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Das Aaretal war zur Römerzeit gut besiedelt, aber 

eine hochwertige Strasse mit einem soliden Un-

terbau, wie wir sie als Verbindung zwischen den 

römischen Garnisons- und Handelsstädten ken-

nen, gab es hier nicht. Da die Römer das Hin-

dernis Alpen bis auf die wenigen Passübergänge 

Grosser St. Bernhard, Splügen und Julier mieden, 

war das Aaretal nicht Teil einer Transitachse. 

Dass aber zwischen den Siedlungen auch im Aare-

tal Verbindungswege bestanden haben, ist nicht 

zu bezweifeln.2 Saumwege über viele Alpenpässe 

existierten bereits in vorrömischer Zeit, weshalb 

es auch Pfade im Aaretal gegeben haben muss. 

Mit dem Untergang der römischen Herrschaft 

zerfiel das Verbindungsnetz und es folgte mehre-

re Jahrhunderte lang eine «wegarme» Zeit. Aber 

immer waren zwischen grösseren Orten und zu 

den Marktplätzen fahrbare Wege vorhanden.3 

Vom Saumpfad zur Autobahn

Zwischen Klöstern und Städten existierten rege 

Verkehrsverbindungen. Die erste Erwähnung ei-

ner Strasse durch das Aaretal über Münsingen als 

«strada publica» datiert von 1321. Als «Bernstras-

se» wird die Verbindung Bern–Schwäbis (lun) 

1357 in einer Aufzeichnung genannt. Neben der 

Strasse durchs Aaretal gab es eine Strasse Bern–

lun durch das Gürbetal, die der Westflanke des 

Belpbergs entlang führte.4 Die grossen Verkehrs-

achsen aus dem Mittelalter fanden ihre Fortset-

zung über die Seeroute luner- und Brienzersee 

bis Kienholz–Meiringen–Grimsel–Münster im 

Wallis.5 Von dort führten drei Wege nach Domo-

dossola über die Pässe Gries, Albrun und Simplon. 

Kienholz bei Brienz war auch der Ort, wo sich die 

Berner nach dem Eintritt in den Bund mit den In-

nerschweizern trafen, wenn gemeinsame Einsät-

ze zu vereinbaren waren.6

Das Strassennetz im Mittelalter
Die damaligen Strassen muss man sich 

als breite Feldwege ohne eigentlichen Strassen-

körper mit vielen Unebenheiten und Löchern 

vorstellen. Der Strassenraum wurde immer wie-

der von Gebüschen eingewachsen. Schlaglöcher 

und Untiefen füllte man gelegentlich mit Ast-

werk und Steinen aus den Feldern. Der Zustand 

der Strassen gab oft zu Reklamationen der Ob-

rigkeit Anlass, so 1479, als Münsingen und die 

umliegenden Dörfer gezwungen wurden, «die 

wegsame hier diesent dem wyler am Heimberg 

zu machen». Bloss drei Jahre später schrieb Bern 

erneut an alle Landvögte, sie sollten die Gemein-

den anhalten, die Wege zu bessern.7

Dank der vielen Reklamationen ist der 

damalige Zustand der Strassen schriftlich über-

liefert. Der Strassenunterhalt war damals Auf-

gabe der Anstösser und der Anstössergemeinden 

und nicht etwa der Obrigkeit. Man ging davon 

aus, dass der Anstösser auch der Hauptnutznies-

ser sei.8

Waren, Reisende und Kirchgänger
Die damaligen Wege dienten Waren-

transporten mit Maultieren und zweirädrigen 

Karren. Transport und Spedition waren schon 

im 14. Jahrhundert klar geschieden. Der Fuhr-

mann übernahm die Verantwortung für den 

5.3 Der Verkehr als Triebfeder der Entwicklung   
Peter Stettler, Peter Wälti 1

Während Jahrhunderten waren es bloss Wege, Strassen und die Aare, 
die unseren Vorfahren für den Personen- und Warentransport zur Ver-
fügung standen. Die Eröhnung der Eisenbahnlinie Bern–lun 1859 und 
der Autobahn A6 1972 führten schliesslich zu neuen Entwicklungsmus-
tern bei der Mobilität mit entsprechenden Auswirkungen auf die Sied-
lungsentwicklung, das Gewerbe und die Industriebetriebe.
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Transport.9 Auch Boten und Reisende, zu Fuss 

oder zu Pferd, benutzten die Wege. Für ein be-

quemes Reisen in Fahrzeugen waren die Wege zu 

schlecht. Die Karren kamen nur langsam voran 

und die holperige Fahrt war quälend. Gefeder-

te Kutschen kamen erst sehr viel später auf, als 

auch die Strassen wesentlich verbessert worden 

waren. Die Kutschenfahrt war nicht ungefähr-

lich, umstürzende Kutschen forderten sogar et-

liche Todesopfer. 

Die Reisenden hatten unterwegs ver-

schiedene Zollstellen zu passieren. Der Zoll war 

eine wichtige Einnahmequelle für den Staats-

haushalt und Brückenübergänge wurden über 

Zolleinnahmen finanziert. Gelegentlich kauften 

sich einzelne Gemeinden von diesen Abgaben los, 

wie der Vertrag vom 17. Dezember 1561 zwischen 

Langnau und Münsingen für die Ilfisbrücke be-

zeugt.10

1546 wurde vom Rat eine Weisung erlas-

sen, dass aus allen Haushaltungen bei jeder Pre-

digt mindestens eine Person anwesend sein müs-

se. Mit den Pfarrern als «geistlichen Landvögten» 

konnte der Staat somit über die Kanzeln auf jede 

einzelne Haushaltung Einfluss nehmen. Dort 

wurden dann die amtlichen Verlautbarungen 

verlesen (→ Kap. 4.4). Der Gang zur Kirche bedeutete 

für viele Kirchgänger, dass sie jeweils beachtliche 

Strecken zurückzulegen hatten. Der Kirchweg 

von Niederhünigen oder von Konolfingen-Dorf 

bis zur Kirche Münsingen mass beispielsweise 

mehr als sechs Kilometer. So erstaunt es nicht, 

wenn mit dem Kirchgang auch noch andere Ge-

schäfte und Besorgungen verbunden wurden.11

Das Zeitalter der Postkutsche
Bis Anfang des 19. Jahrhunderts war das 

Pferd das schnellste Transport- und Kommuni-

kationsmittel.12 Es konnte seine volle Zugkraft 

erst entfalten, nachdem im 9. Jahrhundert in 

Frankreich der Kummet erfunden worden war, 

und ab dem 11. Jahrhundert ermöglichten die 

Hufeisen seinen ausdauernden Einsatz auf be-

festigten Wegen. Sollte aber die höchstmögliche 

Schnelligkeit erreicht werden, so durfte der Bote 

sein Reittier nur so lange brauchen, als es frisch 

und bei Kräften war. So entstanden Postdienste 

und Pferdewechselstationen. Eine weitere Ver-

besserung der Schnelligkeit ergab sich durch die 

Ablösung der Boten unterwegs, womit ein unun-

terbrochener Lauf oder Ritt bei Tag und Nacht er-

möglicht wurde.13

Nachdem der Staat Bern den Postdienst 

1675 an den Ratsherrn Beat von Fischer übertra-

gen hatte, kamen neue Impulse in den Strassen-

bau. Auf Vorschlag von Friedrich Gabriel Zehen-

der, der im Ausland die Kunst des Strassenbaus 

gelernt hatte, begann man ab 1742 Strassenzug 

um Strassenzug zu verbessern. Namhafte Beiträ-

ge flossen dabei aus einem eigens dafür geschaf-

fenen Staatsfonds. So erhielt Bern eines der bes-

ten Strassennetze Europas. Zwar gab es für die 

Reparaturen an der Strasse Bern–lun 1754 noch 

keine Staatsbeiträge, doch wurde immerhin der 

Ausbau von der Obrigkeit beaufsichtigt.15

Längs der neuen Strassen wurden auch 

Stundensteine gesetzt. Ausgangspunkt der Stun-

denzählung war der Zeitglockenturm in Bern. 

Die Wegstunde mass bis 1837 18’000 Berner Schuh 

(5’279 Meter). Ab 1838 wurde die Wegstunde neu 

festgelegt auf 16’000 Schweizer Fuss (4’800 Me-

ter). Zwischen Münsingen und Wichtrach, auf 

der westlichen Strassenseite vor dem Altersheim 

Neuhaus, steht noch heute der Stein «3 Stunden 

von Bern».16

Abb. 1 Ein wichtiges Element des Kunststrassenbaus: 

Der Au|au des Strassenkörpers mit einem Steinbett  

und seitlicher Entwässerung in einer Darstellung von  

J.-S. Guisan aus dem Jahr 1800.14

Abb. 2 Der Stundenstein 

zwischen Münsingen und 

Wichtrach.
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Mit den guten Strassen veränderte sich 

auch der Reiseverkehr. Während Postkonzessio-

när Beat von Fischer auf Wunsch der Regierung 

anfänglich zweimal in der Woche eine Reiterpost 

ins Berner Oberland schickte, verkehrte ab 1778 

neu die Wagenpost auf der Strecke Bern–lun, 

und die schnellen und bequemen Diligencen lös-

ten die alten Landkutschen ab.

Ab dem Ende des 18. Jahrhunderts fuhr 

fünfmal in der Woche eine Diligence von Bern 

nach lun und umgekehrt. Die Wagen legten an-

fänglich die Strecke in etwa vier Stunden zurück 

und hatten ihre Pferdewechselstation in Münsin-

gen. Der Weg Bern–lun kostete 1 Livre 10 Sous.17 

Eine Diligence bot Platz für einen Kutscher und 

sechs Reisende, pro Reisenden waren 30 Pfund 

Freigepäck erlaubt.18 Von 1836 bis 1851 verkehrte 

täglich ein Postkurs und ab August 1851 waren es 

in beiden Richtungen täglich deren drei.19

Die Strecke Münsingen–Ursellen wurde 

erst 1853 als leistungsfähige Durchgangsstrasse 

erstellt.20 Allgemein hat der Kanton Bern un-

mittelbar vor dem Bau der Eisenbahnen in deren 

Bereich das Strassennetz verbessert, um die Er-

schliessung sicherzustellen.

Die Brücken über die Aare
Das Hindernis Aare wurde für den Per-

sonen- und Fahrzeugverkehr zunächst mit Fäh-

ren überwunden. Zwischen 1825 und 1831 war 

die grosse Aarekorrektion nach dem Projekt des 

deutschen Fachmanns Gottfried Tulla im Ab-

schnitt zwischen Schützenfahr und dem Augut 

entscheidend vorangekommen. Damit war der 

Aarelauf so gezähmt, dass nun der Bau von fes-

ten Brückenübergängen möglich wurde.

Die Aarebrücke beim lalgut war die 

erste. Sie wurde 1834 als Holzbrücke erstellt und 

1858 wohl im Hinblick auf die Centralbahn ver-

bessert. 1881 wurde die Holzbrücke durch eine 

Eisenkonstruktion ersetzt und vom Staat Bern 

übernommen. Konstrukteur war Gottlieb Ott, 

der zwei Jahre später auch die Kirchenfeldbrücke 

in Bern erstellte.21 1836 wurde die hölzerne Hun-

zigenbrücke gebaut. Im Zuge des Autobahnbaus 

wurde diese dann durch eine breite Betonbrücke 

ersetzt, 1973 abgebrochen und im Augut bei Muri 

1974 wieder aufgebaut. Vom alten Brückenkom-

plex stehen heute nur noch Teile der Widerlager 

und das alte Zollhaus auf der linken Aareseite. 

1884 konnte in Münsingen die eiserne 

Schützenfahrbrücke eingeweiht werden. Vorher 

hatte an dieser Stelle eine Fährverbindung be-

standen, von der heute noch das alte Fährhaus 

weiter oben an der Strasse zum Belpberg zeugt.22 

Das «Schützenfahr» – ein an einem Drahtseil ge-

leiteter Weidling – ermöglichte Personen, von 

Münsingen nach Belpberg und Gerzensee oder 

umgekehrt zu gelangen. Wiederholte Fahrläs-

sigkeiten beim Fährdienst mit Unfallfolgen zu 

Beginn der 1880er-Jahre hatten das Bedürfnis 

der Bewohner nach einer kleinen Fahrbrücke ge-

nährt. Darauoin nahm sich eine Handwerker-

versammlung aus den drei Gemeinden Anfang 

1882 der Angelegenheit an. Neben dem Staat und 

den drei betrohenen Gemeinden leistete auch 

die Centralbahn einen Beitrag, letztere, um 

das Einzugsgebiet der Stationen zu erweitern.  

Abb. 4 Neue Hunzigen-

brücke (im Bau 1969).

Abb. 3 Alte Hunzigenbrücke 

(1969).

Tab. 1 Fahrplan der Postkutsche Bern–Thun 

(und umgekehrt) von 1851.

Bern ab 07:00 11:00 16:00

Münsingen an 08:25 12:25 17:25

Münsingen ab 08:30 12:30 17:30

Thun an 10:00 14:00 19:00

Thun ab 6:00 11:00 17:00

Münsingen an 07:30 12:30 18:30

Münsingen ab 07:35 12:35 18:35

Bern an 09:00 14:00 20:00

5.3  Der Verkehr als Triebfeder der Entwicklung
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Vom Mittelalter bis zur Eröjnung der 

Centralbahn 1859 war die Aare ein be-

deutender Handelsweg für die Stadt 

Bern. Weil sich schwere Güter nur 

mühsam auf den holprigen Strassen 

transportieren liessen, erreichten viele 

Waren auf dem viel schnelleren Was-

serweg, per Schij oder Floss, von Thun 

her Bern. Während Holzstämme und 

Bretter geflösst wurden, transportier-

ten die speziellen Aare-Weidlinge un-

ter anderem Steine, Steinplatten, Gips, 

Dachschiefer, Ziegel, Fässer, Fassreifen, 

Körbe, Häute und Leder. 

Für die 1840–1844 erbaute 

Nydegg brücke in Bern gelangten die 

Granitsteine aus dem Berner Ober-

land auf dem Wasserweg zur Baustelle. 

Selbstverständlich wurden auch Nah-

rungsmittel mit den Schijen nach Bern 

gebracht: Schlachtvieh, Käse, Wein, 

Obst und aus Italien Reis. Fische wur-

den sogar lebend transportiert: «Die 

läbfisch (...) werden nicht in die Schij 

geladen, sondern nur angehenkt.»23 

Auch Passagiere fuhren mit, wie einem 

Schulreisebericht von 1801 zu entneh-

men ist: «Es geht von Thun wöchentlich 

zwymal ein Schij die Aar hinab nach 

Bern, welches gewöhnlich unter an-

deren oberländischen Produkten auch 

Kälber geladen hat, und daher das Käl-

berschij oder scherzweise die Kälber-

flotte genannt wird. Es dient aber auch 

immer zugleich zum Transport einer 

zahlreichen Gesellschaft von Personen 

beyderleys Geschlechts und allerley 

Standes, Berufs und Alters, die diese 

Kälberflotte als eine gute Gelegenheit 

ansehen, auf eine geschwinde, beque-

me und wohlfeile Art von Thun nach 

Bern zu kommen. Als wir bei unserem 

Transportschij anlangten, fanden wir 

es schon mit Menschen, Thieren und 

Sachen aller Art so angefüllt, dass wir 

kaum noch Platz fanden, wo wir mit 

einiger Bequemlichkeit sitzen konnten, 

und waren wenigstens so glücklich, 

dass wir nicht in die Nachbarschaft 

der Kälber und Schweine kamen, die 

am anderen Ende des Schijes zu den 

Füssen einiger geputzten Dirnen sich 

im schmutzigen Wasser des Schijsbo-

dens wälzten. Um 1 Uhr war das Schij 

beladen und nun ging die Reise von 

dannen. Der Lauf des Stromes trug das 

Schij so schnell davon, dass die Bäume 

und Häuser am Ufer wie Pfeile hinter 

uns zurückflogen. Wirklich langten wir 

nach einer Fahrt von drey Stunden in 

Bern an, wo ein jeder den lieben Sei-

nigen zueilte.»24 Wie bedeutend der 

Verkehr auf der Aare besonders in der 

ersten Hälfte des 19. Jahrhunderts war, 

belegt eine Erhebung der staatlichen 

«Schwellen-Commission» aus dem Jahr 

1825. Da wird vermerkt, dass vom 1. Juli 

bis Ende Dezember 623 Schije von Thun 

her in Bern angekommen seien, die 

Flosse nicht mitgezählt. Neben genau 

aufgelisteten Waren und Tieren hätten 

in diesem halben Jahr 6162 Personen die 

Flussreise mitgemacht.25

So bequem wie oben beschrieben 

dürfte die Reise nicht immer gewesen 

sein, waren doch die Schije ohne Dach 

und damit die Reisenden den Launen 

des Wetters ausgesetzt. Der Beschrei-

bung einer solchen Gewitterfahrt von 

1794 ist zu entnehmen: «Gerade als der 

Regen am stärksten herabstürzte, und 

der Donner am fürchterlichsten über 

uns rollte, gerieth, unser Ungemach zu 

verdoppeln, das Fahrzeug auf den Sand. 

Der Sturm brauste, die Wellen waren in 

Aufruhr, und arbeiteten gegen die dün-

nen Bretter der nachlässig gezimmer-

ten Barke; die Blitze zuckten in gefährli-

cher Nähe, über der tosenden Fluth und 

an den schwarzen Fichten, die knirrend 

hin und her schwankten; die Mann-

schaft arbeitete, in wilder Unordnung, 

mit Stangen und Rudern zur Linken und 

zur Rechten, und selbst Thiere, welche 

bis dahin ruhig auf einander gelegen 

hatten, schienen die Gefahr zu wit-

tern, und erhoben mit emporgereck-

ten Häuptern, wie aus Einer Kehle, ein 

ängstliches Jammergeschrei. Den ver-

einigten Kräften einiger herkulischen 

Metzgerknechte, die ins Wasser spran-

gen und das Fahrzeug von der Untiefe 

wegschoben, hatten wir es zu danken, 

dass wir zuletzt noch aus dieser Fähr-

Die Aare als Alternative zur Strasse:  
Schijsverkehr zwischen Thun und Bern   
Beat Frey

lichkeit gerettet wurden, und wohlbe-

halten, obgleich träufelnd, als wären 

wir dem Schijbruch entschwommen, 

unter der hohen Terrasse des Münsters 

zu Bern an Land stiegen.»26

Nicht immer endeten die gefähr-

lichen Fahrten glimpflich. Am 27. Sep-

tember 1679 ereignete sich bei der 

Uttigfluh ein Unfall, den nur ein Schijs-

knecht überlebte. Am 24. August 1736 

kippte bei Münsingen ein überladenes 

Schij und elf Menschen ertranken, un-

ter ihnen der Münsinger Metzger Chris-

tener. Noch im 19. Jahrhundert gingen 

jährlich vier bis sechs Schije durch 

Unfälle verloren. Man transportierte 

deshalb wertvolle Güter lieber auf dem 

mühsameren und teureren Landweg.

Unter Flösserei sind Holztranspor-

te zu verstehen, bei denen gelegentlich 

auch Personen mitreisten. Überliefert 

ist, dass 1311 die auf dem Boden der 

heutigen Liegenschaft Schwand ge-

schlagenen Eichenstämme zu Flossen 

zusammengebunden auf der Aare vom 

Floss-Bindeplatz Münsingen nach Bern 

gebracht wurden zum Wiederau|au 

der 1309 verbrannten Stadthäuser.27

Der Schijsverkehr zwischen Thun 

und Bern berücksichtigte Münsingen 

jedoch kaum. Das Verhältnis des Dor-

fes und seiner Bewohner zum Fluss war 

eher negativ, war doch die Aare mit ih-

ren Überschwemmungen immer wieder 

eine Bedrohung der Brennholz- und Wei-

denutzung in der Au. Man ärgerte sich 

auch über die Schijer, die entlang des 

Wassers ohne grosse Rücksicht – zum 

Beispiel auf Weidezäune – einen Trei-

delpfad anlegten, auf dem sie die leeren 

oder wenig beladenen Kähne wieder 

stromaufwärts zogen.28 Zudem stand 

man gegenüber der kantonalen Obrig-

keit in der Pflicht, zur Sicherung der Aa-

re-Schijfahrt Schwellenarbeit zu leisten. 

Ab 1748 führten die eher stümperhaft 

gebauten und keinem Gesamtkonzept 

unterstellten Ufersicherungen zu einem 

jahrzehntelangen Schwellenstreit zwi-

schen Münsingen und Belp, weil jede 

Gemeinde darauf bedacht war, die Strö-

mung von ihrem Ufer wegzuweisen.
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Abb. 5 Aare bei Münsingen um 1782. 

Unterwegs ist ein knapp 15 Meter 

langer Bern-Weidling. Ein leeres Schij 

wird vom Treidelpfad aus Aare- 

aufwärts gezogen. In Münsingen 

existierte ein Floss-Bindeplatz. 

Abb. 6 Aare bei Münsingen um 2009. 

Aquarelle von Beat Frey

Die Ansicht der Aarelandschaft 

von 1782 zeigt, wie der Fluss seine ge-

rade Richtung immer wieder durch das 

eigene Geschiebe versperrt, sich durch 

Ausbrüche neue Wege sucht und damit 

auch dem Schijsverkehr grosse Proble-

me verursacht. 1787–1792 wurde unter 

der Leitung der 1781 eingesetzten kan-

tonalen Aaredirektion versucht, den 

Fluss zwischen Münsingen und Belp in 

seiner alten Richtung zu kanalisieren. 

Trotzdem brach die Aare weiter aus. Als 

1859 nach 36-jähriger Bauzeit eine wir-

kungsvollere Korrektur des Abschnitts 

zwischen Münsingen und Bern abge-

schlossen werden konnte (→ Kap. 1.1), 

fiel das Hauptmotiv der kantonalen 

Anstrengungen weg: Die Eisenbahn 

machte die Schijfahrt überflüssig. Das 

sahen allerdings zu Anfang des Eisen-

bahnzeitalters noch nicht alle ein. So 

schrieb der Berner Apotheker Kocher 

im «Intelligenzblatt für die Stadt Bern» 

am 25. Mai 1856, drei Jahre vor der Er-

öjnung der Centralbahn, unter ande-

rem als Antwort auf einen Artikel eines 

Bahnbefürworters: «Zudem wird die 

Eisenbahn für die Waarenausfuhr aus 

dem Oberland niemals die Wichtigkeit 

gewinnen, die er ihr beilegen will, denn 

die Kälberflotte wird immerhin we-

nigstens ein ebenso wohlfeiles, wahr-

scheinlich wohlfeileres Transportmittel 

bleiben und nie verdrängt werden.»29

5.3  Der Verkehr als Triebfeder der Entwicklung
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Die Brücke kostete 17’750 Franken. Den Unterhalt 

besorgten die drei Gemeinden in einem jährli-

chen Turnus, wobei auf Gerzensee und Belpberg 

je ein Viertel, auf Münsingen die Hälfte der Kos-

ten entfielen. 

Die Strasse von der Schützenfahrbrücke 

zum Belpberg wurde erst 1921 erbaut. An deren 

Kosten von 39’700 Franken zahlten Gerzensee 

18’000 Franken, Münsingen und Belpberg je 

1’000 Franken, der Staat 7’000 Franken, die Kor-

poration 5’300 Franken und Private sowie die 

Spar- und Leihkasse Münsingen den Rest.30 Vor 

diesem Strassenbau war die Schützenfahrbrü-

cke vom Belpberg her während fast vierzig Jah-

ren nur über Fusswege zugänglich. 1948 erhielt 

die Brücke einen neuen Fahrbahnbelag und die 

ursprünglich aus Eichenholz bestehenden Stütz-

pfeiler wurden durch Betonpfahljoche ersetzt.

Das Auto bemächtigt sich der Strassen
Als Anfang des 20. Jahrhunderts die ers-

ten Autos auf den Strassen erschienen, weckte 

dies in der Bevölkerung Unbehagen, da und dort 

auch Angst, drang doch das neue Fortbewegungs-

mittel in einen Bereich ein, der eigentlich für 

Fuhrwerke, Reiter und Fussgänger geschahen 

war. Kam dazu, dass sich anfänglich nur Begü-

terte Autos leisten konnten, was die Sympathie 

zu diesem Verkehrsmittel nicht förderte. Die 

Gemeinden an der Bern-lun-Strasse taten sich 

zusammen, um den Automobil- und Radfahrer-

Verkehr zu überwachen. Bei Geschwindigkeits-

überschreitung hatte der Führer eines Autos 50 

Franken, derjenige eines Motorrades 20 Franken 

und ein Fahrradfahrer fünf Franken in bar als 

Kaution zu hinterlegen. 

Ein vom Bundesrat 1914 genehmigtes 

Konkordat hielt fest, dass in Städten, Dörfern 

und Weilern die Geschwindigkeit der Fahrzeuge 

keinesfalls die eines trabenden Pferdes (18 km/h) 

überschreiten durfte. Ferner war die Geschwin-

digkeit jeweils so zu verringern, dass das Pub-

likum weder durch Kotwurf noch durch Staub 

ernstlich belästigt wurde.31 Das Auto begann, die 

Strassen immer stärker in Besitz zu nehmen, so 

zählte Münsingen 1925 bereits 30 Autos. Nicht nur 

die Menschen litten unter dem Staub, sondern 

auch die saubere Wäsche an der Leine, die Gebäu-

de und die Gärten; Pflanzen und Hecken waren 

zunehmend von dicken Staubschichten bedeckt.

Die beschränkten Geldmittel zwangen 

die Gemeinde zu Kosteneinsparungen bei der 

Staubbekämpfung, beim Ausbessern der Stras-

sen, bei den Fuhrungen und den Materialprei-

sen für Kies, Splitt und Schotter. Bei trockenem 

Wetter wurden die Kiesstrassen täglich bespritzt; 

im Laufe der Zeit begann man, sie mit schwe-

ren Walzen zu verfestigen. Dauerhafter als das 

jährliche Walzen war aber die Oberflächenbe-

handlung mit Bitumenemulsion oder Heissteer. 

Während des Zweiten Weltkrieges war beides ra-

tioniert und damit die Staubbekämpfung einge-

schränkt. Aufgebrochene Asphaltbeläge wurden 

deshalb für die Wiederverwendung auqewahrt 

– eine frühe Form von Recycling.

Interessant sind die damaligen Entschä-

digungen. So betrug der Stundenlohn für einen 

Wegarbeiter 1925 einen Franken, 1946 stieg er bis 

1.90 Franken. Im Vergleich dazu kostete der Liter 

Benzin zwischen 1928 und 1934 zuerst 55, dann 40 

und zuletzt 36 Rappen.

Abb. 7 Die Schützenfahrbrücke im frühen 20. Jahrhundert.

Abb. 8 Münsinger Markt um 1910. Auf dem Schild an der 

Leitungsstange rechts steht: «SIGNAL!! Autos Velos 10 

Kilometer». 
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Abb. 10 Familie Läderach 

vor dem Krummholzhaus 

um 1920. Links das 

Motorrad von Niklaus 

Läderach, Marke Cleveland.

Abb. 11 Car der Firma Kunz 

mit Schwand-Schülerinnen.

Abb. 9 Das erste Auto der 

Familie Dubach  

mit Rösli am Steuer, 

1920er-Jahre. 

5.3  Der Verkehr als Triebfeder der Entwicklung



426

5  Wirtschaft und Infrastruktur

Abb. 12 Erste Teerung der Strasse 

unterhalb des Schwand (ca. 1927).

Abb. 13 Tägertschistrasse Münsingen. 

Kolorierte Ansichtskarte (ca. 1909).
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Die Staatsstrasse durch Münsingen er-

hielt 1922 ihren ersten Deckbelag. Nach Ausein-

andersetzungen zwischen dem Staat und der Ge-

meinde wurde die Strasse Münsingen–Wichtrach 

im Sommer 1923 geteert, ohne dass die Gemein-

de einen Beitrag leisten musste. Erste Trottoire 

längs der Bern-lun-Strasse erstellte man in den 

Jahren 1931 bis 1937. Ein weiterer Ausbauschritt 

erfolgte in den 1950er-Jahren.

Vorläufer der Autobahn
Der stets wachsende Verkehr begann, 

das Dorf immer mehr zu belasten. Doch auch den 

Autofahrern missfielen die Behinderungen in 

den Dörfern. Schon im Jahr 1930 warb ein Initia-

tivkomitee für eine zweispurige kostenpflichtige 

Autostrasse zwischen Muri und lun längs der 

Aare mit einem Anschluss für Münsingen an der 

Stelle, wo heute Tennis- und Reithalle stehen.32 

Bei den Kosten- und Ertragsschätzungen ging 

man von der Annahme aus, dass 60 Prozent des 

motorisierten Verkehrs auf die geplante Strasse 

hätten abfliessen sollen.

(1949/1950) und zwischen Münsingen und Rubi-

gen (1951/52). Die Ausbauten machten die Strasse 

allerdings nicht nur einladender, sondern auch 

schneller und damit gefährlicher.

Gegen das alarmierende Unfallgesche-

hen und die rücksichtslose Fahrweise wehrten 

sich Gemeindebürger und Behörden verschie-

dentlich mit einleuchtenden Argumenten, aber 

bescheidenem Erfolg. Auf ein 1950 eingereichtes 

Gesuch, Fussgängerstreifen längs der Strassen-

fahrbahn zu erstellen, wollte der Kanton vor-

läufig nicht eintreten und stellte lediglich einen 

leuchtenden Mittelstreifen und eine bessere Sig-

nalisation in den Dörfern in Aussicht.35

Ein Gesuch des Kirchgemeinderates für 

ein Überholverbot im Dorqereich wurde vom 

Regierungsrat ebenfalls abgelehnt und zwar mit 

der Begründung, ein solches Signal existiere in 

der Verordnung des Bundes über Strassensigna-

lisation nicht. Auch Vorstösse zur Geschwindig-

keitsbeschränkung innerorts auf 40 km/h waren 

chancenlos. Die Antwort des Regierungsrates 

tönt in heutigen Ohren zynisch: Es sei keine Zu-

nahme der tödlichen Unfälle in den letzten Jah-

ren festzustellen. Immerhin wurden in der Fol-

ge Fussgängerstreifen und die Gefahrensignale 

«Kinder», «Fussgänger» und bei den Dorfeingän-

gen «Langsam fahren» aufgestellt.

An der Einwohnergemeindeversamm-

lung vom Juni 1954 wurde das Festlegen einer 

Höchstgeschwindigkeit angeregt, was der Ge-

meindepräsident aber als völlig aussichtslos ta-

xierte.36 Ein Ingenieurbüro erhielt stattdessen 

den Auftrag, eine Studie für Unterführungen bei 

der Käserei und am Dorfplatz zu erstellen. Erst 

1960 galt in den Dörfern gemäss einem Schreiben 

der Polizeidirektion die Höchstgeschwindigkeit 

von 60 km/h. Wegen Schwierigkeiten im Land-

erwerb lehnte der Gemeinderat einen Vorstoss 

zum Bau von Radwegen entlang der Strasse Bern–

lun ab.

Die Bern-lun-Strasse war inzwischen 

auf neun Meter Breite (innerorts acht Meter) aus-

gebaut und auf der Strecke Münsingen–Wichtrach 

dreispurig markiert worden, allerdings ohne die 

Benutzung der Mittelspur zu regeln. Im Frühjahr 

1964 machte der Gemeinderat nach einem neuen 

schweren Verkehrsunfall bei der Baudirektion 

auf die Nachteile dieser Markierung aufmerksam, 

ohne Erfolg. Der Tod auf der Strasse galt damals 

schweizweit noch als unvermeidliches Schicksal 

– viel zu lange wurde eine Strasse ohne Rücksicht 

Tab. 2 Verkehrszählung pro Tag (6–22 Uhr) 

zwischen Münsingen und Wichtrach.

Tab. 3 Unfallstatistik Strasse Bern–Thun für das zweite 

Halbjahr 1929.

 1929 2005

Motorlastwagen 75 840

Personenautomobile 587 11’000

Motorräder 135 –

Ein- und Mehrspänner 15 –

Unfälle mit Sachschaden 29

Zahl der Verletzten 31

Zahl der Toten 6

Das Projekt wurde von der Regierung 

verworfen. Die damals vorgeschlagene Linien-

führung entlang der Aare wurde erst wieder mit 

dem Nationalstrassenprojekt aufgenommen, 

nachdem die Variante über das Vielbringenmoos 

gegen Tägertschi wegen des Kulturlandverlustes 

gescheitert war.33 Das Initiativkomitee machte 

auch aufmerksam auf die erschreckende Zahl 

von Unfällen auf der Staatsstrasse Muri–Münsin-

gen–lun.34

Wegen der vielen Unfälle erwogen die 

Behörden abermals ein Projekt für eine Stras-

se durch das Augebiet. Man entschied sich je-

doch für einen Ausbau der bestehenden Strasse 

Bern–lun im Abschnitt Münsingen–Wichtrach 

5.3  Der Verkehr als Triebfeder der Entwicklung
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auf die Sicherheit für alle Verkehrsteilnehmer nur 

nach Leistungsfähigkeit und Fahrkomfort beur-

teilt. Auch 1965 forderte ein Unfall auf der nun als 

«Todesstrecke» berüchtigten Strasse Münsingen–

Wichtrach zwei Todesopfer. Erst als im Sommer 

1967 ein erneuter Überholunfall sogar fünf Todes-

opfer und acht Verletzte forderte, reagierte die 

kantonale Polizeidirektion: Die Dreispurstrecke 

wurde wieder zweispurig markiert und mit einer 

Geschwindigkeitsbeschränkung von 80 km/h be-

legt – 18 Jahre vor der osziellen Einführung von 

Tempo 80 ausserorts.37

Weitere Geschwindigkeitsbeschränkun-

gen (→ Tab. 4) erhöhten in der Folge die Verkehrssi-

cherheit, zu der auch die Einführung von Sicher-

heitsgurten, Kopfstützen, Bremshilfen, Airbags 

und bessere Reifen beitrugen.

Planung und Bau der Autobahn  
kommen in Gang38

Mit der deutlichen Annahme der Stras-

senbauvorlage in der Volksabstimmung vom 

6. Juli 1958 erhielt der Bund die Kompetenz, ein 

Netz von Nationalstrassen zu errichten. Die Auf-

nahme des Teilstücks Bern–lun in das Baupro-

gramm der Autobahnen wurde vom Münsinger 

Gemeinderat begrüsst, die vorläufige Beschrän-

kung auf die Teilstrecke Ostring bis Muri hinge-

gen bedauert. Gemeindepräsident Robert Wyler 

befürchtete, dass die Staatsstrasse weiterhin als 

«Rennstrecke» mitten durch die Dörfer benützt 

würde und die Frage der Strassensanierung in-

nerorts (Dorfplatzgestaltung) ohen bliebe.39

Die Planung für die zweite Bauetappe 

der Autobahn von der Märchligenau der Aare 

entlang bis lun sorgte für neuen Konfliktstoh. 

Die Gemeindeversammlung lehnte sowohl einen 

Rastplatz im Auwald als auch eine Notlandepiste 

für Militärflugzeuge auf der Autobahn mit 150 zu 

6 Stimmen ab.40 Am 7. Februar 1968 orientierte 

der Kanton den Gemeinderat über Vorgehen und 

Perimeter der geplanten Landumlegung (→ Kap. 5.1). 

In seiner Einsprache verlangte der Gemeinderat 

unter anderem Massnahmen gegen die Beein-

trächtigung gemeindeeigener Einrichtungen 

(Sportplätze, Parkbad) und machte Entschädi-

gungsansprüche geltend. Der Regierungsrat 

wies am 27. Dezember 1968 die teilweise aufrecht 

erhaltenen Einsprachen als öhentlich-rechtlich 

unbegründet ab und legte das Autobahnprojekt 

dem Bund zur Genehmigung vor. 

Der Bau der Autobahn erfolgte schliess-

lich in den Jahren 1969 bis 1972. Das vom Durch-

gangsverkehr und den Staus am Wochenende 

gebeutelte Dorf erlebte nach der Inbetriebnahme 

der Teilstrecke Hunzigen–Kiesen 1972 eine wohl-

tuende Entlastung und kam auch planerisch für 

seine Ortsdurchfahrt zu einer Verschnaufpause. 

Die Autobahn brachte aber auch Verkehrslärm. 

Hier begann sich Münsingen sehr rasch zur Wehr 

zu setzen. Der Kanton war aber beim Lärmschutz 

sehr zurückhaltend, da das Bundesgericht in 

Abb. 14 Das Sportzentrum vor dem Bau der Autobahn.

Abb. 15 Waldrodung für den Autobahnbau.

Abb. 16 Flugaufnahme Autobahnbau mit Überführung 

Parkbad (1970).
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Entschädigungsfragen zuvor sehr restriktive Ent-

scheide gefällt hatte. Dank hartnäckigem Beste-

hen auf Lärmschutz wurde das Ziel in Münsin-

gen aber trotzdem erreicht, wenn auch zum Teil 

zu Lasten der Gemeinde.

Private Initiativen zur Verkehrsberuhigung
Münsingen hat sich seit 1989 bemüht, 

«Energiestadt» zu werden (→ Kap. 5.4). Nach dem 

Entscheid des Gemeinderates vom Sommer 1993, 

sich als Pilotgemeinde am Projekt Verkehrsma-

nagement in Energiestädten zu beteiligen, dis-

kutierte eine Arbeitsgruppe Massnahmen zur 

Förderung des energiesparenden Verkehrsmit-

tels Velo. Mit der Unterstützung des Gewerbes 

wurde so die «Aktion blaue Veloständer» in Gang 

gesetzt. Durch die Berichterstattung in mehr als 

35 Zeitungen wurde «Veloville» Münsingen in 

der Folge schweizweit bekannt.41 Entscheiden-

der war hingegen die Errichtung der Veloständer 

beim Bahnhof. 

Die Aktion «Eile mit Weile» datiert aus 

dem Jahr 1998. Über tausend Personen verpflich-

teten sich, freiwillig langsamer zu fahren, da 

Tempo 30 im Dorf gesetzlich nicht durchsetzbar 

war. Der Erfolg der Aktion lag weniger bei den 

praktischen Ergebnissen als in der Sensibilisie-

rung der Bevölkerung für das Problem Geschwin-

digkeit innerorts. Die Aktion war so ein guter 

Wegbereiter zum Verkehrsberuhigungskonzept 

in den Quartieren. Was noch vor wenigen Jah-

ren als schikanöse Einschränkung des Motor-

fahrzeugverkehrs gegolten hätte, ist Schritt für 

Schritt zu einer Selbstverständlichkeit geworden 

und alle profitieren davon.

Tangento, Ortsbus und Nachtbus
Nachdem ein Vorschlag für einen Au-

tokurs Worb–Schlosswil–Münsingen weder bei 

der Postdirektion noch beim Postautohalter in 

Worb Gnade gefunden hatte, regte der Ortsver-

ein Münsingen im April 1937 die Schahung einer 

Busverbindung Belp–Münsingen–Konolfingen 

an. Die Bemühungen führten jedoch erst nach 

einer neuen Initiative des Verkehrsvereins am 

2. Oktober 1949 zum Ziel. Konzessionär waren 

die Gebrüder Kunz aus Münsingen. 1953 wurde 

jedoch der Sommerbetrieb wieder eingestellt und 

der Winterbetrieb auf die Strecke Münsingen–Ko-

nolfingen beschränkt. Die Linie war immer de-

fizitär und konnte nur dank den Zuschüssen der 

Gemeinden betrieben werden. 1966 wurde der 

Busbetrieb ganz eingestellt. Das Verkehrsbedürf-

nis der Dörfer war vor allem Richtung Bern orien-

tiert und nicht tangential. Zudem fehlten die ver-

kehrsfördernden Verknüpfungen mit der Bahn.

Nachdem im Jahr 2000 die regionale 

Verkehrskonferenz das erneut vorgebrachte An-

liegen einer Busverbindung geprüft hatte, be-

willigten 2001 die drei betrohenen Gemeinden 

Konolfingen, Münsingen und Belp die notwen-

digen Kredite. Am 21. April 2002 nahm die Bus-

Querverbindung vom Emmental ins Gürbetal 

ihren Betrieb unter dem Namen Tangento im 

Stundentakt zwischen 06:00 und 19:00 Uhr auf. 

Dank den Zusatzaufgaben als Ortsbus in den drei 

Dörfern ergab sich nun ein hinreichendes Passa-

gierauuommen.

Die Anfänge des Ortsbus Münsingen 

1975 waren äusserst bescheiden. Statt am Bahn-

hof untätig herumzustehen, fuhr der seit 1974 

verkehrende Postautokurs Wichtrach–Münsin-

gen an drei Vormittagen pro Woche eine Schlau-

fe im oberen Dorfteil. 1989 wurde der Doruurs 

erweitert auf die Schlaufen Spital und Sonnhal-

de. Ab 1. November 1994 bediente der Dorqus, 

nun BusPlus genannt, werktags fünfmal täglich 

die Schlaufe im oberen und viermal im unte-

ren Dorfteil. Ab 30. August 1997 wurden die vier 

Schlaufen Sonnhalde, Klinik, Spital und Brück-

reuti im Stundentakt bedient. Im Sommerhalb-

jahr ist auch das Parkbad per Bus erreichbar. In 

der Folge beschloss der Grosse Rat, ab 2001 auch 

den Ortsbus Münsingen in das Angebot für den 

Regionalverkehr aufzunehmen. Damit wurden 

GA, Halbtax- und Bäre-Abi (ab 2004 Libero-Tarif-

verbund) auch für den Ortsbus gültig.

Abb. 17 Passagierzahlen Ortsbus und Tangento 1994–2008. 
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2009 nahm die Gemeinde Münsingen 

schliesslich den Sonntagsbetrieb des Ortsbus ins 

Angebotskonzept des öhentlichen Verkehrs auf, 

und zwar auf eigene Kosten.

Seit November 1994 verkehrt im Aaretal 

in den Nächten Freitag/Samstag und Samstag/

Sonntag zwischen lun und Bern ausserdem 

ein Nachtbus, der auch Münsingen bedient. Seit 

November 1997 sind alle neun Nachtbuslinien 

(Moonliner) untereinander koordiniert. 

Problem Verkehrsüberlastung
An der Gemeindeversammlung vom 

Frühjahr 1989 wurde ein Wettbewerb für die Um-

gestaltung des Dorfplatzes beschlossen (→ Kap. 1.4). 

Als Grundlage diente auch eine Verkehrszählung 

am Kreisel. Sie zeigte, dass 70 Prozent des Ver-

kehrs in Münsingen selbst entsteht oder endet. 

Das in der Folge vom kantonalen Tieqauamt und 

einer Begleitgruppe mit verschiedensten Inter-

essenvertretern erarbeitete Projekt «Ortsdurch-

fahrt» wurde Anfang 2008 vom Grossen Rat auf 

Intervention von zwei Ortsparteien zur Überar-

beitung zurückgewiesen. Dabei sollten auch eine 

Entlastungsstrasse Nord und ein Autobahnan-

schluss Süd ins Auge gefasst werden.

Auf sicheren Schienen in die  

mobile Zukunft 

Während im Strassenbau der Weg zu neuen Pro-

jekten im 21. Jahrhundert mit Widerständen 

gepflastert ist, erfährt die Bahn im Zug der Zeit 

eine Renaissance. In ihren Anfängen hatte sie es 

allerdings nicht leicht, wie der Blick in die Ge-

schichte zeigt. 

Vor der Mitte des 19. Jahrhunderts – in 

England bereits seit 1825 – fuhren in Europa schon 

eine Reihe von Eisenbahnen. In der Schweiz hat-

te man es nicht so eilig. Die erste Bahnlinie von 

Zürich nach Baden, die Spanisch-Brötli-Bahn, 

wurde erst im Jahr 1847 eröhnet. Auch im Kan-

ton Bern waren die Bahnen nicht zuoberst auf 

der Wunschliste. Unter anderem befürchtete 

man, für das Heizen der Lokomotiven würde in 

den Wäldern Raubbau betrieben und durch die 

Zufuhr billiger Produkte würden die Preise für 

landwirtschaftliche Erzeugnisse gesenkt, was 

den heimischen Ackerbau gefährde. Entspre-

chend war die Eisenbahn für die Berner Regie-

rung vorläufig nur ein Randthema.42

Tab. 4 Daten zur Verkehrsgeschichte.

1256 Bau der hölzernen Untertorbrücke in Bern 

ermöglicht die Strassenerschliessung des 

rechten Aareufers

1321 Strasse Muri über Münsingen nach Thun 

erstmals erwähnt

1675 Ratsherr Beat von Fischer übernimmt 

Postbetrieb für Bern

1742 Bern erlässt Reglement für den Strassenbau 

und bildet Fonds für Beiträge

1754 Strasse Bern–Thun wird grundlegend erneuert 

1779 Johann Wolfgang von Goethe rühmt bei seiner 

Schweizerreise die Qualität der bernischen 

Strassen

1835 Erstes Dampfschij fährt auf dem Thunersee

1836 Bau der Hunzigenbrücke

1847 Erste Eisenbahnlinie in der Schweiz: «Spanisch 

Brötli-Bahn» Zürich–Baden

1859 Eröjnung der Bahnlinie Bern–Thun der 

Schweizerischen Centralbahn (SCB)

1864 Eisenbahn Bern–Langnau in Betrieb  

(1875 bis Luzern)

1882 Eröjnung der Gotthardbahn

1883 Kirchenfeldbrücke in Bern eröjnet

1900–1909 Eidgenossenschaft übernimmt die fünf grossen 

privaten Bahngesellschaften – darunter 1902 

die SCB – und bildet die SBB

1906 Eröjnung des Simplontunnels

1912–1921 Ausbau der Strecke Bern–Thun auf Doppel-

spur, Wegfall der Niveauübergänge

1913 Lötschberglinie im Betrieb

1918–1919 Elektrifizierung der Strecke Bern–Thun

1925 Münsingen hat 30 Autos,  

davon vier Lastwagen

1932 Erste Autobahn zwischen zwei Städten  

in Deutschland eröjnet

1958 Abstimmung über den Bau von National-

strassen in der Schweiz

1959 Einführung Tempo 60 innerorts  

(Münsingen 1960)

1972 Autobahnteilstück Hunzigen–Kiesen in Betrieb

1982 Ausbau der SBB-Strecke Gümligen–Thun auf 

160 km/h

 Einführung des Taktfahrplans und der 

Verbundabonnemente

1984 Einführung Tempo 50 innerorts

1985 Einweihung des neuen Bahnhofs Münsingen,

 Einführung Tempo 80 ausserorts und 120 auf 

Autobahnen

1987 S-Bahnkonzept mit Halbstundentakt

2004 Tarifverbund Libero

2007 Eröjnung Lötschberg–Basistunnel 
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Eisenbahnbau als «notwendiges Übel»
Das Bundesgesetz von 1852 überliess den 

Bau und Betrieb von Eisenbahnen den Kantonen 

und privaten Gesellschaften. Nun befasste sich 

auch die Regierung des Kantons Bern mit dem 

«notwendigen Übel» und schloss «ohne Lust, aber 

einstimmig» einen Vertrag mit der Schweizeri-

schen Centralbahn ab, der den Bau der Linie Bern–

lun vorsah und zwar – gemäss Vorlage der Cen-

tralbahn von 1856 – vom Wylerfeld in Richtung 

Rubigen und dann «gegen Münsingen, wo sie 

dicht am Orte und auf dessen südwestlicher Sei-

te die Sohle des Aaretales erreichen soll».43 Doch 

bald geriet die Centralbahn in finanzielle Schwie-

rigkeiten und der Kanton Bern musste einen 

Teil des Aktienkapitals übernehmen, worauf ein 

zähes Hin und Her einsetzte. Erst nachdem die 

Ostwestbahn ebenfalls ein Konzessionsgesuch 

eingereicht hatte, beeilte sich die Centralbahn 

endlich, die geforderten Pläne einzureichen.44

Auch im Aaretal hielt sich die Begeiste-

rung für die Konkurrenz der Pferdekutschen und 

Fuhrwerke in Grenzen. In Münsingen herrschte 

die Meinung, dass «man lieber keine Eisenbahn 

hätte» und deren Bau, wenn die Gemeinde dar-

über befinden könnte, nicht gestattet würde.45 

Dennoch beauftragte der Gemeinderat im Juli 

1856 die Strassenkommission, sich mit der Cen-

tralbahn in Verbindung zu setzen, um die Inte-

ressen der Grundbesitzer und Bewohner so gut 

wie möglich zu wahren und zu fordern, dass die 

Linie «dadurch komme, wo es für den hiesigen 

Verkehr am vorteilhaftesten scheint».46 

Es war noch nicht klar, ob die Linie von 

Rubigen durch die Au, hinter dem Schloss oder 

oberhalb des Dorfes in Richtung lun angelegt 

werden sollte.47 Vorsorglich klagte daher der 

Schlossherr, der als Grundbesitzer damals etwa 

einen Viertel des Gemeindegebietes besass, bei 

der bernischen Eisenbahndirektion gegen die 

Zerstückelung seiner Besitzungen durch die un-

terhalb des Dorfes geplante Bahnlinie; er setzte 

sich stattdessen für eine Linienführung «oben 

am Dorfe» ein.48 Dem Schlossherrn zum Trotz be-

schloss die Gemeindeversammlung vom 5. Okto-

ber 1856, die Linie sei «dem Rain entlang ob dem 

Schlosse durch zu führen und die Haltstation in 

der Hofstatt des Herrn Lange zu errichten».49

Der Gemeinderat und allen voran der 

«Löwen»- und der «Ochsen»-Wirt scheuten keine 

Mühe, sich gegen den weit unterhalb ihrer Häu-

ser geplanten und für sie unpraktischen «Stati-

onshof zwischen den Augassen»50 energisch zur 

Wehr zu setzen. Die Bahngesellschaft trat auf die 

Forderungen der Gemeinde nicht ein, denn die 

schnurgerade Linie bis nach Uttigen versprach 

baulich und betriebstechnisch grosse Vorteile.

Am 7. April 1858 sanktionierte der Regie-

rungsrat den Streckenabschnitt Rubigen–lun, 

womit die ganze Strecke für den Bau freigegeben 

war. Kurz darauf setzte die Enteignung des be-

nötigten Baulandes ein. Etwa zehn Prozent der 

Landbesitzer im Aaretal waren nicht bereit, ohne 

weiteres dem neuen Verkehrsmittel entgegenzu-

kommen, und ungefähr drei Prozent der Fälle 

endeten vor Bundesgericht.51 Mit Erscheinen der 

Baupublikation und der Planauflage Mitte Okto-

ber 1858 wurde auch dem letzten Dorqewohner 

bewusst, dass es mit dem ungehinderten Gang 

zu den Feldern und «Wurzelpflanzungen» in 

der Au und zu den an der Aare stehenden Wäl-

dern bald ein Ende nehmen würde. So forderte 

die Burgergemeinde eine Entschädigung für «die 

eintretende Entwertung der Ländereien in der 

Au von Fr. 100 per Jucharte» und den Bau eines 

neuen Weges, weil das Befahren des bisherigen 

der Bahn entlang mit Zugtieren gefährlich und 

beschwerlich sei.52

Abb. 18 Ausschnitt aus der Karte 1:25’000 von 1870.
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Dampfzug auf EröOnungsfahrt
Nach langwierigen Verhandlungen be-

quemte sich der Gemeinderat endlich am 3. Fe-

bruar 1859 die «Convention» mit der von der 

Centralbahn vorgeschlagenen Linienführung 

zu unterzeichnen.53 Jetzt stand den Bauarbeiten 

in der Au nichts mehr im Wege. Geleisebauer, 

Bahnarbeiter mit Schaufeln und Pickeln erstell-

ten das Trassee, führten Schotter heran, fügten 

wuchtige Eichenschwellen ein und verlegten 

schwere Eisenbahnschienen.

Zusätzlich galt es, den bis 1910 nicht ka-

nalisierten Grabenbach tiefer zu legen und von 

der Landstrassenbrücke an der lun–Bern-Stras-

se in ein Auhangbecken südöstlich des Bahnhofs 

und von da unter einer Bahnbrücke hindurch 

in die Giesse zu leiten.54 Ebenso wichtig war es, 

die für den Zubringerdienst zur Station viel zu 

 schmale Vordere Augasse (die heutige Alte Bahn-

hofstrasse) zu verbreitern, so «dass zwei Pferde-

fuhrwerke mühelos kreuzen konnten».55

Am 1. Juli 1859 rollte die erste Dampfei-

senbahn von Bern nach lun. Der Regierungsrat 

war mit der Probefahrt zufrieden, und der Re-

gierungsstatthalter konnte Ende Jahr in seinem 

Verwaltungsbericht festhalten, der Transport 

von Personen, Gütern und Tieren sei reibungslos 

verlaufen. Über das Bahnpersonal seien ihm kei-

ne Beschwerden bekannt geworden, ausser «dass 

dasselbe sich hin und wieder minder barsch res-

pektive etwas höflicher gegen das Publikum be-

nehmen könnte».56

Die Bahnstation, der Warenschuppen  
und die beiden Bahnwärterhäuschen

Mit der Genehmigung der Pläne im Jah-

re 1858 durch die Regierung waren auch die Sta-

tionen weitgehend fixiert. Für das ganze Aaretal 

wurden zwei hölzerne Gebäudetypen festgelegt. 

Münsingen erhielt einen Bau mit fünf Fenster-

achsen und einen Warenschuppen, zu dem ein 

Gütergeleise führte. 40 Jahre nach der Eröhnung 

der Bahnlinie waren die Vergrösserung des Auf-

nahmegebäudes und das Erstellen eines Perron-

daches fällig. Aus dem einstigen Wohnzimmer 

und der Küche im Parterre entstand ein zweiter 

Wartsaal, und der Vorstand konnte nun in die ge-

räumigere Wohnung unter dem neuen Kreuzfirst 

im ersten Stock einziehen.57 Als Heiz- und Koch-

vorrichtung dienten ihm seine Holzöfen. 

Münsingen erhielt kurz nach 1859 als 

erste Bahnstation auch einen eidgenössischen 

Telegraphenapparat, der bis in die 1950er-Jahre 

in Betrieb war (→ Kap. 4.4). Doch diese Einrichtung 

hatte ihre Tücken. So beanstandete der Bahn-

hofvorstand im Dezember 1890, dass der Tele-

graphendraht «an verschiedenen Orten durch 

Zier- und Nussbäume geht und sehr oft stark auf 

den Ästen aufliegt». Weil dies für die Übermitt-

lung auf eine grosse Distanz störend sei, bat er 

den Gemeinderat, bei den Grundeigentümern zu 

intervenieren.58 

Unvorhersehbare Ereignisse wie umge-

stürzte Bäume erforderten die Anstellung von 

Bahnwärtern, die in ihrer täglich 16-stündigen 

Dienstzeit vor der Durchfahrt eines jeden Zuges 

eine Strecke von etwa 2.5 Kilometern abzuschrei-

ten und mindestens eine in ihrem Bereich liegen-

de Barriere oder Schiebelatte zu bedienen hatten. 

Als Schutz vor schlechtem Wetter verfügten sie 

oft nur über eine erbärmliche Bude.59 Ungefähr 

ab 1885 entstanden die ersten Wärterhäuschen, 

von denen Münsingen eines am Pfarrstutz und 

das andere in der Türlen erhielt.

Zum Bahnbetrieb von Münsingen ge-

hörte damals je ein Garten bei der Station und 

den beiden Wärterhäuschen nebst etwas Wies-

land. Der Gemeinderat kam jedoch im Jahr 1917 

zum Schluss, dass das Kulturland in keiner Be-

ziehung zum Betrieb der SBB stehe und diese 

daraus wesentliche Vorteile erziele, indem sie 

vermutlich das Land mietweise den Bahnbeam-

ten abgebe oder doch wenigstens bei der Bezah-

lung der Besoldung einen Betrag in Abrechnung 

bringe. Die Gemeinde erstellte deshalb eine  
Abb. 19 Ausschnitt aus dem Katasterplan 

der Gemeinde Münsingen, um 1858.
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Abb. 20 Plan vom 26. Februar 1898: Vergrösserung des Aufnahmegebäudes.

Abb. 21 Bahnhof Münsingen mit Telegraphenmasten, 

Güterschuppen und dem alten Niveau-Bahnübergang um 1900. 

Abb. 22 Bahnwärterhaus am Fuss des 

Pfarrstutz mit Bahnwärter Christen Maurer.

5.3  Der Verkehr als Triebfeder der Entwicklung
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Nachdem die Eisenbahnlinie Bern–

Thun etabliert war, wurden im Laufe der 

Jahre weitere Projekte entwickelt, um 

den öjentlichen Verkehr auszubauen. 

So forderte 1891 alt Regierungsrat Wil-

helm Teuscher den Münsinger Pfarrer 

auf, sich für eine Bahnverbindung von 

Tägertschi nach Belp einzusetzen. Und 

eine Trambahn von Muri nach Münsin-

gen blieb wegen des Ersten Weltkriegs 

in der Projektphase stecken.

Die elektrische Strassenbahn  

Muri-Münsingen (1913)

Zu Beginn des 20. Jahrhunderts 

machte sich im Aaretal Unzufriedenheit 

mit dem schlechten Angebot durch die 

noch junge Bundesbahn breit: Mit nur 

sieben täglichen Verbindungen nach 

Bern fühlte sich Münsingen benach-

teiligt. Man vertröstete die Bewohner 

auf die Eröjnung der Lötschbergbahn. 

Aber im Leitartikel der «Emmentaler 

Nachrichten» vom 1. Februar 1913 wur-

de bitter Klage geführt: «O Ironie des 

Schicksals soll im Aaretal nach der Eröj-

nung der Lötschbergbahn kein einziges 

Züglein mehr halten als vorher.»

In dieser Situation kam das Pro-

jekt einer Strassenbahn von Muri 

nach Münsingen des Zivilingenieurs R. 

Meyer-Rein aus Thun gerade zur rech-

ten Zeit. Aus eigenem Antrieb hatte er 

bei Bund und Kanton ein Konzessions- 

und Subventionsgesuch eingereicht. 

Geplant war eine Strecke von 9.3 Kilo-

metern Länge von der heutigen RBS-

Haltestelle Muri der Kantonsstrasse 

folgend über Allmendingen und Rubi-

gen nach Münsingen, wo der Bahnhof-

platz über die alte Bahnhofstrasse er-

reicht worden wäre. Vorgesehen waren 

eine Spurweite von einem Meter und 

die elektrische Zugförderung. Bei einer 

Maximalgeschwindigkeit von 30 km/h 

rechnete man mit einer Fahrzeit von 

einer halben Stunde. Die Bahn sollte 

neben dem Personenverkehr auch dem 

Gepäck- und dem Güterverkehr dienen. 

Die Kosten einschliesslich Landerwerb 

und Rollmaterial wurden auf 758’600 

Franken veranschlagt.60

Zwei nie realisierte Bahnprojekte   
Hanspeter Schwab, Peter Stettler

Abb. 23 Plan 1:10’000 mit der Linienführung der Strassenbahn Muri–Münsingen.

Münsingen war von diesem Pro-

jekt sofort angetan. Am 31. Januar 1913 

versammelten sich auf Initiative des 

Ortsvereins 120 Münsinger Gemeinde-

bürger im «Löwen». In einer Resolution 

wurde die Idee einer Strassenbahn von 

Muri nach Münsingen als Akt der Selbst-

hilfe bezeichnet. Die Vorstände von 

Orts-, Handwerker- und Gewerbeverein 

sowie der Landwirtschaftlichen Genos-

senschaft machten Dampf. Am 9. März 

referierte Meyer-Rein im «Löwen» über 

sein Projekt. Gleichentags wurde ein Ini-

tiativkomitee bestellt mit Vertretern der 

betrojenen Gemeinden: aus Münsin-

gen Adolf Haldimann, alt Gemeinde-

präsident (Vorsitz), Ulrich Brauchli, Di-

rektor der Irrenanstalt, Hans Lehmann, 

Oekonom, sowie Ferdinand Rothen-

bühler, alt Sekundarlehrer.61

In der Vernehmlassung befürwor-

teten der Kanton und die Stadt Bern die 

Erteilung der Konzession. Die General-

direktion der SBB erhob zwar keine Ein-

wände, verwahrte sich aber gegen den 

Vorwurf, Orte wie Münsingen würden 

wegen der Internationalen Schnell-

züge zunehmend vernachlässigt. Im 

Dezember 1913 erteilte der Bund die 

Konzession für die Dauer von 80 Jahren 

mit der Auflage, innert dreier Jahre die 

Baupläne und Statuten der Gesellschaft 

einzureichen und sechs Monate nach 

Plangenehmigung mit den Erdarbeiten 

zu beginnen.62 Dann kam der Sommer 

1914 und mit ihm der Erste Weltkrieg. 

Das mit so viel Elan angepackte Projekt 

verlor an Bedeutung – andere Sorgen 

standen im Vordergrund. 1916 unter-

nahm das Initiativkomitee einen letz-

ten Versuch, die Frist zu verlängern. Die 

Bahnkonzession erlosch auf Ende 1917, 

da die Finanzierungsfrage nicht gelöst 

werden konnte.
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Mein Lieber Bern, 25.III.1891

Ohne Zweifel wäre die Verwirklichung des dieser Tage im «Bund» 

begründeten Vorschlags betr. einer Linie Tägertschi–Münsingen–

Belp–Bern im Anschluss an die Seftigtalbahn 65 resp. die 

Verlegung der Bern–Luzern–Bahn von Tägertschi aus über 

Münsingen und Belp nach Bern für Eure Ortschaft und 

überhaupt für die Gemeinde Münsingen von hoher Bedeutung 

nicht nur an sich, sondern auch, weil Münsingen dabei 

zu einem Knotenpunkt von 2 wichtigen Linien erhoben würde.

Indem ich dich auf dieses Projekt aufmerksam mache, möchte 

ich dir die Frage vorlegen, ob es nicht am Platze wäre, dass 

du deinen Einfluss massgebenden Orts dahin geltend machen 

würdest, eine Kundgebung im Sinne der Zustimmung zu 

dem Vorschlage zu provozieren? Es kommt heutzutage nach 

meiner Erfahrung in solchen Dingen viel darauf an, dass 

man sich rechtzeitig rührt und gerade gegenwärtig, wo wieder 

ein neues Eisenbahn Subventionsdekret vorbereitet wird, 

sollte keine Zeit versäumet werden, wenn man etwas für seine 

Gegend erobern will. Ich bin überzeugt, wenn Münsingen 

das genannte Projekt zustimmend begrüssen und angenz eine 

Unterstützung desselben in Aussicht stellen würde, 

so wäre hiermit schon ein Stein für die Sache in das Brett gesetzt.

Überlege dir’s und antworte mir gelegentlich mit 2 Worten.

Ich selbst suche bei der Sache nichts Persönliches

Mit freundlichen Grüssen dein alter

W. Teuscher, Oberrichter

Die Eisenbahnlinie Tägertschi–

Münsingen–Belp–Bern (1891)

Der untenstehende Brief 63 richte-

te sich an den Münsinger Pfarrer Karl 

Hiss. Verfasser war der gebürtige Ober-

länder Jurist Wilhelm Teuscher.64 Nach 

dem Rücktritt aus dem Regierungsrat 

1878 amtierte Teuscher bis zu seinem 

Tod als Oberrichter. Obschon kein Ei-

senbahnfachmann oder Techniker, war 

er mit seinen Projekten am Zustande-

kommen der Lötschbergbahn mass-

geblich beteiligt. Der Brief zeigt auch, 

welcher Stellenwert den Pfarrherren 

in den Dörfern zukam, wenn es um die 

Mobilisierung der öjentlichen Meinung 

ging. Das Projekt wurde ojenbar nicht 

weiter verfolgt. Abb. 24 Vorspann-Lokomotive C3 (Ed3/4) 66 (1878–1916).

Abb. 25 Umschlag des nebenstehenden Briefs.

5.3  Der Verkehr als Triebfeder der Entwicklung
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ge der Linie durch Unter- und Überführungen er-

setzt worden.71 Der Ausbaustandard der Personen-

unterführung beim Bahnhof stiess aber da und 

dort auf Kritik, vor allem, weil der Naturbelag bei 

nasser Witterung schmierig-glitschig wurde.72

Die Elektrifizierung
1912 schufen die SBB die Voraussetzun-

gen für die Wahl des Stromsystems, den Bau von 

Triebfahrzeugen und die Fahrleitungen. Von 1914 

bis 1918 verringerten sich die Kohlenimporte, so 

dass man zum Teil auf Holzfeuerung umstellen 

musste; der Fahrplan wurde zusehends dünner. 

Es galt, die Elektrifizierung zu beschleunigen. 

Weil die Lötschbergbahn von Anfang an elekt-

risch betrieben wurde, verfügte der Bundesrat 

1917 die sofortige Elektrifizierung der ganzen Li-

nie, wobei der Abschnitt Bern–lun zu den Pio-

nierstrecken gehören sollte.

Auf Initiative der Vereine beschloss der 

Gemeinderat, die Eröhnung des elektrischen Be-

triebes mit einer gemeinsamen Veranstaltung zu 

feiern, und ersuchte Ulrich Brauchli, Direktor 

der Irrenanstalt, das Ereignis mit einer Anspra-

che zu würdigen. Sodann sollte «das Zugsper-

sonal mit einem guten Trunke beehrt werden», 

wobei der Gemeinderat allerdings «jegliche Ver-

antwortung für allfällige aus der Feuchtfröhlich-

keit entstehende Folgen» ablehnte.73 Am 7. Juli 

1919 vernahmen die Münsinger zum ersten Mal 

das metallene Singen einer elektrischen Loko-

motive. Je nach Anzahl der verfügbaren elektri-

schen Triebfahrzeuge rollten aber noch jahrelang 

Dampflokomotiven keuchend und schnaubend 

durch das Aaretal, das seit 1939 zusätzlich auch 

von der BLS bedient wird. 

Grundsteuerschatzung, die aber wegen Steuer-

freiheit der SBB von der Steuerverwaltung als un-

gültig erklärt wurde.66

Der Ausbau auf Doppelspur (1913–1921)
1898 stimmten die Schweizer Stimmbe-

rechtigten der Eisenbahnverstaatlichungs-Vorla-

ge mit grossem Mehr zu. In fast allen grösseren 

Ortschaften waren Freudenschüsse zu hören.67 

Am Neujahrstag 1902 ging die Centralbahn mit 

der Linie Bern–lun in den Besitz der Eidgenos-

senschaft über.

Mit der Eröhnung des Simplontunnels 

(1906) und der Bahnverbindung Bern–Lötsch-

berg–Simplon (1913) wurde die Strecke Bern–lun 

zur internationalen Durchgangslinie nach dem 

Süden. Der Bahnverkehr nahm entsprechend zu 

und erforderte den Bau eines zweiten Geleises. 

Wer Grundeigentum abzutreten hatte, sollte ent-

sprechend entschädigt werden. Mit dem Expro-

priationsplan war die Gemeinde grundsätzlich 

einverstanden.68

Gegen die geplante Auoebung ihrer 

Niveau-Übergänge setzten sich die Münsinger 

zwar energisch, aber vergeblich zur Wehr. Sie 

befürchteten grosse Umwege für Lastfuhrwerke 

und erhebliche Wertverluste für die westlich der 

Bahnlinie gelegenen Geschäfte und Grundstücke, 

womit die Bautätigkeit zum Erliegen käme.69

1913 wurde das Bauprojekt für die Dop-

pelspur Gümligen–Kiesen vom Bundesrat ge-

nehmigt, der Bau zum Bedauern der Aaretaler 

Gemeinden wegen des Ersten Weltkrieges aber 

verzögert.70 Erst im Mai 1921 konnte die Stre-

cke vollständig dem Verkehr übergeben werden. 

Gleichzeitig waren sämtliche 52 Niveauübergän-

Abb. 27 Bau der Unterführung bei der 

Schlossscheune um 1915.

Abb. 26 Alter Bahnhof mit Niveau übergang, 

alte Bahnhofstrasse und «Braueli»-Garten.
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Seit dem Kriegseintritt Italiens und der 

Besetzung Frankreichs im Juni 1940 

sah sich die Schweiz von den Achsen-

mächten umschlossen. Wirtschaftlich 

stand sie fortan ganz unter dem Diktat 

der Deutschen: Kohle gab es nur noch, 

wenn die Schweiz das Dritte Reich mit 

kriegswichtigen Gütern (Wajen, Mu-

nition, Präzisionsinstrumenten) und 

Krediten eindeckte. Der Aussenhandel 

mit den Alliierten war demgegenüber 

vergleichsweise äusserst bescheiden. 

Den selben Druck bekam die Schweiz 

auch beim Transit auf der Nord–Süd-

Achse zu verspüren, musste sie doch 

Hand bieten zu deutschen Transporten 

von Kohle, Stahl, Eisen und Eisenerz in 

die oberitalienischen Industriezentren. 

Im Oktober 1941 untersagte der Bundes-

rat immerhin den Transport von Wajen 

zwischen Deutschland und Italien. Mit 

der Lötschberg–Simplon-Transitachse 

geriet auch Münsingen in dieses Span-

nungsfeld.74

An der Belpbergstrasse, wo heute 

Coop Bau+Hobby steht, befand sich zu 

dieser Zeit die Holzsohlenfabrik Hofer-

Bürgi. Der damals el�ährige Paul Hofer, 

Sohn des Firmeninhabers, erinnert sich 

gut an jenen 19. Mai 1941: «Mit einem 

Kollegen war ich eben am Experimentie-

ren mit meinem neuen Chemiekasten, 

als es auf dem nahen Bahndamm einen 

fürchterlichen Knall gab.»75

Was war passiert? Bei einem von 

Bern kommenden Güterzug war infolge 

eines Achsenbruchs ein mit schweren 

Eisenbarren beladener Wagen entgleist 

und auf die Gegenfahrbahn geraten 

– Spuren fanden sich bis zur Unterfüh-

rung beim Pfarrstutz.76 Im gleichen 

Moment nahte von Thun her auf dem 

Gegengeleise ein anderer Güterzug. 

Die Katastrophe war da: 22 Güterwa-

gen entgleisten und wurden zum Teil 

schwer beschädigt. Der Lokführer des 

Thuner Güterzuges wurde verletzt. 

In den «Emmentaler Nachrichten» 

berichtete ein weiterer Augenzeuge 

vom Geschehen. «Wie ein wildgewor-

denes Pferd bäumte sich die Maschine, 

wurde aus dem Geleise geworfen, fuhr 

über die Böschung hinaus und blieb auf 

dem Terrain der Holzsohlenfabrik Hofer 

schwerbeschädigt seitlich liegen. Der 

ohrenbetäubende Lärm, verursacht 

durch das Bersten des Wagenmaterials 

und das Fortschleudern von Bestand-

teilen, machte die Arbeiter der umlie-

genden Fabriken sofort auf das schwere 

Unglück aufmerksam. In bereitwilliger 

Weise ordneten die Betriebsinhaber 

ihre Arbeiter, versehen mit verschie-

denen Ausrüstungsgegenständen, zur 

ersten Hilfeleistung ab, die dann im Ver-

ein mit dem herbeigeeilten Bahn- und 

Das Eisenbahnunglück vom 19. Mai 1941   
Hanspeter Schwab

Abb. 29 Eisenbahnunglück 

1941: Die umgestürzte 

Lokomotive.

Abb. 28 Eisenbahnunglück 

1941: Bergungsarbeiten  

(aus Pressebericht unbe - 

kannter Herkunft).

Stationspersonal den verletzten Lo-

komotivführer aus seiner schwierigen 

Lage befreiten und die Unglücksstätte 

nach eventuellen weiteren Verletzten 

absuchten.» 77

Im Dorf gab das Zugsunglück noch 

lange zu reden. Ob neben den Eisenbar-

ren auch noch Wajen transportiert 

worden waren? Genaueres hat man 

dazu leider nie erfahren. Erst kurz vor 

Kriegsende ab März 1945 musste die 

Schweiz auf Druck der Alliierten den 

Transit von Kohle und Eisen zwischen 

den Achsenmächten unterbinden.

5.3  Der Verkehr als Triebfeder der Entwicklung
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Abb. 32 Rangierlok E3/4, im Hintergrund links die Kirche 

Münsingen (ca. 1923).

Der Fahrplan
Im Sommer 1856 verkehrten zwischen 

lun und Bern täglich vier Pferdekurse: drei 

durch das Aaretal und einer durch das Gürbetal. 

Im ersten Bahnbetriebsjahr 1859 fuhren vier Per-

sonenzugspaare – an Sonn- und Festtagen zwei 

weitere – durch Münsingen.78 Die Güterwagen 

wurden bis 1873 mit den Personenzügen beför-

dert. Das neue Verkehrsmittel wurde bei der Be-

völkerung erstaunlich rasch beliebt.

Die Eröhnung der Eisenbahn beeinfluss-

te zwar vorerst das Wachstum der Bevölkerung 

kaum (→ Kap. 2.1).79 Mit seinen rund 1’200 Einwoh-

nern war Münsingen damals das grösste Dorf im 

Aaretal und brachte der Centralbahn mit 40 bis 

65 Franken pro Tag für Güter- und Personenbeför-

derung die höchsten Einnahmen (nach lun und 

Ostermundigen).80

Empfindliche Einbussen gab es immer 

wieder, so insbesondere zur Zeit des amerikani-

schen Bürgerkriegs (1861–1865) und des Ersten 

Weltkriegs, als wegen der Kohleknappheit ge-

wisse Personenzüge nur noch werktags verkeh-

ren durften. In Friedenszeiten hingegen nahm 

der Bahnverkehr jeweils zu. 

Mit dem Fahrplan war man in Münsin-

gen schon im 19. Jahrhundert oft nicht einver-

standen. 1873 beschwerte sich der Gemeinderat 

bei der Centralbahn, dass der Mittagszug – nun 

ein Schnellzug – hier zum Leidwesen vieler Ge-

sellschaften, Privater und Hochzeiten nicht 

halte.81 Den Gemeinden wurden zwar die Fahr-

plan-Entwürfe immer wieder vorgelegt, ihre Ein-

wände aber nur selten berücksichtigt «und das 

erregt dann jeweilen den Unwillen des Volkes».82 

Etwas bessere Fahrpläne gab es ohenbar 

zwischen 1950 und 1975, als Hugo Gschwind, SBB 

Generaldirektor und Präsident der SBB-General-

direktion, seinen Wohnsitz in Münsingen hatte. 

Zu den überlieferten Dorfgeschichten gehört es, 

dass damals die Schnellzüge um 12 und um 22 Uhr 

nur in Münsingen anhielten, weil Gschwind das 

Mittagessen zuhause geruhsam verspeisen und 

nach den abendlichen Sitzungen so schnell wie 

möglich wieder daheim sein wollte. (→ Tab. 5)

Zwischen 1980 und 2008 hat sich das An-

gebot von Reisezügen nahezu verdoppelt. Im Jahr 

2008 verkehrten zwischen lun und Bern von 

Montag bis Freitag täglich insgesamt 76 S-Bahn-

Züge (dazu zwei Züge von Münsingen nach Bern), 

14 Regional-Eilzüge der BLS («Lötschberger») mit 

Halt in Münsingen und 102 IC/CIS/EC/ICE, davon 

drei mit Halt in Münsingen. Zudem rollten täg-

lich zwischen 60 und 90 Güterzüge sowie einige 

Dienstzüge durch Münsingen, das heisst täglich 

mindestens 250 Züge, aufgeteilt auf 24 Stunden, 

im Durchschnitt alle fünf Minuten ein Zug.

Abb. 30 Alter Bahnhof, Nordseite (um 1900). Abb. 31 Alter Bahnhof, elektrifiziert (um 1930).
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 1859 1878 1894 1902 1914 1920 1935 1946 1980 1983 2008

Personenzüge 31 35 33 29 27 25 24 22 17 18 17

Eil- und Schnellzüge   27  22  15 15 13 12 12

Tab. 5 Anzahl Reisezüge Bern–Münsingen 1859–2008 (Montag–Freitag, Sommerfahrplan).

 1859 1878 1894 1902 1914 1920 1935 1946 1980 1983 2008

Personenzüge 5 5 5 7 7 10 10 13 20 23 37

Eil- und Schnellzüge   2  1  1 2 4 3 10

Total 5 5 7 7 8 10 11 15 24 26 47

Die Fahrzeiten
Die in den 1840er- und 1850er-Jahren 

durch Münsingen fahrenden Eilwagen der Pfer-

depost legten die Strecke Bern–lun in drei 

Stunden zurück. Mit der Eröhnung der Eisen-

bahn reduzierte sich die Fahrzeit auf ungefähr 

eine Stunde. Der elektrische Betrieb verkürzte 

die Fahrzeiten abermals. In den 1930er-Jahren 

erzielten einzelne Lokomotiven bereits Höchst-

geschwindigkeiten von rund 100 km/h. Heute 

fahren die schnellsten Züge auf der geraden Stre-

cke zwischen Gümligen und Uttigen mit einem 

Tempo von 160 km/h. (→ Tab. 6)

Die Fahrpreise
Von 1917 bis 1948 musste für die Benüt-

zung der Schnellzüge ein Zuschlag entrichtet 

werden. 1920–1930 betrug er für die 2. Klasse auf 

der Strecke Bern–lun 75 Rappen. Seit 1956 gibt 

es anstelle der vorher drei nur noch zwei Klassen. 

(→ Tab. 7) 

Tab. 6 Mindestfahrzeiten Münsingen–Bern 1859–2008 (Montag–Freitag, Sommerfahrplan in Minuten).

Tab. 7 Fahrpreise Münsingen–Bern in Franken 1859–2008 (Montag–Freitag, Sommerfahrplan).

 1859 1878 1894 1902 1914 1920 1935 1946 1980 1983 2008

3. Klasse einfach 0.85 0.80 0.90 0.90 0.90 1.20 1.30 1.30

2. Klasse einfach 1.15 1.15 1.20 1.20 1.25 1.75 1.80 1.80 2.80 3.60 7.60

1. Klasse einfach 1.65 1.60 1.70 1.75 1.80 2.55 2.55 4.20 4.20 5.60 12.60

3. Klasse retour  1.30 1.30 1.05 1.10 2.40 2.05 2.05

2. Klasse retour  1.80 1.80 1.60 1.70 3.50 2.85 2.85 5.60 7.20 15.20

1. Klasse retour  2.60 2.55 2.60 2.65 5.10 4.10 4.10 8.40 11.20 25.20

Zum Vergleich 83

1 Liter Vollmilch  0.20 0.20 0.20 0.24 0.46 0.31 0.41 1.35 1.52 1.52

1 Kilo Ruchbrot 0.44 0.39 0.27 0.25 0.30 0.75 0.35 0.48 0.80 2.30 4.50

Der neue Bahnhof 
1976 begann der letzte grosse Ausbau 

der Strecke Bern–lun. Die Stationen erhielten 

verlängerte und verbreiterte Perronanlagen mit 

schienenfreien Rampenaufgängen und Warte-

hallen. Mit der Projektierung eines neuen Bahn-

hofes beauftragten die SBB das ortsansässige 

Architekturbüro Hiltbrunner + Rothen und das 

Ingenieurbüro Gerber, Kipfer, Schweizer. Hugo 

Hiltbrunner machte es sich nicht leicht und reis-

te quer durch das Land, um neue und alte Bahn-

höfe anzuschauen.84 Es war ein Anliegen sowohl 

der SBB als auch der Gemeinde Münsingen, dass 

der neue Bahnhof fussgänger- und behinderten-

freundlich konzipiert werde. Münsingen betei-

ligte sich mit einem Beitrag von 900’000 Franken 

an den Kosten von 18 bis 20 Millionen Franken.

Am Samstag 7. September 1985 konn-

te der «maurische Basar», wie man den neuen 

Bahnhof wegen seiner roten Backsteine und der 

5.3  Der Verkehr als Triebfeder der Entwicklung
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Die grosse Dampflokomotive, welche 

von 1975 bis 1983 im Bahnhof Münsin-

gen zu sehen war, bot anfangs einen 

traurigen Anblick: russig, rostig, aus-

rangiert! Wenige glaubten daran, dass 

aus dem Schrotthaufen wieder eine 

stolze Lok werden würde. Mechaniker-

meister Werner Bühlmann, der neue 

Besitzer der Lok, sah dies anders. Ihn 

faszinierten Dampfloks schon immer. 

Geboren am 6. Januar 1922, wuchs er 

zusammen mit acht Geschwistern in 

Münsingen auf. Sein Vater betrieb eine 

mechanische Werkstätte (→ Kap. 5.1, 5.2). 

Das dortige Wasserrad interessierte 

den kleinen Werner, ebenfalls die nahe 

Bahnlinie Bern–Thun, wo zwar seit 1919 

elektrische Lokomotiven, gelegentlich 

aber auch noch Dampflokomotiven 

verkehrten. Werner beeindruckten die-

jenigen mit grossen Triebrädern. Solche 

wollte er später fahren.86

Nach der Schulzeit begann er 1938 

eine Mechanikerlehre bei der Firma Von 

Roll in Bern. Diese Wahl erstaunt nicht, 

war dies doch die Grundlage zum Be-

ruf als Lokomotivführer. Wegen seiner 

Erkrankung an Tuberkulose wurde er 

als untauglich für den Militärdienst be-

funden und konnte deshalb auch nicht 

Lokführer werden. Dass die Dampflo-

komotiven langsam aus dem Verkehr 

gezogen wurden, schmerzte ihn mit 

der Zeit weniger – Elektro-und Diesel-

loks interessierten ihn kaum. 

Nach dem Tod seines Vaters 1940 

übernahm Werner Bühlmann die Werk-

stätte. 1955 lernte er seine zukünftige 

Frau Martha kennen,87 die er 1962 hei-

ratete. Nach wie vor gab es genug zu 

tun in der eigenen Werkstatt und nach 

Feierabend kehrte er gerne im «Trübu» 

ein, für ein Bier oder zwei.

Werner Bühlmann gehörte zu 

den Leuten, die dem Verschwinden der 

Dampftraktion nicht tatenlos zusehen 

wollten und 1965 den Verein Eurovapor 

gründeten mit dem Ziel, einige typische 

Dampfloks zu kaufen und für Sonder-

fahrten zu unterhalten. In der Schweiz 

gab es seit 1968 keine SBB-Dampflo-

komotiven mehr, deshalb war es na-

heliegend, sich in Deutschland danach 

umzusehen. 1975 reiste er mit Hansueli 

Aeberhard 88 nach Hof (Bayern), wo bis 

1973 die Schnellzugslokomotiven Reihe 

01 Züge nach Regensburg, Bamberg 

und Nürnberg gezogen hatten.89 Von 

den ausrangierten Lokomotiven wähl-

ten sie die 01 202 aus. Da Eurovapor 

nicht über genügend Mittel verfügte, 

gewährte Werner Bühlmann dem Ver-

ein ein Darlehen über 30’000 DM zum 

Erwerb der Lok. Das war der Alteisen-

preis. Falls etwas schief ginge, könne 

er die Lok mindestens verlustfrei weiter 

verkaufen, hielt er den Spöttern im Dorf 

kühl entgegen.

Im Sommer 1975 bat Werner 

Bühlmann den Bahnhofvorstand Ernst 

Imhof, eine ausrangierte Schnellzugs-

dampflok für Revisionsarbeiten auf 

einem Anschlussgleis abstellen zu dür-

fen. Dies wurde bewilligt. Die Ankunft 

der Lokomotive mit einem Extrazug 

am 2. Oktober 1975 erregte beträchtli-

ches Aufsehen. Um ihr tristes Aussehen 

etwas zu verbessern, nahm Werner 

Bühlmann mit freiwilligen Helfern eine 

gründliche Reinigung vor. 

Dabei stellte sich bald heraus, dass 

eine Revision in zwei Jahren unmöglich 

war. Die Lok ganz zu demontieren und 

mit erneuerten Teilen wieder zusam-

menzubauen blieb der einzige Weg, um 

das Ziel, eine betriebsfähige Lok – das 

Werner Bühlmann und die Dampflok 01 202   
Paul Müller 85

Schmuckstück der Sammlung Euro-

vapor – zu erreichen. Am Werkplatz 

stellten die Besucher am häufigsten 

die Frage: «Was meinet dr, wenn fahrt 

si wider?», was Werner Bühlmann eini-

ge Male zur sarkastischen Bemerkung 

veranlasste, wenn er nochmals eine 

Dampflok revidieren würde, täte er dies 

im Urwald, denn dort würden Leute, 

die nach dem Termin der Fertigstel-

lung fragten, von den Löwen gefressen. 

Abends nach Arbeitsschluss wurden ab 

und zu kleine Feste gefeiert; schon al-

lein der von Frau Bühlmann zubereitete 

Kartojelsalat war jeweils ein «Gedicht».

Unterstützung von Seiten der 

Eurovapor erhielt Werner Bühlmann 

wenig, so dass er im Jahre 1981 den Dar-

lehensvertrag kündigte und damit al-

leiniger Besitzer der Lok wurde. Da sich 

abzeichnete, dass die Lok wegen des 

Bahnhof-Umbaus ab 1983 Münsingen 

werde verlassen müssen, wurde zuerst 

der Tender in Stand gestellt und Mitte 

Oktober 1982 auf das Anschlussgleis der 

Verbandsmolkerei nach Ostermundi-

gen gezügelt. Nach weiteren Reparatur-

arbeiten fand die Lok am 19. Januar 1983 

auf einem Gleisstück des ehemaligen 

Abb. 33 Ankunft der Dampflok in 

Münsingen 1975. Vor dem Treibrad  

Werner Bühlmann.
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Abb. 35 Die Dampflok 

01 202 in Münsingen mit 

Eurovapor-Jubiläumszug  

«25 Jahre 01 202 in der 

Schweiz», 8. Oktober 2000.

Abb. 36 Werner Bühlmann 

in seiner Werkstätte am 

Erlenauweg, 1979.

Abb. 34 Mit Volldampf zwischen Konolfingen und Grosshöchstetten (2004).

Kohlenlagers der Dampfschije in Thun 

eine neue Bleibe, bis sie Ende 1986 auf 

das Anschlussgleis der Firma Hojmann 

in Gwatt überführt wurde. Im August 

1988 benötigte diese den Platz wieder 

für eigene Zwecke. Der folgende Um-

zug der Lok zum Damp|ahnverein VVT 

nach St. Sulpice im Val de Travers im De-

zember 1988 war eine gute Fügung. Der 

Verein verfügte nebst den Einrichtun-

gen für den Dampflokbetrieb auch über 

die Erfahrung und das nötige Wissen. 

Im Frühjahr 1991 machte unsere 01 erste 

Radumdrehungen aus eigener Kraft.

Damit sein Lebenswerk auch in Zu-

kunft Bestand habe – Werner stand be-

reits im AHV-Alter – übergab er die Lok 

dem 1989 gegründeten Verein  Pacific 01 

202. Im Juni 1991 startete die 01 202 90 zur 

grossen Probefahrt. Als Statistin in Ver-

tretung einer französischen Pacific-Lok 

zur Aujührung von Arthur Honeggers 

Musik «Pacific 231» im Rahmen der Fei-

ern zum 600-Jahr-Jubiläum der Eidge-

nossenschaft eingeladen, bewältigte sie 

die Reise vom Traverstal nach St. Mau-

rice im Wallis und zurück trotz einiger 

Schwierigkeiten aus eigener Kraft.

Der 18. Juni 1993 ging in die Lokge-

schichte ein: Das Bundesamt für Ver-

kehr erteilte die Betriebsbewilligung 

für eine Höchstgeschwindigkeit von 

80 km/h. Ab Herbst 1995 war die Lok 

vorerst im Depot Neuenburg eingemie-

tet. Dank Vertrag mit der BLS wurde es 

möglich, BLS-Strecken zu befahren. Seit 

dem 1. März 1999 ist die 01 202 im SBB-

Depot Lyss stationiert. Jedes Jahr ist sie 

mehrere Male auf grosser Fahrt durch 

die Schweiz, 2008 erstmals wieder in 

Deutschland. Wie es Werner Bühlmann 

anstrebte, wird die Lok gut gepflegt und 

nach Dampfloktradition sauber gehal-

ten. Bis jetzt konnte die Lok einen Teil 

ihrer Unterhalts- und Erneuerungskos-

ten selber erwirtschaften. Wegen der 

fälligen Erneuerung des Damp�essels 

und des Einbaus der obligatorischen 

Zugsicherung ist der Verein aber auf 

Spenden angewiesen. 

Martha Bühlmann hat den Umzug 

der Lok nach Lyss nicht mehr erlebt. Sie 

starb nach langer Krankheit im Februar 

1999. Werner Bühlmann folgte ihr am 

12. November 2004. Die Pacific 01 202 

wird hojentlich noch lange die Erinne-

rung an Werner und Martha Bühlmann 

wachhalten und dank dem unermüdli-

chen Einsatz jüngerer Leute weiterle-

ben.91
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Tonnengewölbe damals halb liebevoll, halb spöt-

tisch nannte, osziell eingeweiht werden, und 

zwar mit Festreden, mit Musik (der Musikgesell-

schaft Münsingen und von Schülern der Paten-

schaftsgemeinde Horrenbach-Buchen) und der 

Taufe eines neuen Triebwagens auf den Namen 

Münsingen (samt Gemeindewappen). Am Sonn-

tag fuhr zudem ein vom Reisedienst Münsingen 

oherierter Extrazug unter den Klängen der Mu-

sikschule zu Schlagerpreisen nach Chur.

Am 19. Juni 1990 war Münsingen erneut 

in Festlaune. Bundesrat Adolf Ogi erwies dem 

Bahnhof die Ehre und enthüllte die Plakette 

«Behindertengerechter Bau». Mit seiner Präsenz 

sorgte der Verkehrsminister dafür, dass über 

die Preisverleihung in den Medien gesprochen 

 wurde.92

Abb. 37 Der neue Bahnhof Münsingen am 25. August 1984. Abb. 38 Pendelzug; Triebwagen mit Münsinger Wappen.

Die Entwicklung seit 1976
Zwischen 1976 und 1988 wurde die 

Lötschberglinie durchgehend auf Doppelspur 

ausgebaut. Damit erhöhte sich der Anteil an 

Transitzügen auf der Aaretallinie. Dieser Verkehr 

wurde so immer stärker zum Konkurrenten des 

regionalen Nahverkehrs. Mit der Aufnahme des 

fahrplanmässigen Betriebs durch den Lötsch-

berg-Basistunnel Ende 2007 verstärkten sich die 

Engpässe. Zwar brachten die Veränderungen 

für Münsingen auch einige Vorteile, indem nun 

der Eilzug über die Lötschberg-Berglinie und ins 

Simmental neu auch in Münsingen hält und die 

grössere Zahl Züge den Bau von Lärmschutzvor-

richtungen im Bereich des Dorfes beschleunigte.

Rückblickend muss man feststellen, 

dass die Gemeindebehörden von Münsingen sich 

nur zögerlich für die Anliegen des öhentlichen 

Verkehrs erwärmten. Vorschläge für Fahrplan-

verbesserungen fanden lange Zeit wenig Gehör 

– wohl weil Münsingen weder in der bis in die 

1970er-Jahre massgeblichen Fahrplankonferenz 

Emmental noch in der weit entfernten SBB-

Kreisdirektion Lausanne beachtet wurde. Erst ab 

ungefähr 1990 setzte ein markanter Sinneswan-

del ein, welcher der Bahn gegenüber der Strasse 

eine echte Chance gibt.
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