung zum modernen Strassenbau war der Anfang
eines systematischen Ausbaus des Wegnetzes mit so
genannten Kunststrassen, die fortan den Verkehr von
Personen und Gutern wesentlich erleichtern und zur
StUtze der Berner Staatsmacht werden sollten.

Der Begriff «Kunststrasse» bezeichnet Verkehrswege,
die nach ingenieurtechnischen Kriterien geplant und

gebaut sind. Sie weisen eine solide Kofferung, einen
kinstlichen Oberbau, normierte Breiten, gleichmassige
Steigung durch Niveauausgleich, eine effiziente Entwas-
serung und standardisierte Kurvenradien auf. Vorbilder
fur die bernischen Kunststrassen fanden sich etwa in den
Niederlanden, in Deutschland und in Frankreich, wo der
Kunststrassenbau seit dem Ende des 17. Jahrhunderts
gefordert wurde. Diese Lander wiederum orientierten
sich am Ideal des romischen Strassennetzes, das als eine
der wichtigsten Voraussetzungen fur das Entstehen des
gewaltigen Imperiums betrachtet wurde.

Abb. 1: Ein «Prospect der Reparierten Strass
tiber den L&tschenberg im Ampt Frutigen» von
1698 veranschaulicht die kunstvoll gebauten
Kehren am linken Gletscherrand (Faksimile
nach dem Original im Staatsarchiv Bern).
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Abb. 2: Ein aufgelassener Abschnitt der Neuen
Aargauerstrasse bei Schonbtihl vermittelt einen
Eindruck von der Breite und Beschaffenheit der
Chaussée aus dem 18. Jahrhundert (HS).

Die Kunststrassen, die im 18. und 19. Jahrhundert
gebaut wurden, sind heute noch das Rickgrat des kan-
tonalen Strassennetzes. Wohl sind die meisten dieser
Strassen an die Bedurfnisse des modernen Verkehrs an-
gepasst worden, aber trotzdem ist an etlichen Stellen
noch die alte Bausubstanz sichtbar, die an die Zeiten er-
innert, als Bern in der Eidgenossenschaft die Vorreiter-
rolle im modernen Strassenbau innehatte.

Ein Vorlaufer: der Saumpfad am Létschenpass

Fast funfzig Jahre bevor Friedrich Gabriel Zehender sein
«Memoriale» verfasste, war am Lotschenpass ein Weg
gebaut worden, der noch heute unseren vollen Respekt
verdient. Obschon fur den Sdumertransport vorgesehen,
erinnert er bereits stark an eine Kunststrasse. Besonders
die Partie in den Lagen zwischen 2300 und 2400 m
G. M., in einem topografisch und geologisch &dusserst
schwierigen Geldnde, weist mit ihren ausgepragten
StUtzmauern und Pflasterungen eine grosse Dichte an
gebauter Substanz auf.

Initiilert wurde diese Weganlage von zwei Berner
Unternehmern, die eine neue Handelsroute von Bern in
den Suden erdffnen beziehungsweise den bestehenden
Alpentbergang modernisieren wollten. Der neue Weg
Uber den Létschenpass hatte den direktesten Anschluss
an die Simplonroute gebracht, die ihrerseits nach dem
Sturz des Walliser Handelsherrn Jodok Stockalper im Jahr
1678 ihre hochste Blute allerdings bereits hinter sich
hatte. Das Unternehmen scheiterte schliesslich an den
konfessionellen Spannungen zwischen Bern und Wallis
und wohl auch an den handelspolitischen Realitaten,
indem das Bedurfnis nach einer weiteren Alpentransit-
route zu wenig gegeben war: Im Herbst 1697 wurden
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die Bauarbeiten abgebrochen. Die topografische Situa-

tion und die Wegfiihrung des erbauten Abschnitts wer-
den auf prézise und aufschlussreiche Weise in einem
anonymen «Prospect der Reparierten Strass Uber den
Lotschenberg im Ampt Frutigen» von 1698 wiederge-
geben (Abb. 1). Im Rahmen der 700-Jahr-Feiern der
Eidgenossenschaft wurde er 1991-1994 durch WK-
Truppen saniert.

Das Paradestiick: die Neue Aargauerstrasse

Der Bau der Neuen Aargauerstrasse wurde 1753 in
Angriff genommen. Die Verbindung von Bern Richtung
Zurich sollte das Paradestiick des Berner Strassenbau-
programms werden. Erklartes Ziel war es, eine 30 Fuss
(8,7 m) breite und so dauerhaft wie moglich gebaute
Anlage zu errichten. Das Projekt unterlag einer rollenden
Planung. Mehrere Male stand die mit dem Bau beauf-
tragte Zollkammer vor der schwierigen Entscheidung,
wohin der weitere Verlauf fihren solle. Schwierig des-
halb, weil die vom Strassenbau betroffenen Gemeinden
mit aller Kraft versuchten, die Linienfihrung zu ihren
Gunsten zu beeinflussen, ging es doch um handfeste
wirtschaftliche Interessen: Eine neue Landstrasse ver-
sprach Arbeit und Verdienst fur Schmiede, Sattler, Gast-
wirte und weiteres lokales Gewerbe.

Einen Eindruck, wie die Neue Aargauerstrasse ur-
sprunglich ausgesehen hat, erhdlt man in einem Wald-
stlck stdlich von Schoénbuhl, wo auf einer Lange von
600 Metern eine Steinsetzung aus vorwiegend kristal-
linen Steinbrocken zu Tage tritt (Abb. 2). Wahrscheinlich
handelt es sich dabei um das Fundament, auf dem eine
Kiesschicht als Fahrbahn aufgetragen war. Die Strasse ist
bis zu acht Meter breit und wird beidseitig von einem



parallelen, heute teils Uberwachsenen Entwasserungs-
graben begleitet. Beeindruckend ist auch der Einschnitt,
der einen Gelandericken mehrere Meter tief durch-
bricht, um das Langsprofil der Strasse mdéglichst ausge-
glichen zu halten. Das Strassenstiick bei Schénbuhl ist
ein seltenes Beispiel einer noch weit gehend intakten
Chaussée aus dem 18. Jahrhundert.

Das Prunkstlick der Neuen Aargauerstrasse ist aber
zweifellos der Neue Aargauerstalden in Bern. Ausgehend
von der Untertorbriicke, fihrt er als Kombination von
Fahrweg und begleitender Promenade auf die Hohe des
Beundenfelds (Abb. 3). Fur die Bauarbeiten, die unter
anderem einschneidende Gelandeanpassungen erfor-
derten, wurden acht Jahre benétigt (vgl. S. 11). Ober-
halb des Barengrabens findet sich ein Teilstlick, das bis
heute kaum Veranderungen erfahren hat. Die breite Fahr-
strasse wird hier noch immer von einer reprasentativen
Promenade mit Hausteinpflaster und einer Lindenallee
gesaumt, die als weitere Attraktion eine unvergleichliche
Sicht auf die Berner Altstadt bietet. Fast zuoberst am
Stalden steht ein Gedenkstein, der in Anlehnung an ro-

Abb. 3: «Prospect der Stadt Bern von der Mor-
gen Seite» von Adrian Zingg, 1758. Aus-
schnitt mit der Untertorbriicke und dem Neuen
Aargauerstalden (Heinrich Tiirler: Bern. Bilder
aus Vergangenheit und Gegenwart. Bern 1896).

mische Vorbilder in Lateinisch die Leistung der Bauar-
beiten wiirdigt. Die Ubersetzung der Inschrift lautet: «Fur
Burger und Fremde wurde dieses des Dankes werte Werk
gebaut. Indem die alte Strasse verlassen wurde, ist ein
neuer Weg angelegt und befestigt worden, durch einen
Steilhang, obschon es die Natur nicht zu gestatten
schien. Begonnen1750. Vollendet 1758.»

Auf der Hohe angelangt, geht der Neue Aargauer-
stalden in eine breite, schnurgerade Strasse Uber, die von
einer Allee gesdumt wird. Dem reprasentativen Charak-
ter dieser Fortsetzung wurde friher mit dem Namen
«Grosse Landstrasse» und «Aargauerstrasse» Rechnung
getragen. lhr heutiger Name, «Papiermihlestrasse»,
verdeutlicht den Bedeutungsverlust, den das einstige
Paradestlck des bernischen Strassenbauprogrammes seit
dem Bau der Tiefenaustrasse und der Tiefenaubriicke
zwischen 1844 und 1855 und der Autobahn in den
1960er-Jahren erlitten hat.

Die Spektakulare: durch die Taubenlochschlucht

Wer von Biel ins Vallon de Saint-Imier reisen wollte,
musste bis um die Mitte des 19. Jahrhunderts den Um-
weg Uber Bozingen in Kauf nehmen, um die Taubenloch-
schlucht an ihrer Ostflanke zu umgehen. Diese Situation

anderte sich erst, als der Kanton Bern in den Jahren
1850-1858 von Biel aus eine neue Strasse durch die
Taubenlochschlucht anlegte (Abb. 4). Dazu waren diverse
Kunstbauten erforderlich wie zum Beispiel die spektaku-
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Abb. 4: Die 1850—1858 angelegte Strasse
durch die Taubenlochschlucht hat die Ziige
einer alpinen Passstrasse. Ihr Bau war mit viel
Sprengarbeit verbunden (RB).

ldre Steinbogenbriicke, die die Schlucht auf halber Dis-
tanz Uberquert (vgl. S. 45). Weiter waren viele Spren-
gungen sowie zwei kurze Tunnels nétig.

Der zunehmende Motorfahrzeugverkehr machte in
der zweiten Halfte des letzten Jahrhunderts einen erneu-
ten Ausbau nétig; das Trassee wurde zur Autostrasse
erweitert und teilweise neu angelegt. Dies hatte eine
Stilllegung einzelner Teilstlicke der 1858er-Strasse zur
Folge, die heute ein kaum verfalschtes Bild der Situation
im 19. Jahrhundert vermitteln.

Bereits im Aufstieg zur Taubenlochschlucht auf der
Reuchenettestrasse fallen wegbegrenzende Elemente
wie Felsanschnitte, Stutz- und BrUstungsmauern, mit
Eisenstangen verbundene Kolonnensteine sowie die fur
eine Hauptstrasse geringe Strassenbreite auf. Noch aus-
gepragter wird der Eindruck bei den drei stillgelegten
Strassenabschnitten: bei der Brlicke, in der Taubenloch-
schlucht sowie zwischen Frinvillier und Rondchatel. Die
kurvige Anlage, mehrere Meter hohe Felsbéschungen,
rohe, ausgebrochene Tunnels und Bristungs- und Stitz-
mauern zeugen von den aufwandigen Bauarbeiten und
erinnern an eine Passstrasse in den Alpen. Eine Inschrift
mit einem Kreuz und den Jahrzahlen 1645, 1824 und
1854 im dritten Strassenabschnitt vor Rondchatel weist
wohl darauf hin, dass die Kunststrasse auf dem Trassee
von zwei dlteren Anlagen verlauft.

Die Aussergewohnlichen: zwei Kunststrassen
am Susten
Gleich zwei Kunststrassen von historischer und bau-
technischer Bedeutung fiihren Uber den Sustenpass: die
«Communicationsstrasse» von 1811 und die heutige
Automobilstrasse, die zwischen 1938 und 1946 erbaut
wurde. Beide sind eines besonderen Schutzes wirdig.
Der Bau der «Communicationsstrasse» geht auf ein
politisches Ereignis im Jahre 1810 zurlck. Damals glie-
derte Napoleon aus wirtschaftlichen und strategischen
Grinden das Wallis als «Département du Simplon» dem
Kaiserreich an. Der Staat Bern, der einen intensiven Han-
del mit dem Piemont und der Lombardei fiihrte, sah sich
in der Folge von diesen Absatzgebieten abgeschnitten.
Samtliche Passe von der Grimsel bis zum Sanetsch waren
mit franzdsischen Zollen belegt. Eine Ausweichmdglich-
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keit bot der Sustenpass, der einen Anschluss an die
wichtige Nord-Std-Achse Uber den Gotthard herstellte.
Die Arbeiten an der «Communicationsstrasse» wur-

den 1811 aufgenommen — nach der 1805 er6ffneten
Simplonstrasse war sie damit erst die zweite alpen-
querende Kunststrasse. Zwanzig Jahre wurde gebaut —
fertig gestellt wurde die Strasse aber nie. Im Jahre 1870
konnte sie nach weiteren Erganzungen immerhin von
Meiringen bis ins urnerische Feden mit leichten Wagen
befahren werden, der letzte Abschnitt bis Wassen ent-
stand aber erst gegen 1920, als die Strassen den Anfor-
derungen des motorisierten Verkehrs langst nicht mehr
genugte. Ihr Schicksal erklart sich mit dem Zusammen-
bruch des franzosischen Kaiserreiches: Der direkte Weg
von Bern nach Italien war nach der Schlacht von Leipzig
im Jahre 1813 wieder frei, und der Sustenpass verlor
seine Bedeutung fur den Transitverkehr.

Die Strasse von 1811 ist heute noch zu grossen Tei-
len und — trotz des rauen Gebirgsklimas — in erstaunlich
gutem Zustand erhalten. Besonders schéne Abschnitte
finden sich zwischen Farnigen und der Passhohe auf der
Urner Seite sowie zwischen Gadmen und dem Hotel
Steingletscher auf der Berner Seite. Hier erkennt man die
typischen Merkmale der Strasse: eine durchgehende
Breite von 3-3,5 Metern, eine geschotterte Oberflache



(die heute zu einem grossen Teil mit Gras bewachsen

ist), trocken erstellte Stitzmauern aus lagig geschich-
teten Bruchsteinen mit roh behauenen, in die Mauer-
kronen integrierten Randsteinen von 20-40 Zentimetern
Hohe, bergseitig parallel zum Weg angelegte Entwas-
serungsgraben und Querabschlage sowie Wasserdurch-
lasse im Wegkorper (Abb. 5).

Trotz ihres verhaltnismassig geringen Alters von
knapp 60 Jahren darf auch die heutige Passstrasse als
historisches Bauwerk bezeichnet werden. Ihr Bau wurde
durch das Zusammentreffen von drei Interessenlagen
maoglich, die in den 1930er-Jahren die schweizerische
Innenpolitik bestimmten: erstens der Forderung des
Fremdenverkehrs, besonders des alpinen Automobil-
tourismus, zweitens einer staatlichen Politik der Wirt-
schaftsforderung im Berggebiet und drittens strategisch-
militarischen Uberlegungen.

Die Bauarbeiten fanden 1938-1946 unter dusserst
harten klimatischen Bedingungen statt; zeitweise standen
Uber 2000 Mann im Einsatz, darunter zahlreiche inter-
nierte Polen. Dem Projekt lag ein dsthetisches Konzept
zu Grunde, das die Strasse in und mit der Landschaft als
ein Gesamtkunstwerk zu inszenieren trachtete. Jedes
Detail folgte diesem Konzept, von der Verwendung der
Baumaterialien Gber die Lage der Ausstellpldtze an at-

Abb. 5 (links): Der kunstvoll gebaute Damm der
«Communicationsstrasse» unterhalb des Hotels
«Steingletscher» weist ein Alter von fast 200
Jahren auf und diente dem (bescheidenen)
Verkehr iiber den Sustenpass bis 1946 (GS).

Abb. 6 (rechts): Blick vom Himmelrank ins
Gadmental. Zu den baulichen Charakteristiken
der Touristenstrasse gehéren auch Tunnels, die
zur Steigerung des Erlebniswertes selbst dort
angelegt wurden, wo mit wenig mehr Spreng-
aufwand ein Felseinschnitt hatte gemacht
werden kénnen (AB).

traktiven Aussichtspunkten, die Gestaltung der Stltz-
mauern, Tunnels und Wasserdurchlasse bis zum grosst-
moglichen Einsatz der menschlichen Arbeitskraft bezie-
hungsweise dem kleinstmdglichen Einsatz von Maschinen,
wodurch dem Strassenbau ein kunsthandwerklicher
Charakter verliehen werden sollte (Abb. 6). Nach sieben
Jahren Bauzeit wurde die neue Sustenstrasse am Sonn-
tag, dem 7. September 1946, dem Verkehr Ubergeben.
15000 Fahrzeuge Uberquerten an diesem Tag den Pass,
das sind etwa 12 Prozent der damals in der Schweiz
immatrikulierten Fahrzeuge. Die Schweizer sind gekom-
men, ihr Nationalwerk zu bestaunen und zu feiern.
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Abb. 1: Im Durchgang des Zeitglockenturms

Von Stunden, Geboten, Grenzen und Schwiiren

Steine am Weg

Strassentafeln und Gebotsschilder, unsere heutigen alltdglichen Wegbegleiter, haben

eine lange Tradition. Allerdings waren ihre Vorganger noch bis weit ins 19. Jahrhun-

dert in Stein gemeisselt. Manche von ihnen sind so noch heute erhalten. Sie ermég-

lichen interessante Einblicke in das Verkehrs- und Rechtswesen friiherer Zeiten.

Ur Anbieter und Benutzer von wichtigen Verkehrs-

achsen ist nicht nur der Zustand des Weges von

Bedeutung, sondern auch die Art und Dichte der
wegbegleitenden Einrichtungen wie Gasthauser, Susten
(Warendepots) und Zollstellen, aber auch der Einrich-
tungen, die Informationen zum Weg und zur Strecke
vermitteln. Solche Einrichtungen kénnen zum Beispiel
Auskunft geben Uber bereits zurlickgelegte oder noch
zu Uberwindende Distanzen, Uber die Existenz einer
Grenze oder Uber ein gefordertes Verhalten der Ver-
kehrsteilnehmer. Heute werden als Trager solcher An-
gaben Verkehrsschilder benutzt, friher dienten daftr
Steine. Noch heute kann entlang der bernischen Haupt-
strassen eine beachtliche Zahl von historischen Informa-
tionen entdeckt werden, die in Stein gemeisselt sind.

Stundensteine

Zu den haufigsten historischen Informationstragern ge-
hoéren die Stundensteine, mit denen die bernischen
Kunststrassen im 18. und 19. Jahrhundert systematisch

ausgestattet worden sind. Anders, als ihr Name ver-
muten l3sst, vermitteln sie nicht in erster Linie eine Zeit-
information, sondern eine Distanzangabe, wie sie in der
franzdsischen Bezeichnung borne de lieue (lieue = Meile)
besser zum Ausdruck kommt: Eine Wegstunde war ein
genau definiertes Langenmass. Bis 1837 betrug der Ab-
stand zwischen den Stundensteinen 18000 Berner
Schuh (5279 m). Nach einer Revision der Masse und
Gewichte im Jahre 1838 wurde die «Stunde» neu de-
finiert; sie entsprach fortan 16000 Schweizer Fuss
(4800 m). Ausgangspunkt der Stundenzahlung, also
gleichsam die «Stunde null», war der Zeitglockenturm in
der Berner Altstadt (Abb. 1).

Von den Stundensteinen aus dem 18. Jahrhundert
sind drei verschiedene Typen bekannt, aber von diesen
ist nur noch ein Originalstein erhalten: ein Granit in zylin-
drischer Form, der im historischen Museum Bern aufbe-
wahrt wird. Im Jahre 1825 definierte man einen neuen
Typ, und in der Folge wurden alle alten Stundensteine
durch das «Modell 1825» ersetzt (Abb. 2, 3).
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Langenmasse ausgestellt, darunter der Um- AT NS

rechnungsstab von Berner Schuh in Schweizer
Fuss (GS).
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Die Stundensteine saumten nicht nur alle wichtigen
Verkehrsachsen im bernischen Territorium (inklusive der
eroberten Gebiete im Waadtland und im Aargau), son-
dern auch die Hauptstrassen, die nach Genf, Zdrich und
Zurzach fuhrten. Gemass einer Kantonskarte aus dem
Jahre 1850 haben allein im heutigen Kantonsgebiet Uber
120 Stundensteine gestanden; rund drei Viertel von
ihnen sind immer noch erhalten. Zwar sind einige be-
schadigt, versetzt oder in Mauern einzementiert worden
— aber die Tatsache, dass nach der Einfiihrung des metri-
schen Systems (1875) die Mehrheit dieser «ausgedien-
ten» Stundensteine nicht einfach weggerdumt wurde
und zum Teil abhanden gekommene Exemplare gar
durch neue ersetzt werden, zeigt, dass sie als wertvolles
Kulturgut anerkannt sind und noch immer nostalgische
Erinnerungen an die Zeit der Postkutschen wachrufen.

Unter den Distanzsteinen verdienen zwei Exemplare
eine besondere Erwahnung, weil sie neben den ordent-
lichen Stundensteinen eine Kuriositdt darstellen. Der
eine, im Zentrum von Grosshochstetten, dhnelt zwar von
der Form her einem Stundenstein, tragt aber eine abwei-

Abb. 3 (links): Wie bei allen Stundensteinen
im Vallon de Saint-Imier findet man auch beim
Exemplar von La Cibourg die dltere deutsche
Inschrift auf der Riickseite (GS).

Abb. 4 (Mitte): Der «Halbenweg-Stein» von
Grosshdchstetten gehort zur Infrastruktur der
Strecke Burgdorf-Thun (GS).

Abb. 5 (rechts): Der seltene Distanzstein bei
Sonceboz gibt die Entfernungen in «perches»
(Ruten) an (GS).

Kanton Bern

Abb. 2: Der Stundenstein bei Worb. Das
«Modell 1825» besteht in der Regel aus
einem aufrecht stehenden Quader mit einem
Kopf, der einem Walmdach dhnelt. Die Inschrift
in Grossbuchstaben ist vierzeilig, die Zahl wird
als rdmische Ziffer geschrieben. Die Tafel, auf
der die Inschrift angebracht ist, kann gegen-
tiber der Steinfassade ein wenig hervorstehen
oder eingemeisselt sein. Sie besteht aus einem
Rechteck, dessen Ecken abgerundet sind. Die
meisten Steine weisen einen drei- oder vier-
seitig vorspringenden Sockel auf (GS).
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Abb. 6 (links): Der Spanngebotstein iiber der
Taubenlochschlucht erinnerte die Fuhrleute
daran, dass die Talfahrt mit blockierten Radern
nur dann gestattet war, wenn gleichzeitig
Radschuhe unterlegt wurden (RB).

Abb. 7 (rechts): Spanngebotstein aus dem
Kanton Waadt; er ist zusatzlich zum Text mit
einer Abbildung versehen (Foto Nathalie Bretz).

Abb. 8 (unten): Eiserner Radschuh aus dem
Kanton Bern, der noch bis Mitte 20. Jahr-
hundert verwendet worden ist (Sammlung
ViaStoria, AB).

chende Inschrift: «HIER HALBENWEG VON BURGDORF
AUF THUN /Il STUND» (Abb. 4). Der andere, stidlich von
Sonceboz beim Tournedos, informiert die Reisenden
Uber die Distanz nach Corgémont und Courtelary:
«CORGEMONT 369 PERCHES / COURTELARI 105 PER-
CHES» (Abb. 5). Da sich das Langemass der perche
(Rute) heute nicht mehr genau bestimmen lasst, bleibt
unklar, ob der Stein noch an seiner urspriinglichen Posi-
tion steht oder versetzt wurde.

Spanngebotsteine

Bis ins 19. Jahrhundert waren Bremsen, die den Radlauf
kontrolliert verzdgerten, weit gehend unbekannt. Um
eine Bremswirkung zu erzielen, wurden die Rader blo-
ckiert und die Wagen &hnlich einem Schlitten zu Tale
geschleift. Diese Bremstechnik nannte man «Spannen»,
weil zum Blockieren Ketten zwischen die Rader gespannt
wurden. Da dieses Vorgehen grosse Schaden an den
Strassenoberflachen verursachte, war die Obrigkeit seit
der zweiten Halfte des 18. Jahrhunderts bemtht, das
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Spannen nur noch dann zu gestatten, wenn gleichzeitig
Radschuhe benutzt wurden. Diese vergrosserten die Auf-
lageflache der Rader und verminderten so die Reibungs-
schaden (Abb. 8).

Gemass den Angaben des Historikers Berchtold We-
ber war der Spannverbotsstud, der auf schwarz-rot ge-
ringeltem, achteckigem Pfahl eine kleine, weisse, recht-
eckige Tafel ohne Text trug, die Ubliche Markierung. Von
diesen vergdnglichen Signalisationen ist nichts mehr Gber-
liefert, hingegen sind im Kanton Bern zwei Spanngebote
erhalten, die in Stein gemeisselt sind. Der eine Spannge-
botstein steht hoch Uber der Taubenlochschlucht, am
Kulminationspunkt der alten Strasse, die Bdzingen mit
Frinvillier verbindet. Er weist die Form eines Uberlangen
Stundensteins auf und tragt folgende Inschriften: «VER-
BOTEN OHNE RADSCHUH ZU SPANNEN BEY 2 FR BUSSE»
und «DEFENSE D’ENRAYER SANS SABOT» (Abb. 6).
Der andere Stein findet sich bei Les Pontins an der
Strasse, die von St-Imier ins Val de Ruz fihrt. Dessen
Inschrift weicht von derjenigen des ersten Steins nur in
der Hohe der Busse ab: statt zwei Franken wie an der
Taubenlochstrasse musste hier fur das Ubertreten des
Gebots das Doppelte bezahlt werden. Spanngebotsteine
nach Berner Muster sind auch aus dem Waadtland be-
kannt. Dort sind sie allerdings zusatzlich mit der Ab-
bildung eines Radschuhs versehen (Abb. 7).

Burgernziel- oder Schwursteine

Zu den Orten im Kanton Bern, die mit einem mittelalter-
lichen Stadtrecht ausgestattet waren, gehoérten unter
anderem Bern, Thun, Burgdorf und Aarberg. Das unter
kdniglichem Schutz stehende Stadtrecht wurde auch



Abb. 9 (links): Der Burgernzielstein beim Lory-
Spital tragt auf der Vorderseite die Inschrift
«1783» und auf der linken Seite eine «Schwur-
hand» (GS).

Abb.10 (Mitte), 11 (rechts): Zwei Beispiele von
Grenzsteinen: Beide stehen am Briickeniiber-
gang Uber den ehemaligen Lauf der Zihl. Der
elegante Grenzstein im linken Bild stammt von
1776, der andere Grenzstein im klassizistischen
Stil wurde vermutlich 1820 erstellt und mit der
retrospektiven Jahrzahl «1757» versehen
(Fotos Heinrich Hafner).

Stadtziele, spater Burgernziele genannt. Um dieses Stadt-
recht nach aussen zu dokumentieren, wurde der Stadt-
bezirk an den wichtigen Ausfallachsen mit Grenzzeichen
markiert. In Bern waren dies anfanglich Holzkreuze, ab
1405 Grenzsteine. Diese so genannten Burgernzielsteine
wiesen in der Regel das Standeswappen und die Darstel-
lung eines Handschuhs auf, der das mittelalterliche
Recht symbolisierte: Der Konig oder der Landesherr tbte
seine Macht mit dem Schwert oder der Feder, also mit
der Hand, aus. Spater wurde der Handschuh als Schwur-
hand interpretiert. Es soll Gblich gewesen sein, dass alle
aus der Stadt ausgewiesenen Delinquenten an diesen
Steinen schworen mussten, den Stadtbezirk nie mehr zu
betreten. Ein Ubertreten dieses Gebotes soll mit dem
Tode bestraft worden sein (Abb. 9).

Von den insgesamt achtzehn «Schwursteinen» der
Stadt Bern sind noch deren sechs erhalten, zwei von ih-
nen an ihren urspriinglichen Standorten: der eine, eine
stehende Granitplatte mit gerundetem Oberteil, am Bier-
hubeliweg, der andere, ein aufrechter Kalkquader mit

aufgesetztem Deckel von 1783, an der Freiburgstrasse

gegeniber dem Eingang zum Lory-Spital (Abb. 9). Auch
in Burgdorf kédnnen noch zwei Burgernzielsteine an his-
torischen Wegen entdeckt werden: am Weg, der zur
Kapelle beim Siechenhaus fuhrt und neben einer Linde
an der Bernstrasse. Im Vergleich mit den Burgernziel-
steinen in Bern sind diejenigen von Burgdorf deutlich
kleiner und weniger gut erhalten.

Grenzsteine und -markierungen

Zu den vielfaltigsten Wegbegleitern entlang von Wegen
und Strassen gehéren die Grenzsteine (Abb. 10, 11). Sie
kennzeichnen Territorien verschiedenster Art; die spek-
takularsten von ihnen allen sind die Markierungen der
Kantonsgrenze, die eine grosse Vielfalt an Formen und
Grossen aufweisen. Das Vermessungsamt des Kantons
verflgt Gber ein umfassendes Inventar der Steine sowohl
der aktuellen Kantonsgrenze als auch der historischen
Grenzen wie etwa jener zum Flrstbistum Basel. Manche
von ihnen stehen heute fernab von bernischem Kantons-
gebiet und zeigen so, dass auch die massivsten Grenz-
markierungen nicht fur die Ewigkeit gultig sind.
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Flirsorgeeinrichtungen fiir Aussatzige und Syphilitiker

Die Siechenhauser -
wenig geliebte Wegbegleiter

Die Lepra, der «Aussatz», war eine der geflirchtetsten Krankheiten des Mittelalters
und der frihen Neuzeit. Wegen der Ansteckungsgefahr isolierte man die Kranken,
indem man sie in Siechenhauser ausserhalb der Siedlungen verbannte und ihr Verhal-
ten streng reglementierte. Besondere Anstalten schuf man spater auch fir Syphilitiker.
Da die Kranken Anrecht auf ein Einkommen aus Almosen und Brickenzéllen hatten,
war fir den Standort der Siechenhauser die unmittelbare Nahe einer gut frequentier-

ten Verkehrsachse und wenn moglich eines Flussibergangs entscheidend. Im Kanton

Bern sind eindrlckliche Zeugen dieser einstigen Flrsorgeeinrichtungen erhalten.

m Mittelalter war die Lepra so weit verbreitet, dass

jede Stadt und wohl auch die meisten Doérfer in der

Landschaft ihre Siechenhauser besassen. Es war so-
mit ganz normal, dass man, bevor man an einen besie-
delten Ort kam, zuerst den Siechen begegnete.

Lepra und Syphilis, zwei Geisseln der Menschheit
Die Lepra oder der Aussatz ist eine Haut und Nerven
befallende Infektionskrankheit. Sie erregte vor allem im
Spatstadium Angst vor Ansteckung, da sie Gesicht und
Gliedmassen verstimmelt. Verbreitet wurde sie wahrend
der Antike von Arabien und Paldstina aus; schon im
7. Jahrhundert sind in Mitteleuropa Siechenhauser nach-
gewiesen. Grossflachig Gber ganz Europa breitete sich
die Krankheit vor allem wahrend der Kreuzziige im
11. Jahrhundert aus, entsprechend nahm die Anzahl der
Siechenhduser in dieser Zeit sprunghaft zu.

Uber den Umgang mit Aussitzigen gab es strenge
Vorschriften. Das 3. Laterankonzil (1179) bestimmte,
dass die Kranken von der gesunden Bevolkerung abge-
sondert werden mussten. Aussatzschauer untersuchten
die Verdachtigen und bestimmten, wer ins Siechenhaus
einzutreten hatte (Abb. 1). Der Ubertritt war streng ri-

Abb. 1: Ein Aussatzschauer untersucht einen

der Krankheit Verdachtigen, ein weiterer

Arzt beschaut den Harn. Holzschnitt aus dem
«Feldtbuch der Wundt-Arztney» des Hans von
Gerssdorf, Strassburg 1517.

tualisiert. Es wurde die Totenmesse gelesen, denn von
nun an galten die Kranken bei lebendigem Leib als tot.
Gegen Ende des 15. Jahrhunderts ging die Zahl der Lep-
rosen in Europa zurtick, und 1924 starb in der Schweiz
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Abb. 2: Das spatmittelalterliche Ensemble des
Siechenhauses (hinten) und der Siechenkapelle
in Burgdorf an der Landstrasse Richtung Ziirich
und Luzern ist in der ganzen Schweiz ein-

der letzte registrierte Leprakranke. Die Krankheit, die in

Afrika immer noch verbreitet ist, kann heute medika-
mentos behandelt werden.

Gerade zu der Zeit, als die Leprafélle in Europa ab-
nahmen, erreichte aus Amerika eine neue Seuche den
alten Kontinent: die Blattern oder Syphilis. Sie wurde
1493 von den Mannschaften des Kolumbus aus der Ka-
ribik nach Barcelona gebracht. 1494/95 erkrankte in
Neapel das franzosische Heer, zu dem auch Schweizer
Soldner gehorten, und trug wesentlich zur Verbreitung
des Leidens bei. Deshalb wurde die Syphilis auch «Fran-
zoseny, «Franzosische Blattern» oder «mal de Naples»
genannt. Man versuchte wie beim Aussatz, die Kranken
abzusondern; die schon bald erfolgte Einsicht, dass es
sich um eine sexuell Ubertragbare Krankheit handelt,
setzte sich nur zdgernd durch. Neben dem Einreiben von
Salben wurden bei den Patienten so genannte Saliva-
tionskuren durchgefihrt: Mit Schwitzkuren sowie mit
quecksilberhaltigen Arzneien, die den Speichelfluss an-
regten, sollten die krank machenden Stoffe ausgeschie-
den werden. Bei der Holzkur wurden Aufglsse aus dem
aus Sud- und Mittelamerika stammenden Guajak-Holz
verwendet.

Siechenhaus und Kapelle in Burgdorf -

eine einmalige Anlage

Das Siechenhaus in Burgdorf ist das einzige Gebdude
dieser Art in der Schweiz, das in seinen Grundformen
noch unverandert ist. Es war urspringlich auf die Land-

malig (GS).

strasse nach Zdrich und Luzern ausgerichtet, die zwi-
schen dem Gebaude und der benachbarten Siechenka-
pelle verlief (Abb. 2). Dank der Lage an der Verkehrsachse
konnten die Aussatzigen ihrem Bettelrecht nachkom-
men, ohne die Siedlungen zu besuchen. Die nahe Wyni-
genbriicke brachte zusatzliche Einnahmen, da die Lepro-
sen vermutlich Uber die Briickenzolle verfiigen konnten,
wenn sie fr den Unterhalt der Briicke sorgten.

In Burgdorf muss schon 1316 ein Siechenhaus exis-
tiert haben; 1446 ist die Kapelle erstmals nachweisbar.
Am Portal des heutigen Siechenhauses ist die Jahreszahl
1471 zu sehen; der Bau ist aber erst zwischen 1506 und
1508 entstanden. Neben der Kapelle liegt ein Friedhof,
der bisher noch nicht erforscht worden ist.

Die letzten Insassen verliessen das Siechenhaus
1798. Dann diente der Bau als Remise und Lagerraum
fir Gewerbebetriebe; wohl aus Angst vor Ansteckung
wurde er fast vollstandig ausgekernt. 1925 kaufte ihn
die Burgergemeinde von Burgdorf und stellte ihn zu-
sammen mit der Kapelle unter Denkmalschutz. Die syste-
matische Untersuchung durch den Archdologischen
Dienst des Kantons Bern im Rahmen einer umfassenden
Sanierung in den Jahren 1989-91 ergab, dass in dem
qualitatvollen Aussenbau nur ein einfacher Innenausbau
bestanden hat. Wahrscheinlich wurde das Innere von
den Aussatzigen selbst gestaltet und fertig gestellt;
dafur spricht auch die Abrechnung von 1508, gemass
der den «Sunder Siechen Lite» Geld fur ihren Bau ge-
liehen wurde (Abb. 3).
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Abb. 3: Der Innenausbau des Siechenhauses in
Burgdorf war einfach, moglicherweise haben
ihn die Insassen selbst erstellt. Rekonstruk-
tionszeichnung von Salome Buschor nach
Angaben von Requla Glatz und Daniel Gutscher
(Glatz, Gutscher 1995, 23 Abb. 14).

In den Siechenhausrechnungen sind eine Bade- und
eine gewodlbte Schwitzstube, eine Kiche, eine Fleisch-
kammer, Keller, Schopf, Stall und Speicher erwdhnt. An
Wohnrdumen werden verschiedene Stuben, ein Ge-
meinschaftsraum, ein Saal sowie eine Conventstube
aufgeflihrt. Die bei den Ausgrabungen gemachten Funde
und die Angaben aus den Inventarlisten, die im Burger-
archiv Burgdorf noch erhalten sind, zeigen, dass die
Kranken materiell gut versorgt waren. Glaserne Kelche,
eine Flasche mit Siegel, Schisseln, Siebe, Tassen, Teller,
Krige sowie Schropfkopfe, Tropfenzahlflaschchen, Salb-
tépfchen und Leinenbezlige fur die Betten gehdrten zur
Ausstattung. Die Conventstube konnte mit einem Ofen
geheizt werden.

Bei den Sanierungen zu Beginn der 1990er-Jahre er-
neuerte man die wenigen Einbauten des 20. Jahrhun-
derts, ansonsten liess man den gesamten Raum als ar-
chéologisches Denkmal offen. Die urspringliche Raum-
aufteilung ist am Boden und an den Wanden mit roten
Markierungen angezeigt, damit der Ort fur Besucherin-
nen und Besucher nachvollziehbar bleibt. In Kombina-
tion mit der gut lesbaren historischen Verkehrsanlage
und der Siechenkapelle stellt das Siechenhaus von Burg-
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dorf ein in der ganzen Schweiz einmaliges kulturhis-
torisches Denkmal dar.

Das Siechenhaus der Stadt Bern wird zur
psychiatrischen Klinik Waldau

In Bern wird die Lepra im 13. Jahrhundert historisch fass-
bar. 1284 sind erstmals die Leprosen bei der unteren
Briicke genannt, und eine Vergabung der Frau Adelheid
von Seedorf ermoglichte es 1369, einen besonderen
Priester fur die Siechenkapelle anzustellen. 1491 wurde
das Siechenhaus auf das Breitfeld hinaus ins Areal der
heutigen Waldau verlegt. Hier waren die wichtigsten
Standortbedingungen erfullt: Die Kranken weilten aus-
serhalb der Stadt, und die Nahe zur Bolligenstrasse, die
Uber Burgdorf in den Aargau fuhrte und damals eine der
wichtigsten Ausfallstrassen Berns war, sicherte ein ge-
ntgendes Einkommen an Almosen. Die Kapelle in der
Waldau geht auf das spate 15. Jahrhundert zurtick, und
Bausubstanz des ersten Siechenhauses koénnte auch
noch im heutigen «Kurhaus» vorhanden sein. Gut hun-
dert Jahre spater wurde das «Siechenschléssli» als herr-
schaftliches Wohnhaus fir den Siechenmeister, seine
Familie und die Dienstleute gebaut. Spater diente es als
Wohnhaus fir den Pfarrer und Arzte. Es ist der &lteste
Bau der Gruppe, dessen urspriingliches Erscheinungsbild
im Wesentlichen noch erhalten ist (Abb. 4, 5).



C. ¢ ot Friv: Magist Ban:

Auf dem Breitfeld hatten die Aussatzigen grosse Be-

wegungsfreiheit. Jeweils am Freitag durften sie «der Al-
mosen halber» in die Stadt kommen, mussten sich aber
durch spezielle Kleidung und Larminstrumente kenntlich
machen. Obwohl die Waldau seit 1765 offiziell als Aus-
serkrankenhaus bezeichnet wurde, blieb der Name «Sie-
chenhausstrasse» fur die Bolligenstrasse noch bis in die
1860er-Jahre in Gebrauch.

Fur Syphilitiker gab es ab 1498 im Blatternhaus im
Altenberg Schmierkuren mit Salben. 1601 wurde auch
diese Institution auf das Breitfeld verlegt. Und 1749 kam
das Tollhaus dazu, der Vorldufer der spateren Waldau-
Klinik. So entstand auf dem Breitfeld ein Komplex von
Pflegeanlagen fir Kranke, die man nicht in der Stadt se-
hen wollte. 1765 wurden alle drei Anlagen zum Ausser-
krankenhaus zusammengeschlossen und dem Inselspital
unterstellt. Aufgrund der praktizierten Kuren erhielt das
alte Blatternhaus die Bezeichnung «Kurhaus»; es ent-

Nohtiger exudit Derna, .

Abb. 4 (oben): Die Siechenhausgruppe in der
Waldau um 1750, Blick von Siiden: Rechts das
Siechenschldssli und die Kapelle, links daneben
das Kornhaus und dahinter das Blatternhaus,
im Hintergrund das Tollhaus, ganz links die
Scheune (Schweizerische Landesbibliothek,
Bern, Sammlung R. und A. Gugelmann)

Abb. 5 (unten): Das Siechenschldssli und die
Kapelle sind heute Teil der psychiatrischen
Klinik der Universitat Bern (GS).

wickelte sich zu einem Krankenhaus fur Haut- und Ge-
schlechtskranke. Nach dessen Umzug in die Dermato-
logie auf dem Inselareal Gbernahm die Heil- und Pflege-
anstalt Waldau 1891 die alten Gebaude im Breitfeld. Im
20. Jahrhundert folgten zahlreiche Erweiterungen bis
zur heutigen psychiatrischen Klinik. Die neuen Bauten
bilden ein streng rechtwinkliges Raster und sind nicht
mehr wie die organisch gewachsene Siechenhausgruppe
auf die Bolligenstrasse ausgerichtet.

Aber nicht nur die Anlage in der Waldau hat sich
verandert, sondern auch ganz allgemein der Umgang
mit chronisch Kranken — und die Finanzierung ihrer Be-
treuung. Was heute Invalidenrenten und Krankenkassen
abdecken, musste sich damals in den Opferstécken ne-
ben den Siechenhdusern ansammeln. Und diese blieben
wohl heute, im Zeitalter des Automobils, meist leer, auch
wenn der Verkehr auf den Ausfallstrassen ein Mehrhun-
dertfaches von damals betragt.
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«Briigg us Holz, Barnerstolz»

Berner Briicken: Vielfalt von
Materialien und Formen

Bern ist einer jener Kantone, die auf ihre historischen Briicken stolz sind. Dies zeigt

sich an der Vielzahl von élteren Briicken, die ihre Funktion im Verkehrsnetz immer

noch erfullen. Besonders stolz dirfen die Berner auf ihre alten Holzbrlcken sein, denn

der Bestand dieser historischen Flussiibergange kann als einzigartig in der Schweiz

bezeichnet werden. Aber auch was die Steinbogen-, Stahl- und Betonbriicken betrifft,

sind etliche bedeutende Exemplare erhalten geblieben.

n der Entwicklungsgeschichte des Briickenbaus fol-
gen sich verschiedene Materialien und Konstruktio-
nen. Bis weit ins 19. Jahrhundert hinein dominierten
Holz und Stein, die mit der Industrialisierung zuerst
durch Eisen (meist Stahl), spater durch Beton (meist mit
Eisenarmierungen) abgelést wurden. Die alteste Konst-
ruktionsform ist die einfache Balkenbriicke, ihr folgten
Bogen- und Hangebricken, die in vielen Variationen

weiterentwickelt wurden.

Holzbriicken

Zu den Gebieten, wo Holzbricken in grésserer Dichte
oder mit aussergewdhnlichen Bauten in Erscheinung
treten, gehoren das Mittelland — vorab entlang der Aare

Abb. 1: Die Holzbriicke von Glimmenen wurde
1555/56 erbaut und 1732 weit gehend
erneuert. Die Balkenbriicke ruht auf machtigen
Steinpfeilern (GS).
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Abb. 2 (oben): Die Neubrligg bei Bremgarten
wurde 1534/35 erbaut und ist damit die lteste
erhaltene Holzbriicke in Kanton Bern (GS).

Abb. 3 (Mitte), 4 (unten): Die Holzbriicke von
Aarberg von 1567/68 zeugt von der Hand-
werkskunst der Maurer, Steinmetze und Zim-
merleute, die sie errichtet haben (GS).

und der Emme - sowie das westliche Oberland, hier

hauptsachlich entlang der Simme. Gar keine Holz-
briicken sind hingegen im Jura zu verzeichnen, obschon
auch dort ausgedehnte Walder vorkommen. Dem (ber-
all verfigbaren und gut bearbeitbaren Kalkstein wurde
hier schon immer der Vorzug gegeben.

Zu den wertvollsten Holzbrlicken nicht nur des Kan-
tons Bern, sondern der gesamten Schweiz gehdren die
historischen Aarelbergange bei Bremgarten, Aarberg

(Abb. 3, 4) und Wangen an der Aare sowie die Gimme-
nenbricke Uber die Saane (Abb. 1). Es handelt sich dabei
um gedeckte Balkenbriicken, deren Haupttrager aus
machtigen Holzbalken bestehen, die auf mehreren Pfahl-
jochen oder Steinpfeilern ruhen. Alle vier Briicken gehen
auf das 16. Jahrhundert zurlick, wurden im Laufe der
Zeit aber verschiedentlich verstarkt und saniert. Den vier
Brlicken ist auch eigen, dass sie an ihren Standorten
nicht Erstlingswerke sind, sondern dltere Briicken ersetzt
haben.

Die alteste Holzbrlcke im Kanton Bern ist die Neu-
briigg von 1534/35, die bei Bremgarten die Aare Uber-
spannt (Abb. 2). Sie ist eine gedeckte Holzbriicke auf vier
Steinpfeilern, die aus einer Kombination von Tuff, Nagel-
fluh und Sandstein aufgebaut sind. Die Holzkonstruktion
besteht hauptsachlich aus Tannenholz, fur wichtige tra-
gende Elemente wurde auch Eichenholz verwendet. An
unruhige Zeiten erinnert der stadtwarts gerichtete Ein-
gang, der von einem Sandsteinportal mit seitlichen Wehr-
mauern geschitzt wird. Bis 1838 war die Brlcke eine
bedeutende Zollstelle mit einem separaten Zollgebdude
beim sudlichen Bruckenkopf. Heute bilden die Bricke
und das Gasthaus «Neubrtck» ein gefélliges Ensemble.

Dass der tragende Bogen auch im Holzbrickenbau
erfolgreich eingesetzt werden kann, beweist die Winters-
eybriicke bei Hasle bei Burgdorf, die 1839 Uber die
Emme geschlagen wurde (Abb. 5). Die tragenden Ele-
mente bestehen in diesem Fall aus zwei Bogen von je
acht verzahnten Balken. Fur die Konstruktion der Briicke
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sollen 400 an Schattseiten gewachsene Tannen benétigt

worden sein. Mit ihrer Spannweite von 58 Metern und
einer Gesamtlange von 69 Metern ist die Winterseybri-
cke die langste holzerne Bogenbriicke der Schweiz, nach
einigen Quellen sogar Europas. 1955 musste sie einem
modernen Betonbau weichen, konnte aber dank Bei-
trdgen vom Kanton und von Privatpersonen gerettet und
800 Meter flussabwarts neu aufgerichtet werden.

Der dritte Typ von Holzbrticken, der hier vorgestellt
werden soll, stammt aus der Zeit der industriellen Fabri-
kation. Als Beispiel dient die so genannte Sodbachbrticke
an der Sense bei Schwarzenburg, die 1867 erbaut wurde
(Abb. 6). Entwickelt hat diese Normbriicke der Ameri-
kaner William Howe. Die typischen Merkmale des Trag-
systems nach Howe sind das engmaschige Gitterwerk
und die Eisenstdbe, die den Ober- und Untergurt steif
miteinander verbinden. Mit diesem System wurde es mog-
lich, auch Hindernisse von mehr als 40 Metern Breite zu
Uberbriicken. Die Sodbachbriicke war eine der ersten
Howe-Briicken in der Schweiz; heute gibt es im ganzen
Land noch rund ein Dutzend Exemplare davon. 1979
wurde neben der Sodbachbriicke eine moderne Beton-
briicke erstellt, weil die Holzbriicke dem zunehmenden
Verkehr nicht mehr gewachsen war. Seither dient sie
ausschliesslich dem Langsamverkehr.

Eine der jungsten Holzbriicken an Hauptverkehrs-
adern ist die Zulgbricke in Steffisburg, die aus dem Jahre
1937 stammt. Ihr Bau ist ein gutes Beispiel fir den dama-
ligen Machtkampf zwischen den Verfechtern des traditio-
nellen Holzbaus und jenen des modernen Brickenbaus
mit Stahl oder Beton. Im Vorfeld des Brickenbaus kam
es zu hitzigen Diskussionen Uber die Wahl des Materials.
Zum Schluss waren es die Traditionalisten, die sich noch
einmal durchsetzen konnten und folgende Inschriften
anbringen liessen: «Nume keis G’char/Aber geng Holz
har» und «Briigg us Holz/Bdarnerstolz/1937».

Kanton Bern

Abb. 5 (links): Die Winterseybriicke bei Hasle
bei Burgdorf, Baujahr 1839, ist mit einer
Spannweite von 58 m die langste Holzbogen-
briicke der Schweiz (Foto Hans Schiipbach).

Abb. 6 (rechts): Die Sodbachbriicke von
Schwarzenburg von 1867 besitzt als typische
Holzbrlicke der zweiten Halfte des 19. Jahr-
hunderts ein Tragsystem nach dem Prinzip des
Amerikaners William Howe (GS).

Im Oberland stammen die altesten Holzbrlicken aus
der ersten Hélfte des 18. Jahrhunderts, sie kdnnen aber
an einer Hand abgezahlt werden — Beispiele sind etwa
die Briicken in Gsteigwiler und bei Wiler im Simmental.
Dass die meisten Briicken im Oberland nicht alter als 150
Jahre sind, ist der Urgewalt des Wassers zuzuschreiben,
das dann und wann einen Ubergang ganzlich mit sich
fortriss und einen Neubau erforderlich machte.

Etliche der alten Holzbriicken wie jene in Gimme-
nen, Burgdorf und Sodbach sind heute in ihrer Funktion
zurlickgestuft und dienen allein dem Langsamverkehr.
Sie stehen damit stellvertretend fur verschiedene histo-
rische (Holz-)Briicken, die zwar den modernen Anforde-
rungen nicht mehr gentigen, aber mit freiwilliger Unter-
stitzung als Sinnbilder der Vergangenheit trotzdem er-
halten werden.

Steinbogenbriicken
Die Mehrzahl der Steinbogenbricken findet man im Jura
und in den Alpen. Der Bestand im Mittelland fallt zahlen-
massig bescheidener aus, daftr sind darunter einige
Beispiele von herausragender Qualitat. Eine grossere
Anzahl von Steinbogenbriicken ist im Zuge des ber-
nischen Kunststrassenbaus des 18. und 19. Jahrhunderts
entstanden.

Die altesten Steinbogenbriicken im Berner Jura stam-
men aus dem 18. Jahrhundert. Dazu zahlen beispiels-



weise die dreibogige Bricke von La Heutte (1770), die
Muhlenbriicke bei Le Torrent (1775) in der Gemeinde
Cormoret und die Dorfbriicke bei Sorvilier,
Schlussstein die Jahrzahl 1773 unter dem Bischofsstab

des Furstbistums Basel tragt.

deren

Die meisten Steinbogenbriicken im Berner Jura sind
aber erst im 19. Jahrhundert entstanden. Es sind meist
kleinere Bauten, da weder die Schiiss noch die Birs, die
beiden bedeutendsten Gewasser der Region, sehr gross
sind oder tiefe Schluchten hinterlassen haben. Die ein-
zige Ausnahme bildet die Taubenlochschlucht mit der
imposanten Hochbricke der Kunststrasse von 1858
(Abb. 7). Diese Briicke mit einer Bogenspannweite von
26 Metern erweckte nicht nur zu ihrer Bauzeit Bewunde-
rung, sondern ist heute noch ein eindriickliches Bau-
werk. Damit dieses und die Szenerie der Schlucht gebuh-
rend bewundert werden konnten, legte man beim
noérdlichen Zugang der Briicke einen Rastplatz an. Leider
ist die Bricke durch den Autobahnbau in den 1960er-
Jahren funktionslos geworden.

Die grosseren Steinbogenbriicken im Berner Mittel-
land finden sich hauptsachlich in der Stadt Bern und
in ihrer weiteren Umgebung: die Untertorbriicke und
die Nydeggbriicke in Bern, die Tiefenaubrtcke in Worb-
laufen sowie die Schwarzwasserbriicke der Strasse
nach Schwarzenburg und die bei Thorishaus Uber die

Sense setzende «Steinerne Bricke». Aus historischer,
bautechnischer und denkmalpflegerischer Sicht haben
vor allem die beiden Stadtbrlicken einen besonderen
Wert (Abb. 8).

Der Brickenstandort am Untertor war der erste Aare-
Ubergang der Stadtberner; er ist seit dem 13. Jahr-
hundert belegt. Die noch heute bestehende Untertor-
briicke aus dem 15. Jahrhundert ist das zweite Bauwerk
an dieser Stelle; sie war bis ins 19. Jahrhundert der Aus-
gangspunkt fur alle wichtigen Verkehrsverbindungen
Richtung Ostschweiz und Oberland. Die Brlcke setzt
direkt Uber dem Flussniveau mit drei flachen Bogen Uber
die Aare. Trotz verschiedener baulicher Veranderungen
und Sanierungen im Laufe der Zeit entspricht der heu-
tige Bestand noch weit gehend der urspringlichen
Konstruktion. Nicht mehr vorhanden sind allerdings
alle Aufbauten, die ehemals der Verteidigung gedient
haben. Die Untertorbriicke ist eine der altesten spat-
mittelalterlichen Niveauflussbriicken der Schweiz Uber-
haupt.

lhre Uberregionale Bedeutung verlor die Untertor-
briicke an die monumentale Nydeggbriicke, die 1840-
1844 in unmittelbarer Nahe errichtet wurde. Ihr Bau
stellte einen massiven stadtebaulichen Eingriff dar: Im
Nydeggquartier mussten zahlreiche Hauser abgebrochen
und beidseits der Aare gewaltige Damme aufgeschdittet
werden. Mit der neuen Hochbriicke konnten die steilen
Zufahrten der Untertorbriicke umgangen werden. Bau-
technisch gesehen, besteht der Ubergang aus drei Bau-
elementen: der eigentlichen Bricke mit dem Haupt-
bogen sowie den beidseits anschliessenden Widerlagern
und Dammen. Diese Dreiteilung lasst sich an den unter-
schiedlichen Breiten dieser Elemente ablesen. Mit einer
Spannweite des Flussbogens von Uber 46 Metern war

Abb. 7: Die Hochbriicke in der Taubenloch-
schlucht von 1858 beeindruckt noch heute.
Der Bau, Teil der direkten Strassenverbindung
von Bozingen nach Sonceboz, ist mit der
Eroffnung der Autobahn in den 1960er-Jahren
funktionslos geworden (RB).
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Abb. 8 (oben): Die Untertorbriicke aus dem

15. Jahrhundert war bis zum Bau der Nydegg-
Hochbriicke 184044 der einzige Aareiiber-
gang der Stadt Bern. Die beiden Briicken bilden
zusammen ein bedeutendes Ensemble. Auf-
nahme von 1911 (EAD).

Abb. 9 (Mitte): Die Bodenbriicke ist eine von
funf ahnlichen Briicken, die nach 1890 am
Grimselpass erbaut wurden (HM).

Abb. 10 (unten): Das archaische Kleine
Bdgelisbriiggli, Teil des Grimsel-Saumpfads, ist
schon in Quellen des friihen 18. Jahrhunderts
belegt (HM).

die Nydeggbricke bis Ende 19. Jahrhundert die Stein-
bogenbriicke mit der zweitgrossten Spannweite Europas.

Vom Bestand der Oberlander Steinbogenbricken
stammen die meisten grosseren Bauwerke aus dem
19. Jahrhundert. Exemplarisch seien die funf Bricken er-
wahnt, die mit dem Bau der Grimselpassstrasse in den fri-
hen 1890er-Jahren entstanden sind und — bis auf eine —
noch heute von der Passstrasse aus bewundert werden
konnen. Es handelt sich dabei um die Bricken bei
Boden, Tschingel, Schwarzbrinnen und Halmad sowie
um jene, die 1924 im neu geschaffenen Grimselsee ver-
sank. Die Initialen «JF» an den Aussenseiten der Bris-
tungen dieser Brlicken weisen als Baumeister Johann
Frutiger aus Oberhofen aus (Abb. 9). Als weiteres Bei-
spiel vom Grimselpass — diesmal stellvertretend fur zahl-
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reiche andere Brlicken, die auf die Zeit vor dem Kunst-

strassenbau zurtickgehen — sei das Kleine Bogelisbriggli
erwahnt. Diese kunstvolle Steinbogenbriicke ist Bestand-
teil des Saumweges und wird bereits im 1710 entstan-
denen Marchenbuch von Samuel Bodmer mit «der kleine
Bogen» verzeichnet (Abb. 10).



Abb. 11 (oben): Die 1881-1883 erstellte
Kirchenfeldbriicke in Bern ist ein eindriickliches
Beispiel einer Stahlbogenbriicke. Sie wurde in
erster Linie zur Erschliessung des Kirchenfeld-
quartiers im Siiden der Altstadt erbaut, diente
aber auch dem Verkehr in Richtung Berner
Oberland. Aufnahme um 1915 (EAD, Samm-
lung Wehrli).

Abb. 12 (unten): Nicht minder pragt die
siebenbogige Kornhausbriicke von 1898 das
Stadtbild. Sie kombiniert Stahlbogen mit
Widerlagern und Pfeilern aus Jurakalk (EAD,

Briicken aus Eisen und Stahl

Im Vergleich zum Bestand der Holz- und Steinbricken ist
jener der eisernen Briicken viel geringer. Dafur sind in
der relativ kurzen Zeit um die Wende zum 20. Jahrhun-
dert, in der eiserne Brticken fur Strassen erstellt wurden,
auch monumentale Werke entstanden, die noch heute
die Landschaft nachhaltig pragen, ganz besonders das
Stadtbild von Bern.

Die erste eiserne Hochbriicke, die hier tber die Aare
gespannt wurde, ist die in den Jahren 1881-1883 mit
Hilfe von englischen Kapitalbesitzern erstellte Kirchen-
feldbriicke (Abb. 11). Ihre Stahlkonstruktion weist zwei
Bogen von 86 Metern Spannweite auf. Wegen des nach
der Jahrhundertwende stark aufkommenden Tramver-
kehrs, der die Brlicke zunehmend in Schwingungen ver-
setzte, wurden die urspriinglichen Gitterwerke der Haupt-
pfeiler im Jahre 1913 einbetoniert.

Sammlung Wehrli).

Noch monumentaler als die Kirchenfeldbrticke pra-
sentiert sich die Kornhausbriicke, die 1898 dem Verkehr
Ubergeben wurde (Abb. 12). Das Tragwerk zahlt sieben
Bogen, deren grosster eine Lange von 115 Metern auf-
weist. Was das Baumaterial angeht, ist die Briicke ein
Kompromiss zwischen Stahl und Stein: Die Bogen sind
wohl aus Stahl, die Widerlager und Pfeiler hingegen aus
Jurakalk gefertigt.

Monumental ist nicht nur die Briicke, sondern auch
deren Fortsetzung stadtauswarts zum Viktoriaplatz. Fur
die Anlage der Kornhausstrasse ist ein eindricklicher
Gelandeeinschnitt mit begleitenden baulichen Acces-
soires angelegt worden. Zu diesen zahlt auch eine klei-
nere Stahlbogenbriicke, die den Geldndeeinschnitt tiber-
spannt und von der aus die raumliche Wirkung dieser
Verkehrslandschaft bewundert werden kann.

Zu den imposanten Stahlbogenbriicken des Kantons
gehort weiter die Hochbrlicke tber das Schwarzwasser
(Abb. 13). Sie wurde bereits ein Jahr vor der Kirchen-
feldbrticke in Bern eingeweiht und weist eine Bogen-
spannweite von 114 Metern auf. Als Ersatz fur die
alte Tuffsteinbriicke in der Talsohle mit ihren steilen Zu-
gangen verhalf sie zu einer wintersicheren Verbindung
zwischen Bern und Schwarzenburg. Die kiihne und ge-
fallige Konstruktion, die das wilde Schwarzwassertobel
70 Meter Uber dem Flussniveau Uberspannt, blieb noch
lange Zeit nach ihrem Bau ein viel bestauntes Wunder-
werk der Technik.
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Abb. 13 (oben): Die 1882 eingeweihte Hoch-
briicke tiber das Schwarzwasser tberspannt
den Fluss in 70 m Hohe mit einer Spannweite
von 114 m (GS).

Abb. 14 (unten): Der Altenbergsteg in Bern von
1857 ist eine der dltesten Hangebriicken der
Schweiz und die einzige noch erhaltene
Kettenbriicke. Die Kettenglieder sind ge-
schmiedet, die Gittertrager gegossen (GS).

Vom Bestand der kleineren Eisenbriicken muss vor
allem der im Jahre 1857 erstellte Altenbergsteg in Bern
erwahnt werden. Er ist eine der altesten Hangebrlcken
der Schweiz und gleichzeitig die einzige noch erhaltene
Kettenbricke (Abb. 14). Die Festigkeit und Tragkraft er-
halt dieser Steg durch feingliedrige Gittertrager, die
gleichzeitig als Gelander dienen, sowie durch Flach-
ketten, an denen die Gittertrager aufgehangt sind. Die
Kombination von Gusseisen fur die Gittertrager und
Schmiedeeisen fur die Flachketten zeugt von der Suche
nach den geeigneten Baumaterialien in der Friihzeit des
Eisenbruckenbaus.

Als weitere Beispiele von kleineren historischen Me-
tallbriicken kénnen fir das Strassennetz die Briicke von
Gundlischwand und fur das Eisenbahnnetz die Briicke
der Drahtseilbahn vom Hotel Giessbach am Brienzersee
(gebaut 1879) erwahnt werden. Letztere ist die alteste
noch erhaltene Eisenbahn-Fachwerkbriicke im Kanton.

Briicken aus Beton

Nach dem Bau der ersten nicht armierten Betonbricke in
der Schweiz im Jahre 1840 in Erlinsbach und der ersten
Eisenbetonbricke 1890 in Wildegg erfuhr diese neue Art
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des Brlckenbaus eine rasante Entwicklung. Einige der
frihen Betonbauten sind so bedeutend, dass sie auch
im IVS berlcksichtigt werden, obschon Beton kein tradi-

tionelles Material von historischen Verkehrswegen ist.
Zu den bedeutendsten dieser Frihwerke gehoren die
Briicken des Berner Ingenieurs Robert Maillart (1872—
1940). Mit seinen Bauwerken, die sich durch ein Mini-
mum an Material und Kosten auszeichnen, aber den-
noch die ndétige Sicherheit garantieren und hohen
asthetischen Ansprichen genlgen, erlangte Maillart
Weltruhm. Neunzehn Bauwerke hat er im Kanton Bern
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realisieren kénnen, wovon die zu Beginn der 1930er-

Jahre gebaute Rossgrabenbriicke Uber das Schwarzwas-
ser und die nahe von dieser gelegene Briicke Uber den
Schwandbach zu seinen Meisterwerken gehéren. Die
Rossgrabenbricke reprasentiert den zur Perfektion ent-
wickelten Dreigelenkbogen, die Schwandbachbriicke
den ausgereiften Stabbogen (Abb. 16).

Aber schon vor Maillart haben Ingenieure Bricken
aus Eisenbeton errichtet, die fir Aufsehen gesorgt ha-
ben: der Berner Peter Pulver, auf den etwa die Briicken
bei Horrenbach im Zulgtal (gebaut 1908) und bei Kan-
derbriick in der Nahe von Frutigen (1909) zurtickgehen,
sowie Max Schnyder mit seiner Waldeggbricke bei
Burgdorf (1913). Eines der altesten und elegantesten
Betonbauwerke der Schweiz ist aber ohne Zweifel die

Abb. 15 (oben): Die Halenbriicke bei Bern
ist mit ihrem Er6ffnungsjahr 1913 ein frihes
Eisenbeton-Bauwerk. Auch fir heutige Be-
trachter wirkt sie noch sehr elegant (GS).

Abb. 16 (unten): Die Schwandbachbrlicke von
1933 ist eine von mehreren Briicken von Robert
Maillart im Kanton Bern (GS).

Halenbrlcke des Ingenieurs Jakob Bolliger, die in den
Jahren 1911-1913 erbaut wurde (Abb. 15). Diese Hoch-
bricke verbindet Bern mit den nérdlich der Aare ge-
legenen Vorortsgemeinden und besteht aus einem pa-
rabelférmigen Hauptbogen von 87 Metern Spannweite
sowie den beidseitigen Anschlusswerken aus vier klei-
neren Bogen und funf Randfeldern als einfache Balken-
konstruktionen. Zu ihrer Bauzeit war die Halenbrucke die
weitest gespannte Betonbriicke der Schweiz. Im Inventar
der schiitzenswerten Ortsbilder der Schweiz, ISOS, wird
sie gar als «gesamtschweizerisch die wichtigste Beton-
konstruktion in der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts»
bezeichnet.

Nicht alle historischen Berner Briicken kédnnen mit
solchen Superlativen aufwarten. Aber allen gilt es Sorge
zu tragen, denn sie sind wertvolle Elemente unserer Kul-
turlandschaft und wichtige Zeugen der einstigen Bau-
und Handwerkskunst!
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Baume, gepflanzt fiir den Krieg, die Wirtschaft und die Lust

Alleen und Promenaden:
die grune Seite der Strassen

Die grossartigen Alleen an den Ausfallstrassen, die griinen Promenaden und Platze

sind heute bedeutende Siedlungselemente der Stadt Bern und tragen viel zur Lebens-

qualitdt im stadtischen Raum bei. Dass sie nicht immer nur zur Lust und zur Freude,

sondern oft auch mit handfesten wirtschaftlichen und militarischen Absichten ange-

legt wurden, ist heute kaum mehr bekannt.

ei ihrem Ausbau seit der Mitte des 18. Jahrhun-

derts wurden die Berner Strassen systematisch

mit Alleen versehen. Die Bepflanzung verstarkte
die Pragung der Landschaft durch die neuen, strahlen-
férmig von der Stadt ins Land hinauslaufenden Ausfall-
strassen. Deutlich zeigt dies ein um 1800 entstandenes
Aguarell mit der «Aussicht vom Bantigerhubel gegen
Bern» (Abb. 1): Im Zentrum des Bildes liegt die Stadt Bern,
die hier noch nicht Gber ihre mittelalterlichen Mauern
hinausgewachsen ist. Nach links fuhrt die Strasse in Rich-
tung Thun, von der beim Egghdlzli die Strasse nach
Worb-Luzern abzweigt. Es folgt daneben die Ostermun-
digenallee; sie zieht zwischen dem Schosshaldenholz
und dem vor gut hundert Jahren gerodeten Burgdorf-
holz und am Steinbruch zwischen Ostermundige- und
Hatteberg vorbei. Rechts davon ist der Landsitz Rorswil
mit einer kurzen Zufahrtsallee zu sehen. Als nachste
fuhrt die Bolligenallee am Ausserkrankenhaus, der heuti-

Abb. 1: Auf der aquarellierten «Aussicht vom

Bantigerhubel gegen Bern», um 1800 (Aus-
schnitt), ist das sternformige Netz der mit

Baumreihen bepflanzten Ausfallstrassen der
Stadt Bern zu erkennen (Staatsarchiv Bern).
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gen Waldau, vorbei zum Rothus und zur Wegmdhle, die
auf dem Bild vom Huenerbuel verdeckt wird. Rechts vom
Schérmenwald verlauft die Papiermihleallee. Es folgen
die Ausfallstrassen «obenaus», die NeubrUckstrasse und
die Langgasse (ohne Allee), die zum Bremgartenwald
flhren, sowie die Murten- und die Freiburgstrasse. Auch
Johann Rudolf Muller rtickt in seinem Plan der Stadt Bern
von 1797/98 die Alleen ins beste Licht (Abb. 2).

Frankreich und die Garten von Versailles

Das Wort «Allee» stammt vom franzosischen Verb aller,
gehen, ab. Im 13. und 14. Jahrhundert in die Schrift-
sprache Gbergegangen, bildete sich allmahlich das Wort
«Allée» heraus. Damit wurde in Frankreich ein Weg oder
ein Durchgang zwischen zwei engen Mauern bezeich-
net. Es konnte sich dabei auch um griine Mauern, also
Hecken, Bdume und Straucher, handeln. So wie die Be-

zeichnung ist auch die Idee, Strassen beidseitig mit Baum-
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reinen zu bepflanzen, auf Einfllsse aus Frankreich zurtick-
zufihren: Im Jahr 1522 verpflichtete der Konig Frangois I.
die Landbevoélkerung durch ein Reglement, an allen
grossen Strassen Ulmen zu pflanzen, um Holz fir Ge-
schitzlafetten zu produzieren. In den nachsten Jahrhun-
derten folgten weitere dhnliche Order. Allmahlich erwei-
terte sich der Verwendungszweck der Bepflanzungen,
und die Baumsorten wurden vielfaltiger. Im Suden
Frankreichs ersetzte man die Ulmen durch Maulbeer-
baume, um Laub fir die Seidenraupenzucht zu gewin-
nen. Je nach Gegend kamen Nuss-, Apfel-, Birnen- und
Mirabellenbdume hinzu. Im 18. Jahrhundert empfahl der
Agronom Jean-Francois Rozier auch Kirschen-, Birnen-
und Apfelbdume mit guten Winterapfeln zu pflanzen,
«comme dans plusieurs cantons de la Suisse».

Nun ging es nicht mehr nur um die Nutzung der
Bdume, sondern auch um Strassen- und Landschafts-
gestaltung, um die Abgrenzung des 6ffentlichen Raumes
der Strasse von den privaten Feldern und um deren
Schutz vor Schaden durch den Verkehr. Als Pflanzungs-
form bildete die Allee ein wesentliches Element des
symmetrischen Gartenstils, der von André Le Nbtre in
der zweiten Halfte des 17. Jahrhunderts eingefiihrt und
vor allem unter Louis XIV. in Versailles entwickelt wurde.
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Abb. 2: Auf Johann Rudolf Milllers prachtigem
Plan der Stadt Bern von 1797/98 sind die
Alleen éstlich der Stadt liebevoll mit dem
Schattenwurf der einzelnen Bdume eingezeich-
net (reproduziert mit Bewilligung des Ver-
messungsamts der Stadt Bern, 2001).

Bei der Pflanzung von Baumen und der Anlage von Al-
leen riickten kinstlerische Absichten in den Vordergrund.

Schweizer Offiziere, die in Frankreich im Solddienst
standen, liessen sich von den franzosischen Alleen und
Garten beeinflussen und benutzten sie als Vorbilder fur
ihre eigenen barocken Landsitze in der Schweiz. Ein Bei-
spiel ist die erwahnte Allee zum Landsitz Rorswil, die
heute nicht mehr existiert. Die Schlossallee in Schlosswil
hingegen ist noch vorhanden. Sie hat keine Funktion als
Zufahrt, sondern ist eine reine Promenadenallee; seit im
Jahr 2002 eine Lucke in den Baumreihen geschlossen
worden ist, weist sie wieder die stolze Lange von 500
Metern auf.

«das miinster zer predigt und sinen hof zuom
lust» — Lustgérten und Promenaden

In der Stadt Bern entstand die erste Promenade um 1530
auf der MUnsterplattform. Platze waren in der urspring-
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Abb. 3: Die Allee der Papiermihlestrasse in
Bern ist bis zum Wankdorf vorwiegend aus
Platanen und vereinzelten Eschen gebildet; im
weiteren Verlauf, nach der Uberfihrung iiber
die Bahnlinie und die Autobahn, kommen als
Baumarten Linden und Ahorn hinzu (GS).

Abb. 4: Die Allee der Muristrasse beim
Egelmdsli besteht hauptsachlich aus
Linden- und Ahornbdumen und einigen
Eschen (GS).

lichen Planung der mittelalterlichen Stadt nicht vorge-
sehen. Das Wort «Platz» stammt Uber das lateinische
«platea» vom griechischen «mAotelo» ab, was ganz ein-
fach «Strasse» bedeutet; der Markt fand als Gassenmarkt
in der mittleren Hauptgasse statt. Nach dem Brand von
1405 wurde der Graben vor dem Zytglogge mit Brand-
schutt aufgefillt, womit — wohl als eher zufélliges Resul-
tat der Entsorgung — der erste Platz in Bern entstand. Er
hiess auch einfach «der Platz», bis er mit der Errichtung
des Kornhauses 1711-1718 den heutigen Namen er-
hielt. Der erste bewusst gestaltete Platz entstand 1503-
1530. In diesen Jahren wurde der Friedhof beim Munster
aufgehoben und die Plattform in der heutigen Form und
Hohe gebaut: Bern sollte einen Lustgarten erhalten wie
Zurich (Lindenhof), Basel (Pfalz) und Lausanne (place de
la Cathédrale). Die Vollendung fasste der Chronist An-
selm treffend zusammen: «das munster zer predigt und
sinen hof zuom lust». Bereits der Begrabnisplatz war mit
Linden bepflanzt gewesen, die man 1633 ersetzte. 1715
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und 1731 wurde die Munsterplattform mit Rosskas-

tanien neu gestaltet. Der reisende Lebemann Giacomo
Casanova berichtet 1760 begeistert von den prachtigen
Kastanienalleen, in deren Schatten Damen in Krinolinen
und Herren in weissen Strimpfen promenierten.

Im Jahr 1740 erhielt der Werkmeister Samuel Lutz
den Auftrag, am Nordwestende des Kornhausplatzes die
zweite Promenade der Stadt zu errichten. Die Einteilung
in Lindenalleen und Rasenflachen gab ihr den Namen
«Lindenhofpromenade». Die beliebteste Promenade des
alten Bern lag jedoch, mangels grosser Platze, ausserhalb
der Stadt: Die Engeallee wurde 1738 bis 1740 und 1753
als Doppelweg fir Kutschen und Spazierganger mit einer
Ulmenallee, Laubwanden, Rasenparterres und Ruhe-
banken ausgestaltet. Dank der damals noch unverdor-
benen Aussicht auf Alpen und Stadt wurde sie zur At-
traktion, die nicht nur die Einheimischen anlockte.

Die Kleine Schanze, die schon 1722 mit Linden be-
pflanzt worden war und langst als Spazierweg diente,



erhielt in den Jahren 1817/18 vom Gartenarchitekten

Samuel Rudolf Karl von Luternau eine Umgestaltung zur
offentlichen Promenade. 1723 verschénerte man das
Falkenplatzli ebenfalls mit Linden.

Die Ausfallstrassen
Als Bern nach 1740 mit der Umsetzung seines grossen
Strassenbauprogramms begann, waren Baumreihen so-
mit kein neues Gestaltungselement. Wie in Frankreich im
16. Jahrhundert beeinflussten nun auch militarische
Uberlegungen die Ausstattung der Strassen. Die Anlage
von Alleen wurde durch ein 1757 erlassenes Kriegsrats-
dekret der Republik Bern geférdert, das vorschrieb, alle
Ausfallstrassen seien beidseitig mit Ulmen, Eschen oder
Rosskastanien zu bepflanzen. Deren Holz war fur die Er-
stellung von Kriegsfuhrwerken besonders geeignet.
Aber auch wirtschaftliche Uberlegungen spielten eine
Rolle. Am Aargauerstalden pflanzte man 1758 zur For-
derung der Seidenfabrikation eine Maulbeerbaumallee;
diese war von 1799 an der Aufsicht der Okonomischen
Gesellschaft unterstellt. Am Ende des 19. Jahrhunderts
regte man sich Uber ungenutztes Land auf und verlangte
fUr die Alleen nutzliche und nutzbare Obstbdume. 1895,
anlasslich der schweizerischen landwirtschaftlichen Aus-
stellung in Bern, erwahnte die Direktion der ¢ffentlichen
Bauten Berns in ihrem «Bericht Uber die Obstbaumpflan-
zungen langs der Staatsstrassen» stolz die Pflanzung von
27044 Baumsetzlingen an 101 Orten im Kanton. Eine
Zusammenstellung von 1926 verzeichnet Ulmen, Linden,
Eschen, Ahorn, Platanen und Rosskastanien als die haufigs-
ten Hochbaume an Strassen im Gemeindebezirk Bern.
Die heutige Ausstattung der Ausfallstrassen ist hin-
sichtlich des Alters wie der Arten der Badume gemischt.

Abb. 5: Die Bolligenstrasse ist im Bereich der
Waldau mit von Art und Alter her gemischten,
typischen Alleebdumen gesaumt. Der Abschnitt
wird von einer neueren Fahrstrasse entlastet
und hat daher den traditionellen Charakter
bewahrt (GS).

Der Neue Aargauerstalden ist mit Linden bepflanzt; die
daran anschliessende Papiermihleallee (Abb. 3) besteht
bis zum Wankdorf aus Platanen und einigen Eschen, im
weiteren Verlauf aus einer Mischung von Eschen, Linden,
Ahorn und Platanen. Der Grosse Muristalden ist mit hoch
gewachsenen Platanen bepflanzt, wahrend bei der Fort-
setzung, der Muristrasse auf der Ebene, die Allee vor
allem aus Linden- und Ahornbdumen besteht (Abb. 4).
Ahorn, Esche, Nuss, Buchen und Platanen sdumen die
Bolligenstrasse (Abb. 5). Es werden aber auch neue Al-
leen mit weniger traditionellen Baumsorten angelegt. So
hat die Stadt bei einem Teilstlick der stark modernisier-
ten Hauptstrasse nach Belp zur Aufwertung des Stras-
senbildes eine Birkenallee angelegt. Die Platane wird
wieder mehr gepflanzt, weil sie gegen die Umweltver-
schmutzung besonders widerstandsfahig ist — damit
ware auch das jungste Kriterium genannt, das beim An-
legen oder Erneuern von Alleen eine Rolle spielt.
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«Eine der romantischesten Gegenden der Schweitz»

Das Birstal: Reiseroute und
Motiv fur Kiinstler

Das Birstal konnte bieten, was die Touristen zur Zeit der Romantik suchten: unverdor-

bene Landschaften, schauerliche Schluchten und Klamme — und doch die Gewissheit

einer guten Strasse, die die Reisenden sicher ans Ziel fihren wird. Zahlreich sind denn

auch die Kunstlerinnen und Kiinstler, die sich von der Naturlandschaft im Jura haben

inspirieren lassen. Drei von ihnen, die zwischen 1750 und 1810 aus ganz unterschied-

lichen Griinden das Birstal bereist haben, werden hier vorgestellt.

n der zweiten Halfte des 18. Jahrhunderts begannen

die gehobenen Schichten immer mehr zu reisen. Da-

bei Ubte auch die Schweiz mit dem Jura und den Al-
pen eine grosse Anziehungskraft aus. Man entdeckte die
unverdorbene, raue Natur. Einer der Wegbereiter dieser
Entwicklung war der Berner Albrecht von Haller (1708-
1777) mit seinem Gedicht «Die Alpen». Aus der Perspek-
tive der Literaturgeschichte gesehen, |6sten die Reise-
beschreibungen die erfundenen Abenteuergeschichten
ab. Im Zeitalter der Aufklarung wollte man reale Reisen
mitverfolgen. So tauchten am Ende des 18. Jahrhunderts
die ersten Reiseanleitungen auf, und gleichzeitig entstan-
den illustrierte Landeskunden. Allmahlich verlor der Text
an Bedeutung, und die lllustrationen wurden wichtiger.
Die Reisenden wollten Bilder nach Hause bringen.

Zu den besonders beliebten Reiserouten gehorte das
Birstal. Es bot dramatische Szenerien und ungebandigte
Natur, besass aber seit der Mitte des 18. Jahrhunderts
eine recht gut ausgebaute Strasse. Johann Wolfgang
Goethe bereiste die Strecke Basel-Biel auf seiner zweiten
Schweizerreise 1779; Philippe-Sirice Bridel (1757-1845),
Pfarrer an der franzésischen Kirche in Basel und um
1800 einer der bekanntesten Autoren schweizerischer
Reiseberichte, veroffentlichte 1789 seine «Reise durch
eine der romantischesten Gegenden der Schweitz», die
auf franzosisch, deutsch und sogar hollandisch erschien.
Zahlreiche weitere Kunstler und Schriftstellerinnen lies-
sen sich vom wildromantischen Tal begeistern, das als
Sehnsuchtslandschaft jener Zeit etwa mit Rom und dem

Genfersee konkurrenzierte; drei werden hier vorgestellt.

Abb. 1: Emanuel Biichel: Das Felsentor der
Pierre Pertuis mit der romischen Inschrift.
Lavierte Federzeichnung, 1755 (Miller 1955).
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Emanuel Bilichel (1705-1775), Backermeister,
Torschliesser, Grossrat und Zeichner

Emanuel Bichel kam 1705 in Basel in einfachen Verhalt-
nissen zur Welt. Nach der Lehre in einer Backerei ging er,
wie das damals Ublich war, drei Jahre auf Wanderschaft.
Ab 1726 arbeitete er in seinem gelernten Beruf und Uber-
nahm zwei Jahre spater auch die Stelle als Torschliesser
am Steinentor. Im Jahr 1743 wurde er Sechser der Brot-
backerzunft und somit Grossrat. Sein autodidaktisches
klnstlerisches Studium begann er mit dem Kolorieren
von Kupferstichen anderer Kinstler. Ab dem Jahr 1736
erstellte er fur verschiedene Auftraggeber naturwissen-
schaftliche Aquarelle und Zeichnungen: Pilze, Vogeleier,
Pflanzen, Blasensteine von Tieren und Menschen, aber
auch Munzen, Wappenbilder und Versteinerungen, die
romischen Ruinen und Kleinfunde von Augst sowie zahl-
reiche topografische Ansichten von Pratteln und Basel.

Im Sommer 1755 lud der Pfarrer und Altertumsfor-
scher August Johannes Buxtorf den Maler auf eine Reise
zur Pierre Pertuis ein. Buxtorf wollte in erster Linie die
romische Inschrift Gber dem Felsentor studieren und
dazu einen guten Zeichner bei sich haben, der den Stein
und seine Umgebung bildlich festhalten konnte. Blichel
nutzte die Reise, um ldngere Zeit durch den Jura zu wan-
dern. Dabei entstanden viele Darstellungen aus dem
Birstal (Abb. 1).

Dank seiner Landschaftsbilder und Zeichnungen ge-
langte Buchel im Lauf seines Lebens zu einigem An-
sehen. Seinem angestammten Beruf scheint er aber im-
mer noch verbunden gewesen zu sein. Zwei Tage nach
seinem Tod am 24. September 1775 ist jedenfalls im
Protokollbuch der Basler Brotbeckenzunft nachzulesen:

1802 (Bandelier 1984).

«Da es dem lieben Gott gefallen, den H. Emanuel Blchel
sel. zu sich in die Ewigkeit zu nehmen, so ist seine ge-
habte Sechser Stelle anheut wider besetzt worden.»

Peter Birmann (1758-1844) und die «Voyage
pittoresque de Basle a Bienne»

Der aus einer Basler Handwerker- und Ratsherrenfamilie
stammende Peter Birmann begann seine Karriere mit
einer Lehre als Portratist. Nach einem Aufenthalt am Hof
des Furstbischofs in Porrentruy wechselte er das Fach
und wurde in Bern zum Landschaftsmaler. Er arbeitete
hier beim Verleger Abraham Wagner, dem Auftraggeber
des Alpenmalers Caspar Wolf, und 1777 bis 1780 im
Atelier des Landschafts- und Portratmalers Johann Lud-
wig Aberli. 1781 ging Birmann nach Rom, wo er zehn
Jahre blieb. Hier zeichnete er vor allem Ruinen und Land-
schaften. Die relativ rasch und meist mehrfach herge-
stellten Blatter wurden von den Bildungsreisenden in
Rom gerne gekauft. Zurtick in Basel, eroffnete er ein
Atelier, stieg ins Verlagswesen ein, wurde Kunsthandler
und begann zu unterrichten.
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Abb. 2: Peter Birmann: Die Gorges de Court mit
der Inschrift von 1752. Kolorierter Kupferstich,
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Abb. 3: Elisabeth Vigée-Lebrun: Pierre Pertuis.
Lavierte Federzeichnung, Anfang 19. Jahrhun-
dert (Intervalles 28, 1994).
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Die wichtigste Publikation Birmanns ist die 1802-
1807 in mehreren Lieferungen erschienene «Voyage
pittoresque de Basle a Bienne» mit Texten von Philippe-
Sirice Bridel. Die etappenweise in Text und Bildern darge-
stellte «malerische» Reise durch die Juraschluchten der
Birs enthalt Ortsansichten und besonders «pittoreske»
Wegstrecken, aber immer wieder auch namenlose Win-
kel am Bach in den tiefen Schluchten: die Uberhohte
Natur als geschitzter Ort flr romantische Traumer. Bis
ins hohe Alter dienten Peter Birmann die Birstal-Motive
immer wieder als Kopiervorlage (Abb. 2).

Elisabeth Vigée-Lebrun (1755-1842), Portratistin
von Marie-Antoinette

Elisabeth Vigée-Lebrun war eine berihmte und erfolg-
reiche franzosische Portratmalerin. lhre Lebensgeschichte
ist aus den Memoiren bekannt, die sie in den Jahren
1835-1837 verdffentlichte. 1755 in Paris geboren, wurde
sie zuerst von ihrem Vater, dem Maler Louis Vigée, aus-
gebildet, erhielt aber auch von anderen Kunstlern Unter-
richt. Der Vater starb, als sie 13 Jahre alt war.

Bereits mit 15 Jahren war Elisabeth Vigée professio-
nelle Portratmalerin; mit ihren Einnahmen finanzierte sie
den Unterhalt fur sich und ihre Mutter. 1776 heiratete
sie den Kunsthandler Lebrun und nannte sich von nun an
Vigée-Lebrun. Mittlerweile zahlte sie schon zahlreiche
Angehdrige des Adels zu ihren Kundinnen und Kunden.
Als bevorzugte Portratistin von Marie-Antoinette ver-

kehrte sie in den hochsten Gesellschaftskreisen; sie wurde

Mitglied der Académie francaise und konnte ihre Werke
mit grossem Erfolg im Salon du Louvre ausstellen.

Als Folge der Revolution musste sie Frankreich 1789
verlassen. Wahrend ihres Exils, das fast 20 Jahre dauerte,
reiste sie durch verschiedene Lander Europas und war
auf Furstenhofen und in Adelskreisen ein gern gesehener
Gast. Sie besuchte unter anderem ltalien, die Schweiz,
Osterreich, Polen und Russland. Die Reise durch das Birs-
tal (1808) wurde ihr in der Schweiz besonders empfoh-
len — und das mit Recht, wie sie bestatigt, denn diese
Route sei «ohne Widerspruch die malerischste, vielsei-
tigste und grossartigste» (s. Textkasten). Nachdem ihr
erlaubt wurde zurlckzukehren, blieb Elisabeth Vigée-
Lebrun bis zu ihrem Lebensende in Frankreich und ge-
noss hohes Ansehen. Sie starb 1842 im Alter von 87
Jahren und hinterliess neben den zahlreichen Portrats
auch 200 Landschaftsdarstellungen (Abb. 3).

Elisabeth Vigée-Lebrun iiber das Birstal

«Je pris [de Bale] le chemin de I'évéché de Bale pour aller a Bienne; c'est
M. Ethinger [ein Basler Kaufmann] qui me conseilla de suivre cette route. ||
avait grandement raison, car cette route est sans contredit la plus pitto-
resque, la plus variée, la plus grandiose. On y voit des scénes de paysage
qui surpassent en beauté tout ce qu‘on peut voir dans I'intérieur de la
Suisse; j'étais sans cesse en admiration. Sur ce chemin se trouve Pierre-
Pertuis, arcade de rocher formée par la nature elle-méme, qui présente &
elle seule un paysage et qui encadre une vue délicieuse.» (Souvenirs de
Madame Louise-Elisabeth Vigée-Lebrun, Paris 1837, Bd. 3, 232f.).




Nutzen heisst erhalten

Auf historischen Wegen in die

touristische Zukunft

Das IVS hat viel dazu beigetragen, dass heute neben den Werken des Hochbaus auch

Wege und Strassen als bedeutende Kulturgiter wahrgenommen werden. Dazu

gehoren nicht nur die aufwandig gebauten Kunststrassen des 18. und 19. Jahr-

hunderts, sondern auch die alteren Fahr-, Saum- und Fusswege mit ihren vielfaltigen

Erscheinungsweisen und ihrer Geschichte, die oft Jahrhunderte zurlckreicht. Sie

bergen ein Potenzial fiir den sanften Tourismus, das es noch auszuschépfen gilt.

ass sich sowohl die Kunststrassen als auch die

alteren Wege fir eine Nutzung im sanften Tou-

rismus bestens eignen, kann an vielen Beispie-
len gezeigt werden. Mit Erfolg wird etwa seit mehreren
Jahren das Ecomuseum Simplon betrieben, dessen Ruick-
grat der Stockalperweg von Brig nach Gondo darstellt.
Entlang dieses Saumpfades aus dem 17. Jahrhundert
lasst sich die Entwicklung der Kultur- und Verkehrsland-
schaft am Simplon nachvollziehen und erleben. Das Eco-
museum Simplon ist ein Modellprojekt fur die Nutzung
eines historischen Verkehrswegs flr den qualitativen,
kultur- und naturbewussten Tourismus. Weitere Beispiele
sind die Jakobs-Pilgerwege, die sich in unserer von Hek-

tik gepragten Zeit als Wege der Besinnung einer grossen
Beliebtheit erfreuen, sowie die unzahligen Kilometer his-
torischer Wege, die in das Wanderwegnetz eingebunden
sind und der Erholung und Fitness dienen. Sie alle stellen
bereits heute anerkannte Attraktionen des schweize-
rischen Tourismus mit starker Ausstrahlung dar.

Gemass Tourismusumfragen gehort eine intakte und
attraktive Umwelt zu den Hauptkriterien bei der Wahl
der Tourismusdestinationen, und das Wandern zahlt mit
dem zunehmend aufkommenden Biken zu den wichtigs-
ten sportlichen Freizeitaktivitdten. Und genau hier kann
das IVS zentrale Planungsgrundlagen liefern. Die Touris-
musplaner erhalten mit dem IVS ein Instrument, das

Jfﬂ_. Abb. 1: Erlebnislandschaft Susten—Grimsel:
In der landschaftlich und verkehrsgeschichtlich
spektakuldren Passage bei der Sprengfluh an
der Grimsel haben sich Verkehrswege aus
verschiedenen Epochen erhalten, so die
Kunststrasse von 1894 (links), die heute in
einem Tunnel umfahren wird, und der in

den Fels gehauene Saumweg von 1774

(rechts; HM).
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ihnen ermdglicht, die Landschaft, ihr 6konomisches Ka-
pital, besser zu erhalten. Mit den vielen attraktiven We-
gen und den Informationen Uber die Verkehrsgeschichte
birgt das IVS ein grosses Potenzial fir die Erweiterung
des touristischen Angebotes — und dieses gilt es jetzt zu
nutzen. Bereits vor einigen Jahren hat die schweizerische
Tourismuswerbung auf die besondere Bedeutung der
historischen Wege im touristischen Angebot hinge-
wiesen. Der Tourismusbericht des Bundesrates von 1996
hat die Thematik aufgegriffen und dabei speziell den in-
novativen Aspekt der historischen Verkehrswege betont
(vgl. Kasten rechts). Exemplarisch werden im Folgenden
vier Regionen im Kanton Bern vorgestellt, in denen sich
historische Wege als Grundlage fir eine Tourismusférde-
rung anbieten.

Erlebnislandschaft Susten—Grimsel

Stalden, Himmelrank, Sprengfluh, Sdumerstein, Spittel-
nollen — all das sind geschichtstrachtige Flurnamen am
Susten- oder am Grimselpass, die auf den historischen
Verkehr zurtickgehen. Die Route Uber den Grimselpass
ist jahrhundertealt und vor allem gepragt durch den
Transithandel der Berner und Innerschweizer mit Ober-
italien: Auf den Saumwegen tber den Grimsel- und Gries-
pass wurden hauptsachlich Vieh und Kase exportiert. Ein
2003 vom «Verein Sdumerweg Brinig-, Grimsel-, Gries-
pass» initiierter Kulturweg, der «Sbrinzweg», folgt die-
ser alten Handelsroute. Der Sustenpass hingegen rickt
erst im frihen 19. Jahrhundert vortibergehend ins Blick-
feld Uberregionaler Interessen (vgl. S. 32).

Beide Passe bieten hervorragenden Anschauungs-
unterricht zur Entwicklung des Weg- und Strassenbaus
im alpinen Raum. Am Sustenpass kann diese Entwick-
lung gleich anhand von drei Weggenerationen nachvoll-
zogen werden: der heutigen Passstrasse, der «Commu-
nicationsstrasse» von 1811 und dem noch alteren Saum-
weg, die alle mit spektakuldren Passagen und einem
Verlauf in sehr abwechslungsreicher Landschaft ein-
driickliche Erlebnisse bieten.

Ahnlich verhalt es sich mit dem Grimselpass. Seine
Saumwegpassagen an der Sprengfluh sowie zwischen

Abb. 2: Die Oberland-Tour: Passage des Saum-
pfades von Meiringen in die Rosenlaui oberhalb
der Reichenbachfalle. Der gepflasterte Weg
diente sowohl den vielen Touristen der Belle
Epoque als auch der Versorgung des Rosenlaui-
bads (AB).
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Auszug aus dem Bericht iiber die Tourismuspolitik des Bundes
vom 29. Mai 1996

«Die Erhaltung und die nachhaltige Nutzung der traditionellen Kulturland-
schaft ist fur den schweizerischen Tourismus von besonderer Bedeutung.
Die Bundesinventare der Landschaften und Naturdenkméler von nationaler
Bedeutung (BLN), der schiitzenswerten Ortsbilder der Schweiz (ISOS) und
insbesondere das Inventar historischer Verkehrswege der Schweiz (IVS)
sind weiter voranzutreiben und umzusetzen.»

Handegg und dem Hospiz erschliessen nicht nur eine
unvergleichbare Landschaft, sondern vermitteln auch
einen hervorragenden Einblick in den damaligen Weg-
bau. Dasselbe gilt auch fur die Kunststrasse, die trotz
spaterer Modernisierungen noch verschiedene fast ur-
springlich erhaltene und dusserst attraktive Teilstlicke
und Bricken aufweist, die von neueren Linienfiihrungen
umgangen werden. Zur Zeit ist nur eine davon touris-
tisch genutzt, namlich die in den Fels gehauene Passage
am Stock unterhalb Chuenzentennlen, die von einigen
Postautokursen befahren wird.

Die Gemeinden Guttannen und Innertkirchen sowie
das Tiefbauamt des Kantons Bern gehen beispielhaft
daran, dieses Potenzial auszuschépfen. In einem ersten
Schritt soll die verkehrsgeschichtlich einmalige Situation
bei der Sprengfluh an der Grimselstrasse aufgewertet
werden. Hier, an einer der engsten Stellen des Tales, sind

im Laufe der Zeit beidseits der Aare drei unterschiedliche




Weganlagen entstanden (Abb. 1). Die seit dem Bau des
neusten Tunnels verwaiste Kunststrasse entlang der Fluh
soll fir den Langsamverkehr wieder gedffnet und spater
das ganze Engnis mit einem didaktischen Rundkurs er-
schlossen werden.

Die Oberland-Tour

Ausgehend von Lauterbrunnen, fuhrt die Oberland-Tour
Uber die Kleine Scheidegg nach Grindelwald und weiter
Uber die Grosse Scheidegg durchs Rosenlauital nach Mei-
ringen (Abb. 2). In der Tourismusgeschichte der Schweiz
stellt die Oberland-Tour die klassische Rundreise dar, die
seit den 1880er-Jahren die Touristen mitten in die Alpen-
landschaft brachte. Die zahllosen Reisefiihrer, die im Uber-
gang vom 18. zum 19. Jahrhundert entstanden, machten
die Oberland-Tour rasch zu einem der Hohepunkte der
europaischen Reisekultur. Nirgendwo sonst fanden die
Fremden eine ahnliche Dichte von Naturwundern und
eine solche Eindrucklichkeit der Landschaftsszenerie, nir-
gendwo sonst glich das Bild der Leute in den Bergdorfern
mehr den gangigen zivilisationskritischen Vorstellungen
der idealen Gesellschaft freier Hirten als hier, am Rande
der Gletscher, am Fusse der Schneegipfel.

Gingen die ersten Gaste noch zu Fuss und mieteten
unter Umstanden ein Saumtier samt Fuhrer, so benutz-
ten die Fremden der Belle Epoque mit Vorliebe ein Pferd
fUr ihre Reise, oder sie liessen sich mit einer Sanfte Uber
die Passe tragen. Warum nicht diese Oberland-Tour wie-
der aufleben lassen mit den Transportmitteln der Ver-
gangenheit? Als Vorbild kénnte die Gemmi dienen, wo
das ehrwirdige Gemmiwadgeli — eine einachsige, ein-
spannige Kleinkutsche — seit kurzem eine Renaissance
erlebt und wie vor hundert Jahren miide Menschen zwi-
schen dem Gemmipass und SunnbUel transportiert.

Abb. 3 und 4: Héhenwege im Mittelland: Am
Humberg bei Bollodingen hat sich eines der

gréssten Hohlwegbiindel der Schweiz erhal-
ten. Der Aufstieg umfasst mehr als 30 Trassees
von bis zu 8 m Tiefe. Er ist Teil des Emmental-
wegs von Herzogenbuchsee nach Langnau i. E.
Vogelperspektive (links; Zeichnung Werner
Vogel) und Ausschnitt (rechts; HS).

Warum nicht die Fremden an der Alpwirtschaft teilhaben
lassen? Bereits die Wandertouristen des spaten 18. Jahr-
hunderts erlebten den Ubergang Uber die Scheidegg als
alpwirtschaftlichen Lehrpfad. Die Reise bot den Fremden
neben den Naturerlebnissen — dem oberen Grindelwald-
gletscher, dem Rosenlauibad und dem Reichenbachfall
— eine Besichtigungstour zu den Produktionsstatten des
Kases. Kaum einer unterliess es, in der einen oder an-
deren Hutte einzukehren, sich die Geratschaften und
Einrichtungen vorfihren zu lassen und den Kase und die
frische «Nidel» ausgiebig zu kosten.

Hoéhenwege im Mittelland

Das bernische Mittelland zeichnet sich durch ein dichtes
Netz von historischen Wegen und Strassen aus. Es ist das
Land der herrschaftlichen Chausséen, der mittelalter-
lichen Hohenwege, der spektakuldren Hohlwegsysteme
und der grossen Flusstibergdnge. Mit gutem Erfolg hat
sich in dieser Gegend der Jakobs-Pilgerweg als Fernwan-
derung etabliert. Er tritt am Briinig ins Bernbiet ein, fuhrt
Uber die Beatushohlen bei Sundlauenen, Amsoldingen
und Rleggisberg nach Schwarzenburg und geht an der
Sense ins Freiburgerland Gber. Die Wanderung durch die
vielfaltige Kulturlandschaft des Berner Mittellandes
offnet den pilgernden Menschen das Tor zu einer spiritu-
ellen Reise ins Innere.

Kanton Bern
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Abb. 5: Stdlich von Bellelay hat der archdo-
logische Dienst des Kantons Bern zu Schau-
zwecken einen Abschnitt einer Geleisestrasse
freigelegt. Eine Informationstafel gibt mégliche
Antworten auf die Fragen nach Herkunft und
Funktion dieses Wegstiicks (GS).

Eine profanere Funktion haben die Hoéhenwege, die
mehrheitlich bereits im Mittelalter geschaffen wurden,
um die damals noch vielfach versumpften Niederungen
der Talsohlen zu umgehen. Eine besondere Attraktion
dieser Wege sind die markanten Hohlwege, die sich Uber
die Jahrhunderte der Benutzung besonders in den An-
stiegen auf die Hohen entwickelt haben. Eines der gross-
ten, ja wenn nicht gar das grésste Hohlwegbindel der
Schweiz findet sich am so genannten Emmentalweg, der
von Herzogenbuchsee Uber Affoltern nach Trachselwald
und weiter nach Langnau fuhrte: Im Anstieg von Bollo-
dingen auf den Humberg sind mehr als dreissig Trassees
bis zu acht Meter in die Molasse eingetieft (Abb. 3, 4).
Und nicht minder imposant sind die Hohlwegbiindel an
der Wagessen zwischen Boll und Schafhausen im Bigen-
thal und zwischen Burgdorf und Durrenroth Uber den
Kaltacker. Beide fuhrten zu Héhenwegen, die als Varian-
ten der Verbindung zwischen Bern und Luzern dienten.

Die «rdmische Transjurane»

Der Strecke von Biel Uber Sonceboz nach Tavannes haf-
tet seit je die Aura des Romerzeitlichen an. Einer der
Hauptgrinde fur die Annahme einer «rémischen Trans-
jurane» ist die Inschrift am Felsentor der Pierre Pertuis.
Diese nachweislich rémische Inschrift gehorte vermutlich
zu einer Uberregionalen Verbindung, die von Petinesca
(Studen) nach Tavannes fihrte und ihre Fortsetzung mog-
licherweise entlang der Birs Richtung Augusta Raura-
corum (Augst) und Uber Bellelay Richtung Pruntrut fand
(vgl. S. 23). Unterstutzt wurde die Hypothese einer ro-
merzeitlichen Verbindung durch das Auftreten mehrerer
Geleisestrassen entlang der Strecke, die als Relikte einer
romischen Strasse angesehen wurden. Inzwischen weiss
man, dass Geleisestrassen bis ins 18. Jahrhundert ange-
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legt wurden und dass die meisten heute sichtbaren Spu-

ren aus der Neuzeit stammen. Aber es ist méglich, dass
die Anlagen aus ehemals rémischen Strassenzigen her-
vorgegangen sind. Einen Beweis flr die Existenz einer
romischen Strasse im Berner Jura lieferten die archao-
logischen Untersuchungen, die wahrend des Baus der
modernen «Transjurane», der Autobahn A 16, gemacht
wurden: 1994 entdeckte man westlich von Tavannes, am
Fusse der Pierre Pertuis, ein Teilstlick einer romischen
Schotterstrasse.

Die Strecke von Petinesca Uber Bozingen und die
Pierre Pertuis mit den beiden Fortsetzungen Richtung
Bellelay und Moutier bilden einen idealen Parcours, um
die Fragen der Roémerstrasse und der Geleisestrassen zu
thematisieren. Einen ersten Schritt dazu hat bereits der
archaologische Dienst des Kantons Bern mit dem Schau-
objekt sudlich von Bellelay gemacht: Hier wurde das
Teilstick einer Geleisestrasse freigelegt und mit einer
Informationstafel in einen didaktischen Parcours zu ver-
schiedenen Themen eingebunden (Abb. 5). Eine beson-
dere Attraktion eines solchen Parcours, die weit Uber die
Region ausstrahlen wirde, waren auch die Geleise-
strassen von Tavannes, falls es moglich ware, diese in
ihrem ganzen Umfang freizulegen.
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Das Inventar

Seit den Sechzigerjahren des 20. Jahrhunderts ist
unsere Kulturlandschaft rasanten Veranderungen
unterworfen. Private und gewerbliche Bautatigkeit
sowie die Infrastruktur fur die Befriedigung der
Mobilitatsbedirfnisse unserer Gesellschaft haben
Eingriffe bewirkt, von denen besonders die Klein-
formen der Landschaft betroffen sind. In diesem
Zusammenhang sind auch zahlreiche historische
Wege zerstort worden.

Vor diesem Hintergrund gab der Bund 1984 den
Auftrag zur Erarbeitung des Inventars historischer
Verkehrswege der Schweiz IVS. Die Aufgaben
und Ziele des IVS gehen allerdings weit tber

den Bereich der Raumplanung im engeren Sinne

hinaus.
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Das IVS: ein weltweit einmaliges Projekt

Eine Bestandesaufnahme mit
vielfaltigem Nutzen

Das Inventar historischer Verkehrswege der Schweiz IVS ist eine Bestandesaufnahme

von schitzenswerten historischen Verkehrswegen und wegbegleitenden Elementen in

der Schweiz. Als Bundesinventar nach Art.5 des Bundesgesetzes tber den Natur- und

Heimatschutz (NHG) steht es in einer Reihe mit dem Inventar schiitzenswerter Orts-

bilder der Schweiz (ISOS) und dem Bundesinventar der Landschaften und Naturdenk-

maler von nationaler Bedeutung (BLN). Das IVS ist in dieser Form weltweit einmalig.

as IVS istim Auftrag des Bundes erarbeitet wor-

den. Die Erstinventarisation hat Ende 2003

nach zwanzig Jahren Arbeit ihren Abschluss
gefunden. Die Aufgaben und Ziele des Inventars sind
vielfaltig:

B Es stellt fur die Bundesbehdrden ein verbindliches
Planungsinstrument dar und steht den Kantonen
und Gemeinden als Entscheidungshilfe bei Planungs-
fragen zur Verflgung.

B Es bietet wertvolle Grundlagen fur die Forderung
eines nachhaltigen Tourismus. Besondere Funktionen
kommen den historischen Wegen auch innerhalb des
Wanderwegnetzes zu.

B Es bildet das Fundament einer umfassenden wissen-
schaftlichen Forschungstatigkeit im Gebiet der Ver-
kehrsgeschichte und Mobilitatsforschung.

Die Methode und das Produkt

Das Bundesgesetz Uber Natur- und Heimatschutz (NHG)
gibt bei Inventaren nach Art.5 NHG die Einteilung in die
Bedeutungskategorien national, regional und lokal vor.
Diese Einteilung richtet sich einerseits nach der histo-
rischen Kommunikationsbedeutung einer Strecke, ande-
rerseits nach der morphologischen Substanz, also nach
den im Gelénde noch zu erkennenden Spuren der histo-
rischen Verkehrswege. Nur die Verkehrswege von natio-
naler Bedeutung finden gemdss NHG in das Bundes-
inventar Eingang. In der Regel bildet der «Topographi-
sche Atlas der Schweiz», die so genannte Siegfriedkarte
vom Ende des 19. Jahrhunderts, zur Gegenwart hin die
zeitliche Abgrenzung der Bearbeitung. Das in diesem
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und in friheren Kartenwerken verzeichnete historische
Wegnetz wird nach einer selektiven Analyse — unab-
hangig von einer spateren NHG-Einstufung —im Geldnde
begangen, und die vorhandene Substanz wird festge-
halten.

Diese Aufnahme bildet die Grundlage fur die Geldn-
dekarte, die einen Teil der IVS Dokumentation darstellt.
Mit Hilfe der historischen Literatur, alter Karten und von
Bilddokumenten wird vorgangig oder parallel dazu die
historische Kommunikationsbedeutung der Wegstrecken
beurteilt. Die geschichtliche Recherche und der Gelande-
befund sind im beschreibenden Teil der IVS Dokumenta-
tion zusammengefasst. Sie bilden gemeinsam die Grund-
lage fir die Einstufung der einzelnen Verkehrswege nach
NHG, die in der Inventarkarte kartografisch festgehalten
ist. Ausschnitte der Inventar- und der Geldndekarte sind
auf der Umschlagklappe hinten in dieser Publikation
wiedergegeben.

Das IVS im Kanton Bern

Die Arbeit an der IVS Dokumentation zum Kanton Bern
wurde im Jahr 2003 in Bezug auf das Inventar der Wege
von nationaler Bedeutung abgeschlossen. Das Inventar
des Berner Oberlands erstellten 1984-1995 Hansruedi
Mosching (Gelande) und Hans von Ritte (Geschichte).
Im Mittelland und im Jura arbeiteten von 1995 bis 2003
Sabine Bolliger (Geschichte), Guy Schneider (Gelande),
Martino Froelicher und Ruedi Bésch (beide Geschichte
und Gelande) fur das IVS. An den Gelandearbeiten im
Mittelland und im Jura wirkten ausserdem Peter Mosi-
mann und Christian Aebi mit.
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Historische Verkehrswege von nationaler
Bedeutung im Kanton Bern
Nummerierung gemass IVS

Bern-Urtenen (-Zirich/-Solothurn)
(Bern—) Urtenen—Murgenthal (-Zurich)
Biel-Neuchatel

Bern—-Burgdorf

Burgdorf-Langenthal, Kastenstrasse
(Bern—) Burgdorf-Huttwil (-Luzern)
(Bern—) Huttwil-Willisau (~Luzern)
Bern—Langnau (-Entlebuch)
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(Bern—) Langnau—Entlebuch (~Luzern)
Bern-Thun
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Thun-Unterseen
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Brienz-Brlinigpass
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Meiringen—Brinigpass
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Meiringen—Wassen, Sustenpass
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Meiringen—Obergesteln, Grimselpass
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Thun—Kandersteg

-
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Brienzer Rothor
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[44] Melrmgen 5

(L Innertkirchen

[100]

@ Grindelwald

(Thun-) Kandersteg-Gampel, Létschenpass

20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
37
38
39
44
58
59
60

61
62

63
80
82
100
101
102
161
501
502
503
504
2166
2790

(Thun-) Kandersteg-Leukerbad, Gemmipass
Thun—Zweisimmen

Zweisimmen-Lenk

Zweisimmen-Saanen

Saanen—Montbovon (-Bulle/-Vevey)
Boltigen—Bulle, Jaunpass

Bern—Fribourg

(Bern-) Worb-Huttwil (~Luzern)
Bern—Murten (-Geneve/—Neuchatel)
Bern—Aarberg (-Neuchatel/-Nidau)
(Bern-) Aarberg—Neuchatel

(Bern-) Aarberg—Nidau

(Lausanne-) Murten—Aarberg (=Solothurn)
(Lausanne-) Aarberg—Biren a. A. (=Solothurn)
(Lausanne-) Buren a. A.=Solothurn
Biel-Lengnau (-Solothurn)

(Bern-) Urtenen—Solothurn
Solothurn—-Oensingen (-Basel/-Brugg)
Nidau-Biel-Tavannes (-Basel)
Brienz—Meiringen

Lenk-Sion, Rawilpass

St-Imier-Neuchatel

(Biel-) Tavannes—Glovelier (—Porrentruy/
—Delémont)

(Biel-) Tavannes—Delémont (—Basel/—Porrentruy)
Sonceboz-St-Imier (-La Chaux-de-Fonds/
—Neuchatel)

(Sonceboz-) St-Imier-La Chaux-de-Fonds
Thun-Bern, Aare

Blren a. A.—Murgenthal, Aare
Lauterbrunnen—Meiringen, Oberland-Tour
Gsteig—Zweilttschinen—Grindelwald
Grindelwald—Faulhorn

Brienz—Brienzer Rothorn

Bern—Buren a. A. (-Koblenz), Aare
Kallnach—Petinesca, Romerstrasse
Jaissberg, Romerstrasse

Lyss—Urtenen (-Hindelbank)

Bielersee

Fribourg—Murten

Die Liste und die Karte geben nur die aufgrund der

historischen Verkehrsbedeutung national eingestuften

Verkehrswege wieder. Rund 60 weitere Strecken im

Kanton Bern sind aufgrund ihrer erhaltenen historischen

Bausubstanz ebenfalls national eingestuft.
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Signaturen Gelandekarte

Wegformen
Lockermaterial

Fels

Stiitzmauer
Mauer/Briistungsmauer
Baumreihe, Hecke
RENSE

Randplatten, steil gestellt
Zaun/Gelander

Wegoberflachen
Fels
Lockermaterial
Schotterung
Pflasterung
Hartbelag
Trittstufen

Kunstbauten

Briicke
Briickenrest/Widerlager
Wasserdurchlass/Tombino

Tunnel

Wegbegleiter
Distanzstein
Anderer Stein
Einzelbaum
Inschrift

Wegkreuz
Bildstock/Wegkapelle
Kapelle

Kirche
Burg/Schloss/Ruine
Profanes Gebaude
Gewerbebetrieb
Steinbruch/Grube
Anlegestelle/Hafen
Brunnen

Signaturen Inventarkarte

Klassifizierung
Nationale Bedeutung
Regionale Bedeutung
Lokale Bedeutung

Substanz

Historischer Verlauf

Historischer Verlauf mit Substanz
Historischer Verlauf mit viel Substanz

Gelandekarte IVS
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