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Graubiinden - Transitland Europas
Dr. Rudolf Jenny, Staatsarchivar, Chur

Im gewaltigen Bogen der tertidren Faltengebirge Europas, von den Seealpen
Liguriens bis hin zu den Dinarischen Alpen der Adria, ist Graubiinden das
klassische Transitland der Alpen, ein Pass-Staat der antiken und der
mittelalterlichen Welt, der Kaiser, Konige und Bischofe, eine Briicke der
Kultur, welche den weitgespannten, geschichtlich und wirtschaftspolitisch
intensiven Raum des Mittelmeergebietes mit dem Norden verband. In der
hinreissenden Geschichte des mittelalterlichen Handels und Verkehrs, war das
Passland Graubiinden der eigentliche Triager des Transits, welcher nach Schulte
bis ins Hochmittelalter hinein iiber die beiden Fliigelpdsse Septimer und
Grosser St. Bernhard seinen Weg fand, denn die Eroffnung des Gotthards ist

nach diesem Autor erst zwischen 1218 und 1225 anzunehmen.

Die Biindnerpisse liegen in der Bindezone zwischen West- und Ostalpen,
beniitzen die Quer- und Léangstalfluchten als natiirliche Leitlinien des Verkehrs
und werden auf breitausladender Rampe von der Flusspforte des Rheins durch
die Téler Nord- und Mittelbiindens in steter, miitheloser Entwicklung zur

Kulmination gefiihrt.

Wie kaum in einem andern Teile der europdischen Alpen reichen besiedelte
Tiler bis nahe an die Kulminationen der Pisse, liegen bis fast hinauf zur Hohe
der Waldgrenze den Passstrassen entlang Dorfer, die Schutz und Unterkunft
bieten, Wie die Spatenforschung nachgewiesen hat, folgte bereits die
urgeschichtliche Besiedlung Altritiens bis hinein in die innersten Téler des
Berglandes den natiirlichen Leitlinien des Verkehrs, was ausser zahlreichen
Streufunden eindringlich durch den bronzezeitlichen Quellfund von St. Moritz
dokumentiert wird. Die urgeschichtlichen Ausgrabungen der letzten Jahrzehnte
zeigten, dass vor 3000 und 4000 Jahren Menschen in den biindnerischen Télern
wohnten, ihr Vieh hiiteten, ihre Acker bestellten und verschiedene der

beriihmten Passwege schon damals begangen wurden.
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Es ist daher kein Zufall, wenn sich die romische Expansionspolitik der
biindnerischen Pésse bediente, denn die passstaatliche Natur des Berglandes

entging der rationalistisch und klardenkenden Art der Romer keineswegs.

Weg und Steg bildeten auch zur Zeit des alten Roms den Pulsschlag von
Handel und Wandel, Wirtschaft und Wohlstand, weshalb das System der
ratischen Pésse und Transitwege durch seine militirische und kommerzielle
Verkniipfung der nordeuropdischen Raume des Rheins und der Donau mit dem
Mittelmeer und mit dem vordern Orient gleichsam das Riickgrat des romischen
Welthandels und der romischen Weltherrschaft darstellte. Es ist daher
begreiflich, wenn sich die romischen Geschichtsschreiber und Politiker, die
romischen Feldherren und Militirs, aber auch der geschiftskundige romische
Kaufmann um die rétischen Transitwege interessierte, die in der
Peutingerschen Tafel eingezeichnet und im Itinerarium Antonini erwéhnt

waren.

Nach den iiberlieferten romischen Okkupationsmethoden wurden ldngst zuvor
begangene Passwege fiir die gesteigerten militdrischen und wirtschaftlichen
Bediirfnisse ausgebaut und das Stiitzpunktsystem an bereits vorhandene
Siedlungen gekniipft. Chur ist daher nicht irrtiimlich, wie auf Grund des
Ortsnamens vermutet wurde, eine romische Erstgriindung, sondern eine
vorromische Niederlassung, was nach der neueren Sprachforschung die
keltische Herkunft des Ortsnamens bekriftigt. Die beherrschende Lage der
Stadt, unweit der nordlichen Flusspforte des Rheins, erschliesst samtliche
biindnerischen Pisse nach Siiden und machte die Ortschaft zum
wirtschaftlichen und militdrischen Hauptstiitzpunkt des Landes. Chur ist seit
der Antike jene durch die Natur priadestinierte Stelle hochster
kulturgeographischer Aktivitiat und damit der fithrende kirchliche, politische
und administrative Schwerpunkt des Passstaates, ein Wachtposten der

Transitwege und ein Umschlagsplatz des Handels und Verkehrs.
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Obwohl nach dem Untergang des westromischen Reiches die Pass- und
Transitwege durch das ritische Bergland in Verfall gerieten, wussten sich die
mittelalterlichen Kaiser, Konige und Bischofe dieser natiirlichen
Kommunikation zwischen dem Siiden und dem Norden mit Vorteil zu
bedienen. Mit den romischen Strassen zerfielen zunéchst auch die rémischen
Einrichtungen, die Stationen und Unterkunftsbauten, weil die kleinen
Territorialherren und die Bewohner lidngs der Strassenziige weder die
finanziellen Mittel noch ein geniigendes Verstindnis dafiir besassen, diese
grossziigigen Werke romischer Strassenbaukunst zu unterhalten. Durch den
Untergang Westroms dnderten sich aber auch die wirtschaftlichen
Bedingungen, indem an Stelle der romischen Weltwirtschaft und ihres
Austausches der Giiter des Orients mit dem Norden Europas eine
engbemessene Naturalwirtschaft trat, die auf geringe Bediirfnisse ausgerichtet
war. Die verkehrspolitische Bedeutung der Strasse und ihr
volkswirtschaftlicher Wert als Kommunikationsverbindung zwischen
Produktions- und Verbrauchsgebiet ging damit verloren und wurde zunéchst
durch rein politische und militirische Uberlegungen der mittelalterlichen
Herrscher iiberschattet, weshalb eine Sorge und Pflege der Verkehrswege, die

auch dem Gegner dienen konnten, vorerst kaum wahrzunehmen ist.

Nachdem in der Karolinger Zeit Handel und Verkehr auf den ritischen
Transitstrassen erneut zur Bliite gelangten, in Bregenz, St. Gallen und Ziirich
die Handelsgiiter gesammelt wurden und zumeist iiber Chur nach Italien
wanderten, erhielt Chur mehr und mehr die Bedeutung einer Verkehrsstadt, mit
entsprechenden Privilegien und einer bischoflichen Gewerbeorganisation.
Durch die an den ritischen Péssen interessierten Frankenkonige, besonders
aber durch die ottonische Passpolitik, wurde das Bistum Chur stark genug, um
die gewaltige Passtradition, welche die mittelalterlichen Kaiser und Konige aus

der Hand der Romer iibernommen hatten, kraftvoll zu fordern.



dumer L'ier.(r]ueren einen Alpenpass im Winter.
Cliché off. Verkehrsbureau, Chur

-

Trotz der einsetzenden Ritterherrlichkeit und der erstaunlich grossen Zahl von
Burgen, wusste der Churer Bischof seine territoriale Macht so abzurunden, dass
um die Mitte des 14. Jahrhunderts mit Ausnahme des Lukmaniers, siamtliche
Pésse Graubiindens, einschliesslich der Churer Passpforte, unter seiner

Herrschaft standen.

Wenn Bischof Peter von Chur (1358) Kaiser Karl IV., dessen Kanzler er war,
zu dem Befehl an alle Reichsstidte bewegen konnte, keine andere Strasse als
die bischofliche tiber den Septimer zu befahren, so vermochte er sich dabei auf
alte, gute Rechte zu beziehen. Nach dem grossen Stadtbrand von 1464 wusste
sich auch die Stadt Chur durch Kaiser Friedrich III. grossherzige Privilegien zu
sichern, wobei der Kaiser durch seine beriihmten drei Diplome vom 28. Juli
1464 der Stadt das Zunftrecht einrdumte, welches fortan das
verfassungsrechtliche Fundament der Churer Stadtverwaltung bildete,
erweiterte Wahlrechte zugestand und eine nachtriagliche kaiserliche Erlaubnis
erteilte zu dem bereits im Jahre 1422 gebauten Kauthaus. Wie durch
Stiddeutschland erfuhr der Passtransit aber auch durch zahlreiche italienische
Stédte, die eine kithne Handelsschiffahrt mit Afrika, den Mittelmeerlindern,
mit Agypten, Kleinasien und sogar mit Indien pflegten, eine intensive
Steigerung, weshalb ein Einkiinfterodel der Churer Kirche aus dem 13.
Jahrhundert eine Menge siidlicher Produkte nennt: Weihrauch, Wachs,
Gewiirze, Ol, Arzneimittel, Pfeffer, feine Gewebe, Seide, gefarbte Stoffe und

dhnliche siidliche Handelsgiiter.
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Verankert in der passstaatlichen Natur des Berglandes erscheint es daher
folgerichtig, wenn sich der Freistaat der Drei Biinde an der Schwelle der
Neuzeit nach verkehrspolitischen Gesetzen entwickelte. Weit bestimmender als
die Gebirge und Fliisse wirkten die grossen Passstrassen auf die Entstehung
und Abgrenzung der drei Einzelbiinde. Im Kriftedreieck Disentis-Réziins-
Misox, das durch den Lukmanier, vor allem aber durch die durchgiingige, klare
Verkehrsachse des Bernhardins als territoriale Einheit zusammengefasst wird,
entstand der Obere oder Graue Bund. Die verkehrspolitische Drehscheibe des
Grauen Bundes, welche den grandiosen passstaatlichen Charakter der
Landschaft des Vorderrheingebietes und der Hinterrheintiler offenbart, bildet
Rhéziins, das den Weg iiber den Spliigen, Bernhardin, Lukmanier, Oberalp und
einige kleinere Seitenpidsse des Oberlands freigibt und nach Norden ausser der

Passpforte des Rheins auch den Umgehungsweg iiber den Kunkels erfasst.

Es ist daher keineswegs erstaunlich, wenn im Grauen Bund die
Bundesgriindung unter der Fiihrung des Abtes Johannes von Disentis als Herr
dieses Passstaates erfolgte, mit dem Zweck, die Rechtssicherheit, den Frieden
und den gesicherten Warenverkehr auf den Transitwegen zu festigen und zu

garantieren.

Dieselbe gestaltende Kraft der Transit- und Passwege offenbart sich im
bischoflichen Feudalstaat, dessen Territorien ldngs des Septimers und des
Ofenbergs, des Juliers, durch die grossen alpinen Quertalverbindungen dieser
Pésse und durch die Léangstalfluchten des Engadins und Bergells zum

Gotteshausbund vereinigt wurden.

Weniger offensichtlich ist dieser Sachverhalt im Bereich des
Zehngerichtenbundes nachzuweisen, obwohl auch in diesem Bunde etwa die
Bedeutung der Herrschaft Maienfeld zur Beherrschung der Strasse iiber die
Steig von derart grundlegender Natur fiir den Gesamtstaat der Drei Biinde sein
musste, dass Maienfeld aus den fiir das Transitland entscheidenden
passpolitischen Erwégungen heraus unmittelbar nach dem Sieg an der Calven

von 1499 und dem Basler Frieden erworben wurde.
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Alte Post durch die Viamala . Cliché off. Verkehrsbureau Chur

Die Geschichte Graubiindens ist die Geschichte von Weg und Steg, ist die
Geschichte seiner Pass- und Transitstrassen, was auch die Jahrhunderte nach
der Entstehung des Freistaates der Drei Biinde bekunden. In Verbindung mit
dem Handel der Venezianer auf den syrischen Mérkten, der stets zunehmenden
Ausfuhr italienischer Rohseide aus der Lombardei und aus Oberitalien, welches
bis tief ins 19. Jahrhundert hinein der wichtigste Seidenproduzent Europas
blieb, sowie dem Aufblithen der suid- und siidwestdeutschen Handelsstddte im
16. und 17. Jahrhundert, erreichte der biindnerische Transit eine hohe Bliite,
besonders, weil auch die Religionskriege die wirtschaftliche Entwicklung in
der Eidgenossenschaft nicht beeintrachtigten. Der Ziircher Leinen-, Barchent-,
Zwilch- und Tuchhandel mit Italien erzielte rasche Fortschritte, und die
Produkte dieser jenseits und diesseits der Alpen tétigen geschéftlichen
Unternehmungen fanden wie im frithen und hohen Mittelalter ihren Weg

vielfach durch Graubiinden.
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Der Kulturhistoriker Sprecher bemerkt hinsichtlich der Konkurrenz der
Biindner Pisse mit dem Brenner und dem Gotthard, dass «selbst fiir die von
Niirnberg iiber Ulm nach Italien gehenden Giiter die Biindner Route ihrer
Wohlfeilheit und ihrer etwas grosseren Kiirze wegen die vorteilhaftere» war
und ungeachtet des Gotthards der «grossere Teil von Mittel- und
Norddeutschland, Holland, Belgien und Skandinavien» die biindnerischen
Transitwege bevorzugte, denn der Gotthard war noch bis ins 19. Jahrhundert
hinein nur mit Saumrossen zu befahren und stand, trotz der Viamala und dem
Cardinell, durch seine schroffen und vielen Steigungen, seine scharfen Luft-
und zahlreichen Lawinenziige, durch den schwierigen Schneebruch, endlich
durch seine teuren Frachten infolge des Futtermangels hinter den Biindner

Pissen weit zuriick.

Daher kam es auch, dass bis in das 17. Jahrhundert hinein die grossere Masse
des Warenverkehrs aus den genannten Landern den biindnerischen
Bergiibergingen, vorab dem Spliigen und dem Septimer sich zuwandten. So
stark war derselbe noch am Ende des 17. Jahrhunderts, dass, nach Burnet, in
Spliigen oft 300 bis 400 Saumpferde iibernachteten und dass wegen Mangel an
Zug- und Lasttieren auch die Porten der Oberen Strasse (Julier-Septimer) nicht

alle Stiicke zu befordern vermochten.

Ahnliche Feststellungen machte lange vor dem Kulturhistoriker Sprecher
bereits Joh. Friedrich Tscharner, der durch einldssliche statistische Erhebungen
den Nachweis dafiir erbrachte, dass die biindnerischen Transit- und
Handelswege hinsichtlich der Sicherheit, Billigkeit und Schnelligkeit der

Warenbeforderung den andern Péssen iiberlegen sind -

Feststellungen, die durch neuere wissenschaftliche Forschungen bekriftigt
wurden, was die verkehrsgeographische Abhandlung Bernhards iiber Chur oder
Vollenweiders Wiirdigung der alten Handelsstrasse zwischen Chur und Ziirich

aufzeigen.
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Angesichts dieser Tatsachen und der stindig sich ausweitenden
Handelsbeziehungen von Ziirich, St. Gallen und Glarus mit den
oberitalienischen Kultur- und Wirtschaftsgebieten sowie Graubiindens
Neutralitdt im spanischen Erbfolgekrieg (1701-1714) entfaltete sich iiber die,
Transitstrassen des Freistaates der Drei Biinde im 17. und 18. Jahrhundert ein
reger Durchgangsverkehr, der dem Gewerbe, den Schmieden und Wagnern,
den Fuhrleuten und Saumern, den Speditions-, Kauf- und Lagerhdusern, den
Wirten und Gasthofen Verdienst brachte und den Zollpéchtern entsprechende
Einnahmen. Mit dem ungewohnlichen wirtschaftlichen Aufschwung, den Pass
und Transit dem ganzen Lande schenkten, verband sich eine seltene
Bautitigkeit. eine Erscheinung, die kunsthistorisch erstmals zur Zeit der
Spitgotik feststellbar ist, mit besonderer Kraft jedoch im biindnerischen Barock

Gestalt gefunden hat.

Eine friithe barocke Bauwelle setzt um 1675 ein und fiihrt in gleichméssiger
Entwicklung bis hin zu den Prachtsbauten aus der ersten Hélfte des 18.
Jahrhunderts. Erinnert sei in diesem Zusammenhang an den Ausbau des
bischoflichen Schlosses unter Bischof Joseph Benedikt von Rost, mit der
imponierenden Neugestaltung des Treppenhauses und der Westfront, an die
Prachtsbauten der Salis in Soglio, in der Herrschaft und in Chur, wo Envoyé
Peter v. Salis ldngs des Miihlbaches an der heutigen Poststrasse ein Biirgerhaus
von ausgesuchter Schonheit, dusserer und innerer Ruhe, das Alte Gebdu, jetzt
Gerichtsgebidude, erbaute, wihrend Oberst Andreas v. Salis-Soglio, gleichsam
als Gegengewicht mit Bauvertrag vom April 1751 durch den Briickenbauer und
Baumeister Johannes Grubenmann das Neue Gebéau, heute Regierungsgebiude,
erstellen liess. Ausser diesen Herrschaftshdusern wurden zahlreiche weitere in
fast allen Talschaften Graubiindens erbaut, so die Casa Gronda in Ilanz als
bauliches Herzstiick der Stadt, die herrlichen Hauser der Buol, die Schlosser in
Zizers und Fiirstenau, verschiedene Bauten der Sprecher und Planta, diejenigen
des Churer Biirgermeisters Schwartz, dessen Villa auf dem Sand durch ihre

Freundlichkeit und Grossziigigkeit des italienischen Landhauses nach Nicolin
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Sererhard den fremden Ambassadoren als Wohnung diente, das Schlosslein
Flims, der gewaltige Donatzsche Kubus in Sils, die Hiauser der Demont in
Villa, um nur eine Auswahl zu treffen. Aus derselben Zeit stammen die
herrlichen Barockkirchen des Oberlandes, Mittelbiindens und des
Oberhalbsteins, aber auch die barocke Durchformung der Klosterkirche von
Disentis setzt bereits 1685 unter Abt Adalbert II. ein. Graubiindens Ruhm als
klassisches Land des Barocks, wie er im Lande geschaffen, wie er aber auch
durch die Misoxer Baumeister und Stukkatoren nach Siiddeutschland getragen
wurde, ist ein Spiegel der damaligen Bliite des ritischen Transitlandes, denn
diese gewaltigen Baudenkmailer kennzeichnen in eindriicklicher und
nachhaltiger Weise die volkswirtschaftliche Bedeutung des Passverkehrs und
des Wohlstandes, den der Transit dem Land schenkte. Genihrt durch den
aufstrebenden Transit zwischen Siiddeutschland, den Rheinlanden und Italien
entwickelten sich nicht nur die Transportgeschéfte und
Handelsunternehmungen der Salis und Planta, der Tscharner und Bavier, auch
Thomas Massner wusste innerhalb der Passgeschichte Graubiindens sich eine
massgebende Stellung zu erringen und gelangte durch Zoll und Transit zu
ungewohnlichem Reichtum. Das ereignisreiche und tragische Schicksal dieses
Mannes, der zu Ansehen und politischer Wiirde aufstieg, spiegelt mit
dramatischer Spannung einen Wesenszug biindnerischer Passpolitik. Das
stattliche Geschifts- und Speditionshaus Massners vereinigte zwei stattliche
Biirgerhduser unter einem Dache und bildet zugleich ein Symbol fiir den rasch
wachsenden Reichtum, welcher der Transit dem tiichtigen Kauf- und

Handelsmann erschloss.

Aber nicht nur in Chur und Chiavenna, auch langs den Transitstrassen
herrschten giinstige Vermogensverhiltnisse, was die obrigkeitlichen
Schatzungen des liegenden Vermogens, Estimo oder Schnitz genannt,
bekunden. Nach Sprechers Kulturgeschichte der Drei Biinde sind fiir die
Heinzenberger Gemeinden auf Grund des handschriftlich {iberlieferten Estimos

Privatvermogen aus dem Jahre 1747 nachgewiesen, die ein Mehrfaches der
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heutigen durchschnittlichen Vermogenswerte betragen, eine Erscheinung,
welche sich auch fast ausnahmslos in den Ortschaften ldngs der Passrouten
feststellen ldsst. Hier galt, wie in vielen Tédlern Graubiindens im 18.
Jahrhundert bei Vermogensschédtzungen im Volke die Regel, dass ein
Landmann je soviel tausend Gulden besitze, als er Wiesland habe, um eine Kuh
den Winter hindurch vom eigenen Heuvorrat zu erndhren, wobei allerdings die
Hauser, Stille und die Viehware, aber nicht die Kapitalien in der Rechnung
inbegriffen sind. Wie der Kulturhistoriker Sprecher in seinen hochinteressanten
Ausfiihrungen iiber die biindnerischen Vermogensverhéltnisse im 18.
Jahrhundert hervorhebt, gab es sehr viele Bauern, die 6-8 Kiihe und «nicht
wenige, welche selbst 15-20 Kiihe winterten», abgesehen von einzelnen
grossen Viehbesitzern, wie die Buol an der Obern oder Julierstrasse in Parpan,

welche in ihren Stillen 40-60 Stiick Grossvieh zdhlten.

Angesichts dieser Sachlage, die hinsichtlich der Vermogensverhéltnisse der
biindnerischen Bevolkerung im 18. Jahrhundert auch bau- und
kunstgeschichtlich glanzend dokumentiert werden, ist es nicht erstaunlich,
wenn in allen Télern reiche und sehr reiche Bauern lebten und vielfach schon
im 17. Jahrhundert und vorher ein allgemeiner, ansehnlicher Wohlstand
herrschte. Nach Sprecher werden nicht wenige Familien mit Vermogen von
30'000-60'000 Gulden genannt, was nach heutigem Geldeswert etwa dem
zehnfachen Betrag in Schweizerfranken entspricht, weshalb es durchaus
begreiflich ist, wenn schlichte Landleute in der Heuernte 10-20 fremde Méher
wochenlang beschiftigten. Derartige Feststellungen erhirtet die
Kulturgeschichte der Drei Biinde im Zusammenhang mit dem Transitverkehr,
denn seit jeher war Biindens Wohlstand der Transit, der manches Schloss,
manches stattliche Biirgerhaus, viele herrliche Kirchen und michtige Gasthofe

und Stallungen aufrichten half.

Mit dem aufstrebenden Transit entwickelten sich ldngs der Obern und der

Untern Strasse die Porten oder Transportverbdnde, die genossenschaftlich
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organisiert waren und sich vom Dreibiindestaat ihre Portenrechte anerkennen
liessen, mit der Verpflichtung fiir den Unterhalt von Weg und Steg besorgt zu
sein, wofiir sie ihrerseits die Briicken- und Weggelder einkassierten. Im
Viamalabrief von 1473 wurden die Rechte der Porten urkundlich niedergelegt,
was diesem Dokument passgeschichtlich seine einzigartige Bedeutung verleiht.
Nach der Erschliessung der Viamala, deren dusserst interessante Geschichte
nicht niher beriihrt werden kann, dem Ausbau der Septimerstrasse durch
Castelmur und den beiden kiithnen Briicken, die der Davoser Briickenbauer
Christian Wildener iiber die Untiefen der Viamala in den Jahren 1738 und 1739
geschlagen hat, blieb die Entwicklung des biindnerischen Strassenwesens im
18. und 19. Jahrhundert nur noch eine Frage der Zeit, wobei allerdings deutlich

wird, dass die ganze Kraft des Strassenbaues primir auf die Transitstrassen

eingeschriankt wurde.

o Ve R e el i i VTR o .-,"_._
Julierpasshohe. Der alte Weg mit den Romersdulen

Cliché off. Verkehrsbureau, Chur
Es ist begreiflich, dass der Bericht des Strasseninspektors Podesta Salis-

Marschlins, welcher 1759 dem Bundestag vorgelegt wurde, sich wesentlich

iber den Zustand der wichtigsten Pass- und Kommerzialstrassen dussert.
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Nach dem durchgreifenden Bau der Reichsstrasse von der Luziensteig bis
Chur, welche auf mannigfache Klagen der Ziircher, St. Galler, Augsburger und
Maildander Kaufleute sowie der biindnerischen Spediteure zwischen 1782 und
1785 mit einem Kostenaufwand von 111'896 Gulden Biindner Wihrung
vollendet und in vortrefflicher Weise fahrbar gemacht wurde, folgte in den
Jahren 1818 bis 1823 durch den Bauunternehmer Giulio Poccobelli von Melide
und den Biindner Ingenieur Richard La Nicca von Sarn der Ausbau der
Kommerzialstrassen iiber den Bernardin und den Spliigen, zwei Pass- und
Transitstrassen, die so mustergiiltig ausgebaut wurden, dass sie den spétern
Automobilverkehr vielfach ohne grundlegende Anderungen bewiltigen
konnten. Nachdem die Hinterrheintéler und das Misox ihre internationale
Handelsstrasse erhalten hatten, wurde etappenweise auch der Ausbau einer
Kunststrasse iiber den Julia und Maloja angestrebt, wobei es gelang, diesen im
Jahre 1818 beschlossenen Strassenbau bis 1840 von Chur bis an die siidliche
Landesgrenze zu vollenden. Durch den Ausbau der grossen Transitstrassen
iber die Biindnerpésse, nahm der intern. Handelsverkehr durch Graubiinden
einen unglaublichen Aufstieg. Aus der grossen Tradition als europdisches Pass-
und Transitland ist es verstiandlich, dass das Bergvolk keine Mittel scheute, ein
vorbildliches Strassennetz unter den schwierigsten topographischen und
klimatologischen Verhiltnissen auszubauen, eine Leistung, die nach dem
Kulturhistoriker Sprecher ohne Beispiel im gesamten Alpenlande und in
Europa ist. Im Hinblick auf diese Gewaltanstrengung, die ein kleines Bergvolk
ohne fremde Hilfe in wenigen Jahrzehnten vollbrachte, erscheint es nicht ohne
Tragik, dass unmittelbar nach der Vollendung der biindnerischen Kunst- und
Kommerzialstrassen und der hochsten Bliite des internationalen
Durchgangsverkehrs der Zusammenbruch erfolgte, weil der klassische

Passstaat in der alpinen Eisenbahnpolitik der Eidgenossenschaft unterlag.
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