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6 Fallbeispiel Wannenfluh-
strasse (1818-1838)

6.1  Das Projekt im Kontext der politischen Wende

Anlaufe vor 1831

Im Fall der Wannenfluhstrasse war das politische Umfeld anders als im Simmen-
tal. Das Emmental stand im Ruf, eine rebellische, der Hauptstadt feindlich gesinn-
te Gegend zu sein. In der Geschichtsschreibung galten die ldndlichen Oberschich-
ten des Emmentals und des Oberaargaus lange als innenpolitische Gegenspieler
der Obrigkeit. Fiir die Patrizier dienten sie als Siindenbdcke fiir die militérische
Niederlage von 1798. Sicherlich gab es auch im Emmental viele treue Untertanen
der bernischen Obrigkeit. Bei der Schlacht im Grauholz vom 5. Mérz 1798 bei-
spielsweise kdmpften und fielen viele Emmentaler auf bernischer Seite. Und auch
nach 1803 erhielt die Obrigkeit gewisse Unterstiitzung aus der emmentalischen
Bevolkerung. Insgesamt diirfte es jedoch stimmen, dass die Obrigkeit in den bei-
den Amtsbezirken Signau und Trachselwald iiber wenig Riickhalt in der Bevolke-
rung verfiigte.® Politische Motive fiir Strassenbauten im Emmental gab es darum
nicht. Die Obrigkeit zeigte wenig Interesse, die Strassen im Emmental zu verbes-
sern. Sie verzichtete weitgehend auf Investitionen und versuchte bloss, mit Zol-

len und Posttaxen Geld zu verdienen. Die Zollkammer unterhielt im Emmental
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fiinf Zollstationen, und die Fischerpost bot Verbindungen von der Hauptstadt in
die wirtschaftlich florierenden Dérfer Langnau und Sumiswald an. Was die Zoll-
kammer in der zweiten Hélfte des 18. Jahrhunderts mit Blick auf das Emmental
am meisten beschiéftigte, war die «Betriegerey und Verschlagnisse der Fuhrleute»:
Die Behorden verdidchtigten die Fuhrleute, die Zollstationen zu umfahren. Der
angeblich umfangreiche Zollbetrug im Emmental machte auch der Verwaltungs-
kammer des Kantons Bern in der Helvetischen Republik Sorgen.>®

Strassenbauten im Emmental galten als kostspielig. 1773 analysierte die Zoll-
kammer die vorhandenen Mdoglichkeiten und stufte vor allem die kiirzeste Ver-
bindung von Langnau mit Langenthal, dem Zentrum des Oberaargaus, als sehr
schlecht ein. Die Strecke von Langnau iiber Sumiswald nach Langenthal war «we-
gen der sehr gebirgichten Gegend» fiir grosse Fuhrwerke kaum zu bewiltigen. Als
schwierigste Passage nannte die Zollkammer den Ramisberg zwischen Langnau
und Sumiswald, «der fiir schwere Last-Wégen zu allen Zeiten h6chst beschwerlich
[bleiben werde], und ohne Vorspahn niemahlen zu befahren zurecht gemacht wer-
den konnte». Die Verbindung Langnau-Sumiswald war keine bequeme Chaussee,
wie sie auf Karten aus der Zeit um 1800 fiir diese Strecke eingetragen ist. Zwischen
Ranfliih und Griinenmatt handelte es sich um einen Fahrweg, der auf einer Stre-
cke von einem Kilometer eine Hohendifferenz von 116 Metern (11 Prozent) iiber-
wand. Auch auf der iibrigen Strecke gab es Steigungen zu iiberwinden.>!

Die Obrigkeit kiimmerte sich bis 1831 kaum um den Ramisberg und kon-
zentrierte sich auf die beiden Strassen, die von der Hauptstadt aus {iber Lang-
nau respektive Sumiswald und Huttwil in den Kanton Luzern fiihrten. Auf die-
sen Strecken stellte sie Wegknechte an, um den Unterhalt zu verbessern: 1788 auf
der Linie Bern-Walkringen—-Huttwil-Luzern bis Liitzelflith und 1804 auf der Linie
Bern-Langnau-Luzern bis Kroschenbrunnen (Kantonsgrenze). 1823 besetzte sie
auch den verbleibenden Abschnitt der Strasse Bern—-Walkringen-Huttwil-Luzern
bis zur Kantonsgrenze mit Wegknechten.”®? Ausgaben fiir neue Strassen im Em-
mental tédtigte die Obrigkeit im 18. Jahrhundert gar keine und zwischen 1803 und

1831 nur in geringem Ausmass (— S. 27).
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Abbildung 31: Staatsstrassen im Emmental 1837. Die Baustellen an der Wannenfluh,

der Rabenfluh und dem Buchrain sind griin, die Hauptorte der Amtsbezirke Signau und
Trachselwald blau eingetragen. Signau entsprach dem QOber-, Trachselwald dem Unter-
emmental. Quelle: StAB, BB X 1352.
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Die Initiative fiir neue Strassen kam aus dem Emmental selbst. Die Fiihrungs-
schichten der beiden Amtsbezirke setzten sich geschlossen fiir bessere Verkehrs-
verbindungen ein. Neben wohlhabenden Bauern und Wirten gehérten zu diesen
Gruppen auch Kése- und Leinwandhédndler wie die Sommer aus Affoltern und die
Mauerhofer aus Trubschachen. Diese Kaufleute pflegten zahlreiche Geschifts-
kontakte im ndheren Umbkreis ihres Hauptsitzes und lieferten gleichzeitig Kdse
in weit entfernte Stddte wie Breslau, Liibeck oder St. Petersburg. Auch die wich-
tigsten einheimischen Amtstrdager, mehrere Grossriate und die Stellvertreter der
beiden Oberamtminner, die Amtsstatthalter, verlangten bessere Strassen.”® Ab
1818 brachten Personen aus diesem Umfeld mehrmals den Wunsch vor, dass die
Obrigkeit eine neue Verbindung entlang der Wannenfluh anlege und damit eine
Maoglichkeit schaffe, neben dem Ramisberg vorbeizufahren. In Abbildung 31, die
den Stand von 1837 zeigt, ist diese Strasse bereits eingetragen. Die alte Verbin-
dung tiber den Ramisberg wiirde auf der Karte einer direkten Linie von Zollbriick
nach Trachselwald entsprechen.

Die Obrigkeit lehnte das Anliegen zwar nicht offen ab, zogerte aber mit einer
verbindlichen Antwort. Bereits 1818 untersuchte Johann Ludwig Wurstember-
ger, an den einheimische Amtstrager herangetreten waren, die Situation an der
Wannenfluh. Er dusserte sich skeptisch: «Ich habe die Gegend untersucht, die Sa-
che thunlich aber kostbar befunden, und ziehe meinen Schluss dahin, dass man
mit dieser Gelegenheit noch warte, bis man die allgemeinen Landeswiinsche ni-
her kennt, und bis der Staat bey genugsamem Vermdégen sey, selbiger Rechnung
tragen zu kénnen.» Aus politischen Uberlegungen riet er, die Idee vor einer Ab-
lehnung griindlich zu priifen. Er zeigte sich tiberzeugt, dass «schon eine Unter-
suchung dem Lande angenehm ist, wenn auch eine begriindete Zuriickweisung

594 Die Strassenkommission, die sich im Emmental nur fiir die Ver-

darauf erfolgt».
bindungen mit dem Kanton Luzern interessierte, nahm den Vorstoss ohne weitere
Schritte zur Kenntnis.’ Stellung bezog der Oberamtmann von Trachselwald, Karl
Ludwig Stettler, in seinem Amtsbericht 1818: Strassenverbesserungen im Em-
mental seien «ein unniitzer Luxus, bey welchem der Stamm der Landbauenden
Classe der Schmarotzerpflanze der handelnden und reisenden Classe zum Opfer
dienen sollte».%

Ein offizieller Vorstoss fiir eine Wannenfluhstrasse erfolgte 1823. 15 Vertreter
der wirtschaftlichen und politischen Elite des Emmentals forderten die Obrigkeit
in einer Bittschrift auf, den Ramisberg mit einer neuen Strasse zu umgehen. In

den Mittelpunkt ihres Gesuchs stellten die Verfasser eine eindringliche Vision ei-
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ner verstdrkten regionalen Arbeitsteilung. Einleitend beschrieben sie d&hnlich wie
in den topografischen Beschreibungen der Oekonomischen Gesellschaft die na-
tirlichen und gesellschaftlichen Voraussetzungen jeder Gemeinde der beiden
Amtsbezirke Signau und Trachselwald, zdhlten die wichtigsten Erzeugnisse auf
und leiteten daraus das grosse Potenzial eines gegenseitigen Austauschs ab. Der
Ramisberg stehe diesem Austausch im Wege, und eine neue Strasse hitte grosse
Vorteile:

«Der gegenseitige Verkehr wiirde ungemein erleichtert, die Spesen konnten
bedeutend vermindert, das fretindnachbarliche Betragen der Einwohner beider
Landestheile gegen einander wiirde enger verkniipft und der fiir ein jedes Land
und seinen Wohlstand unentbehrliche Handel bedeiitend vermehrt und bliithen-
der werden. Nicht nur die Lage, sondern auch das Klima und die Produkten des
Emmentals sind verschieden, so wie es auch die Art der Betriebsamkeit ist. Mol-
ken und Viehzucht sind die entbehrlichen Landes Erzeugnisse im obern Theil,
von denen sehr viel durch die Hand der Bewohner des untern Theils nach ldnge-
rer Besorgung und Pflege weiter beférdert und Geld ins Land geschafft wird; all-
dieweil die Bewohner des obern Theils dagegen aus der Hand des untern Theils
von den nothwendigsten Bediirfnissen z.B. Frucht und andere Lebensmittel er-
halten. Die Leinwandfabrikation [...] wird meistentheils so betrieben, dass ein
Landestheil dem andern in die Hand arbeiten muss; das mehrste Garn wird ndm-
lich im obern Theil gesponnen, alldieweil die Tiicher zum grossten Theil im un-
tern verfertiget werden. [...] Dieses alles erfordert einen bedeutenden Verkehr.»*7

Auffélligist, wie soziale Verbesserungen —das «fretindnachbarliche Betragen» -
und vermehrter Wohlstand gemeinsam thematisiert werden. Das entspricht dem
breiten Fokus des Zirkulationsideals (— S. 14). Den theoretischen Argumenten
der Freihandelslehre folgten die Bittsteller aber nur lose. Anstatt Spezialisierung
und Marktintegration mit einer htheren Produktivitit zu verkniipfen,®® wiesen
sie pragmatisch auf die verschiedenartigen Produktionsverhiltnisse hin, die den
Handel quasi «natiirlich» machten: Weil die einen im Uberfluss hatten, was den
anderen fehlte, konnten sich mit Tausch beide besserstellen. Die Schilderung von
natiirlichen Unterschieden zwischen Ober- und Unteremmental, die den Han-
del rechtfertigte, entsprach zwar nur teilweise den Tatsachen: Die zwei Gegenden
wiesen viele Gemeinsamkeiten auf, der Ackerbau war in beiden lange verhaltnis-
miissig wichtig, und Alpen mit Kiihern gab es ebenfalls in beiden.>® Trotzdem ist
festzuhalten, dass der Glaube an die sozialen und wirtschaftlichen Vorteile des
Strassenbaus mehr auf alltdglichen Erfahrungen als auf 6konomischen Theorien
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beruhte. Man muss nicht zwingend davon ausgehen, dass die Emmentaler Wirt-
schaftseliten die Schriften von Adam Smith gelesen hatten. Diese Beobachtung
trifft auch fiir andere Bittschriften zu, nach denen Strassen ganz allgemein den
«Gewerbsfleiss» und den «Absatz der Landes-Produkte» forderten.®” Die Stras-
senkommission gab auch auf diese Bittschrift keine Antwort. 1825 dusserten sich
erstmals Personen aus dem Emmental gegen die Wannenfluhstrasse. Die Ge-
meinde Liitzelfliih wies in einer Bittschrift darauf hin, dass die Strasse entlang der
Wannenfluh im Flussbett der Emme gebaut werden miisste. Die Gemeinde, die
zahlreiche Schwellen an der Emme und an der Griine unterhielt, verfiigte tiber
langjdhrige Erfahrungen im Schwellenbau. Seit dem 16. Jahrhundert siedelten im
Emmental landlose Arme im Talgrund — dem «Schachen» — und versuchten, die
Fliisse einzuddmmen.®’! Im Herbst 1824 erzihlte der Gerichtsstatthalter von Liit-
zelflith dem Oberamtmann eindringlich von der harten und gefdhrlichen Arbeit
an der Emme, bei der es oft lange ohne Ablosung und in nassen Kleidern aus-
zuharren galt.%%? In ihrer Bittschrift von 1825 teilte die Gemeinde Liitzelflith die
skeptische Haltung Wurstembergers. Sie machte die Strassenkommission darauf
aufmerksam, dass die Emme an der Wannenfluh «mit aller Gewalt» gegen die Fel-
sen anpralle, und warnte vor «exorbitanten Kosten». Ihr Hauptanliegen war, dass
sie nicht fiir den Unterhalt einer neuen Strasse entlang der Fluh verantwortlich
gemacht werde. Die Gemeinde klagte, sie habe sonst schon viele Unterhaltslas-
ten zu tragen.5%

Ob die Strassenkommission je auf die Bittschrift von 1825 antwortete, ist nicht
bekannt. Auseinandersetzungen gab es in den nédchsten Jahren, weil die Gemein-
de Liitzelfliih ihren Strassenunterhaltspflichten nur teilweise nachkam.®** Eine
offizielle Stellungnahme zur Idee einer Wannenfluhstrasse erfolgte erst 1831 im
Staatsverwaltungsbericht. Die Obrigkeit fand es «nicht uninteressant», auch ge-
scheiterte Projekte zu erwdhnen. Zur Wannenfluhstrasse hiess es lapidar: «Der
im Jahre 1823 von einigen emmenthalischen Angehorigen gewlinschten neuen
Strasse iiber den Ramisberg konnte wegen der Oppositionen von Liitzefliih [...]
bisher noch keine Folge gegeben werden.»®®® Damit schob die Obrigkeit die Ver-
antwortung der Gemeinde Liitzelflith zu. Mit keiner Silbe erwdhnte sie, dass die
Idee verwaltungsintern schon sieben Jahre vor der Bittschrift aus Liitzelfliih abge-

lehnt worden war.
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Das Strassengesetz von 1834

Die Gemeinde Liitzefliih stellte sich 1825 nicht grundsétzlich gegen eine Wannen-
fluhstrasse. In ihrer Bittschrift formulierte sie Bedingungen, unter denen sie ei-
nem Strassenbau zustimmen wiirde. Entscheidend war die Verteilung der Lasten.
Wenn der Staat alle Kosten iibernehme, die betroffenen Grundeigentiimer gross-
ziigiger entschddige und die Ausgaben gleichmaéssig auf die ganze Bevélkerung
verteile, dann werde er nicht nur in Liitzelfliih, sondern im ganzen Kanton auf
weniger Widerstand gegen neue Strassen stossen. Ohne die verwirrten Zusam-
menhénge in der Finanzierung des bernischen Strassenbaus explizit aufzuzeigen,
wehrte sich Liitzelfliih gegen die Auslagerung von Kosten durch den Kanton. Liit-
zelflith war in den 1820er-Jahren nicht die einzige Gemeinde, die solche Reform-
begehren formulierte. Die Strassenkommission nahm eine breite Unzufrieden-
heit der Gemeinden wahr und versuchte darum, den Strassenunterhalt neu zu
organisieren. Gelegenheit dazu gaben die seit 1818 laufenden Vorarbeiten fiir ein
kantonales Strassengesetz.

1825/26 besprach der Kleine Rat einen Entwurf, zu dessen Schwerpunkten
eine Reform des Unterhalts gehorte. Die Strassenkommission schlug vor, zusdtz-
liche Wegknechte auf Strecken von 200 Kilometern Lidnge anzustellen, und bud-
getierte dafiir zu Lohnen von 2006 Mehrausgaben von einer halben Million Fran-
ken pro Jahr. Ausserdem wollte sie den Loskauf von privaten Unterhaltspflichten
regeln und die Zustdndigkeiten der Gemeinden fiir einzelne Strassen neu vertei-
1en.5% Im Kleinen Rat lehnten einzelne Mitglieder grundsitzlich jede Diskussion
tiber den Entwurf ab. Die Mehrheit wollte die neuen Vorschlidge diskutieren, wies
sie dann aber ebenfalls zurtick. Entscheidend fiir die Ablehnung des neuen Stras-
sengesetzes waren die Antrdge zum Strassenunterhalt. «Es fragt sich also», hielt
der Rat im Protokoll fest, «ob alles, was Vertrége, Sentenzen, Titel oder unbedenk-
liche Ubung in Riicksicht auf die Unterhaltung der Strassen iiber Jahrhunderte
herbeygefiihrt mit einem Mahl aufgehoben, und eine ganz neue Eintheilung der
Strassenpflicht gemacht werden soll?» Und er fiigte hinzu, dass neue Ungerechtig-
keiten unvermeidbar und die Kosten fiir den Staat unabsehbar seien.®"” Der Klei-
ne Rat liess den Entwurf von 1825 gar nie vor den Grossen Rat gelangen, wies ihn
zuriick an die Strassenkommission und ordnete an, dass sie die ndchste Vorlage
zuerst dem Finanzrat vorzulegen habe. Emanuel Miiller und Karl Ludwig Tschar-
ner von Leissigen, verfassten aber bis 1831 keine neue Vorlage mehr. Damit schei-
terten die Anlédufe fiir ein neues Strassengesetz in den 1820er-Jahren.%%®
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Mit den revolutiondren Umwélzungen von 1830/31 erhielt das Anliegen wie-
der Auftrieb, die Lasten im Strassenunterhalt neu zu verteilen. In den Bittschriften
vom Dezember 1830 nahmen wirtschaftliche und soziale Fragen breiten Raum
ein. In Bern und in anderen Kantonen forderten Gemeinden eine neue Organi-
sation des Strassenunterhalts.®® Abgeordnete aus dem Oberaargau, dem See-
land und dem Unteremmental nahmen das Thema im bernischen Verfassungs-
rat auf. Sie wollten den Unterhalt der Strassen und Schwellen weitgehend auf den
Kanton abwilzen. Aus ihrer Sicht trugen die Gemeinden stdndig héhere Lasten,
widhrend der Staat nur unwesentliche Beitrdge leistete und an den Zollen verdien-
te. Widerstand leisteten Patrizier im Verfassungsrat. Samuel Biirki, Prasident der
Strassenkommission und spéter des Baudepartements, warnte vor unabsehbaren
Ausgaben fiir den Kanton. Er befiirchtete, dass der Kanton zu Lohnen von 2006
Unterhaltskosten von 16 bis 24 Millionen Franken pro Jahr oder von vier bis acht
Prozent der gesamten Staatsausgaben iibernehmen miisste.?'® Weil sich der Ver-
fassungsrat nicht einigen konnte, iibernahm er den entsprechenden Artikel aus
der Aargauer Verfassung, der die detaillierte Regelung an ein Gesetz verwies.

In den néchsten Jahren verfolgten die landlichen Eliten des Oberaargaus, Em-
mentals und Seelandes ihr Anliegen weiter. Regierungsstatthalter aus diesen Ge-
genden wiesen regelmaéssig daraufhin, dass die Gemeinden dringend eine Reform
des Strassenunterhalts erwarteten. 1832 behauptete im Grossen Rat Friedrich
Dennler aus Langenthal, dass «das Volk des Oberaargaus» das neue Strassenge-
setz in den Traktanden vermisse. 1833 setzte Jakob Roth von Wangen nach.®!! Der
Grosse Rat verlangte nun einen Entwurf vom Baudepartement. Verantwortlich
fiir die neue Vorlage war Franz Emanuel Miiller, der nach einem Unterbruch wie-
der seine alte Stelle erhalten hatte. Bereits im Oktober legte er dem Regierungsrat
eine Version vor und verschickte Abschriften des Entwurfs an Regierungsstatthal-
ter und Gemeinden. Im Februar 1834 sichtete er die eingegangenen Riickmeldun-
gen und fasste sie fiir das Baudepartement zusammen.5'?

Miiller gab die Kommentare der Gemeinden nur selektiv weiter. Er meldete,
dass sich die Gemeinden kaum fiir das Gesetz interessierten und nur ein Zehntel
geantwortet habe. Tatsdchlich enthielten aber die meisten Antworten die Forde-
rung, den Anteil des Staats am Strassenunterhalt zu vergrossern. Der Entwurfkam
diesem Anliegen nur so weit nach, wie es die Strassenkommission bereits 1825
vorgehabt hatte. Im Grossen Rat war die Vorlage chancenlos. Abgesehen von den
Mitgliedern des Baudepartements verteidigten ihn nur Grossrite aus dem Jura,

wo das Steuersystem anders geregelt war als im {ibrigen Kanton. Grossrite aus
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dem Jura und Biel wie Jean Amédée Watt bezeichneten die Forderungen der Ober-
aargauer, Emmentaler und Seeldnder als «<Anmassung der Besitzenden gegen die
drmere Classe». Es gehe den Reichen nur darum, ihre eigenen Lasten zu verrin-
gern.®"® Dieser Vorwurf diirfte kaum unberechtigt gewesen sein. Das Gemeinwerk
lastete um 1830 tatsdchlich stdrker auf den Wohlhabenden als auf den Armen
(— S.42,122). Die liberalen Grossrédte vom Land wollten keineswegs einen starken
Staat. Fiir sie ging es darum, die Lasten im Strassenunterhalt neu zu verteilen.5!
Der Grosse Rat lehnte die Vorlage des Baudepartements am 21. Mdrz 1834 mit 199
zu 3 Stimmen ab und nahm stattdessen einen eigenen, alternativen Vorschlag an.
Er biirdete dem Staat den Unterhalt von drei von vier Strassenklassen auf. Kein
anderer Kanton zentralisierte in der ersten Hélfte des 19. Jahrhunderts den Stras-
senunterhalt in diesem Ausmass.

Die zusétzlichen Aufgaben bedeuteten fiir den Kanton eine grosse finanziel-
le Belastung und trugen zum Anstieg der Ausgaben fiir Strassen bei.®'® Die Un-
terhaltskosten in Geld nach der Abschaffung des Gemeinwerks iiberstiegen alle
Erwartungen. Im Staatsverwaltungsbericht {iber das Jahr 1840 bezifferte der Re-
gierungsrat die entsprechenden Ausgaben zu Lohnen von 2006 auf 28 Millionen
Franken. In den ndchsten drei Jahrzehnten lag der Durchschnitt bei 33 Millionen,
also markant hher als die von Biirki genannten 16 bis 24 Millionen.?'® Allerdings
stiegen die kantonalen Ausgaben nie so hoch, dass sie den Wert des Gemeinwerks
vor 1834 erreichten. 1844 gab der Kanton zu Lohnen von 2006 nur noch 17000
Franken pro Kilometer fiir den Strassenunterhalt aus — der Wert des Gemein-
werks auf den Staatsstrassen lag 1831 bei 35000 bis 70000 Franken pro Kilometer
und Jahr (— S. 42). Der Aufwand des Kantons fiir den Unterhalt der Kantonsstras-
sen nach 1834 war also viel geringer als vorher der Aufwand der Gemeinden. Es
mag sein, dass der Kanton gewisse Aufgaben effizienter erledigte. Erwdhnt wer-
den muss aber auch die Wahrnehmung der Zeitgenossen: In den Jahren nach 1834
hiuften sich Klagen, dass der Kanton die Strassen schlechter unterhalte, als es
vorher die Gemeinden getan hatten.®'” Vor allem wenn Unwetter grossere Schi-
den anrichteten, konnten die kantonalen Wegmeister mit ihren begrenzten per-
sonellen Mitteln nicht schnell genug reagieren. In Wohlen leistete die Viertels-
gemeinde 1844 freiwillig Tagwerke und Fuhrdienste, weil der Wegmeister eine
zerstorte Strasse nicht ziigig reparierte.®'® Die Zentralisierung des Strassenwesens
fithrte also kaum zu besseren Strassen, sondern war eine Folge von Verteilungs-

kdmpfen.
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Ein neuer Anlauf

Mit der politischen Wende von 1831 dnderten sich die Voraussetzungen fiir den
Bau der Wannenfluhstrasse. Innerhalb weniger Jahre zog sich das Personal der
Strassenkommission fast vollstdndig aus der Politik zurtick. Samuel Biirki, der
letzte Prasident der Kommission, leitete anfdnglich auch die neue Behorde, das
Baudepartement. Schon bald wandte er sich aber von der Politik ab und starb
wenig spéter. Andere Magistraten wie Johann Ludwig Wurstemberger und Karl
Ludwig Tscharner hielten sich auf ihren Landgiitern still.*’® Eine bessere politi-
sche Vertretung erhielten dagegen die Bittsteller von 1823. Einer von ihnen, Jo-
hannes Aeschlimann von Ranfliih, gelangte 1831 neu in den Grossen Rat, und an-
dere folgten in den nidchsten Jahren.%® Ausserdem ernannte die Regierung mit
Ulrich Lehmann und Samuel Giidel (— S. 81) im Emmental zwei neue Regierungs-
statthalter, die sich in den nédchsten Jahren engagiert fiir die Wannenfluhstrasse
einsetzten. Was gleich blieb, war das technische Personal im Strassenwesen: Die
Sekretédre und Ingenieure des Baudepartements waren nach einem kurzen Unter-
bruch wieder die gleichen wie vor 1831. Der ehemalige Strasseninspektor Franz
Emanuel Miiller beispielsweise erhielt 1833 als «Ingenieur flir den Strassen- und
Schwellenbau» ein dhnliches Tatigkeitsfeld wie vor der Wende. Auch andere Inge-
nieure wie Ludwig Hug und Johann Rudolf Gatschet waren bereits in den 1820er-
Jahren fiir die Strassenkommission titig gewesen.5?!

Am 30. November 1832 forderte eine Gruppe von Privatpersonen in einer
zweiten Bittschrift, die Wannenfluhstrasse zu bauen. Der Inhalt des Begehrens
war weitgehend mit dem Text von 1823 identisch.®*? Zusitzlich machten die Bitt-
steller finanzielle Angebote. Damit wollten sie ihre Chancen verbessern. Sie mein-
ten, ein Gesuch werde nur ernst genommen, «wenn von Seiten des dabei interes-
sierten Publikums ein angemessener Beitrag zu leisten angeboten wird». Solche
Angebote von interessierten Kreisen waren in den 1830er-Jahren iiblich.%** Der
Grosse Rat forderte 1834 sogar von der Verwaltung, solche freiwilligen Beitrédge als
Mittel zu akzeptieren, mit dem lokale Gruppen die kantonale Strassenplanung zu
ihren Gunsten beeinflussen konnten. Ahnliche Subskriptionslisten fiir Strassen-
bauten gab es iibrigens auch anderswo, zum Beispiel in England.5%*

Die Personen, die 1832 die Wannenfluhstrasse forderten, offerierten nicht nur
Geld. Sie mobilisierten auch gesellschaftliches Ansehen. Die Reihenfolge der Un-
terschriften war sorgfiltig arrangiert. Auf den ersten drei Zeilen versprachen der
reiche Kédse- und Leinwandhédndler Johannes Sommer aus Affoltern, der Baren-
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wirt Marti aus Sumiswald und der weniger bekannte, aber offensichtlich ebenfalls
wohlhabende Martin Hirsbrunner zu Lohnen von 2006 Betrédge von je 30 000 Fran-
ken.®” Insgesamt boten 32 angesehene Ménner aus dem Amtsbezirk Trachsel-
wald eine Summe von 160000 Franken an.®*® Zusitzlich holten die Bittsteller er-
gdanzende Stellungnahmen ein, um ihre Forderung besser abzustiitzen. Das Dorf
Ranfliih legte einer Bittschrift eine Erklarung des Gemeindeprisidenten und des
Gemeindeschreibers von Langnau bei, dass die dortige Gemeindeversammlung
sich fiir die Wannenfluhstrasse ausgesprochen habe.®*” Riiderswil organisierte ein
Begehren von 47 Einwohnern anderer Oberemmentaler Gemeinden, die zusatzli-
che Massnahmen auf der anderen Seite des Tals unterstiitzten. In der ersten Zeile
unterschrieben mit den Gebriidern Mauerhofer aus Trubschachen erneut Kése-
und Leinwandhéndler, die zu den reichsten Personen der Region gezdhlt haben
diirften.%?® Ahnlich gingen Gegner des Projekts vor. Sie behaupteten in einer Bitt-
schrift und im «Volksfreund», einer liberalen Zeitung, dass sich die Gemeinde-
versammlungen von Sumiswald und Trachselwald gegen die Wannenfluhstrasse
ausgesprochen hitten. Sobald die Vorsteher der Gemeinde Sumiswald von dieser
Falschmeldung erfuhren, liessen sie dem Baudepartement eine Gegendarstellung
zukommen.®® Freunde und Gegner des Projekts strengten sich also an, ihre An-
sicht als breit abgestiitzte Meinung darzustellen.

Unterstiitzung erhielt der zweite Anlauf fiir die Wannenfluhstrasse auch vom
Regierungsstatthalter von Trachselwald. Samuel Giidel plddierte hartnéckig fiir
die neue Strasse. Man frage sich im Emmental, hielt er 1832 in einem Amtsbericht
fest, ob die neue Regierung die Wiinsche der Bevolkerung mehr beherzigen wer-
de als die alte. Und er schob den angeblich verbreiteten Verdacht nach, «man hal-
te die emmenthalischen Amtsbezirke fiir weniger wichtig als andere Landesthei-
le».%%0 Giidel verwendete hier das Pronomen «man» in einer Weise, wie es héufig
im miindlichen Ausdruck geschieht. Mit diesem Pronomen werden Aussagen als
allgemein und kollektiv deklariert: Was «man» denkt, ist nicht eine individuelle
Ansicht, sondern eine ernst zu nehmende 6ffentliche Meinung. In diesem Fall
vertrat Giidel eine regionalpolitische Sichtweise, die sich auch in diversen Bitt-
schriften findet. Sein rhetorischer Anspruch, eine weitverbreitete Meinung wie-
derzugeben, diirfte korrekt gewesen sein.®*! Anders als zehn Jahre frither bei der
Simmentalstrasse waren regionalpolitische Argumente nun auch im Grossen Rat
relevant. Sie prédgten die ganze Debatte {iber die Wannenfluhstrasse. Christian
Obrecht aus Wiedlisbach erinnerte daran, dass die Oberaargauer ihre Strassen
weitgehend selbst bezahlt hdatten. Er fand es ungerecht, dass der Staat jetzt fiir die
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Emmentaler neue Strassen bezahlen wollte. Mehr Unterstiitzung fand aber die
von Gilidel und anderen vertretene Ansicht, man habe das Emmental lange genug
vernachléssigt. Alt-Schultheiss von Lerber zum Beispiel meinte, man sei die neu-
en Strassen zwischen Langnau und Sumiswald «der Gegend schuldig».®*

Auch ein anderes, weniger gidngiges Argument brachte Giidel ins Spiel. Wie
Biirki im Winter 1816/17 pries er den Strassenbau als ein Mittel, um «arme miis-
sige Hande beschiftigen zu kénnen». Dieses Motiv war in den frithen 1830er-Jah-
ren aktuell, weil sich ein Teil der ldndlichen Unterschichten voriibergehend im
«Verein der Rechtsamelosen» politisch organisierte. Nach einer Versammlung in
Alchenfliih schrieb Giidel 1835 der Regierung, man solle die Armen mit Strassen-
bauten beschiftigen und sie von der Politik ablenken, indem man ihnen Arbeit
und Brot verschaffe.®* Wie anderswo in Europa veranlasste in Trachselwald die
politische Organisation der Unterschichten die Verwaltung, tiber sozialpolitisch
motivierte Infrastrukturprojekte nachzudenken. Das muss nicht heissen, dass
Giidel sich nur aus tagespolitischen Motiven fiir die Armen interessierte. Immer-
hin war er auch Président der Armenerziehungsanstalt von Albert Bitzius in Su-
miswald.®* Seine sozialpolitischen Vorschlidge zum Strassenbau blieben aber fol-
genlos.

Die kantonalen Behdrden waren der Wannenfluhstrasse 1832 giinstiger ge-
sinnt als 1818 und 1823. Sie interpretierten die zahlreichen Bittschriften als Be-
weis dafiir, dass die neue Strasse einem Bediirfnis entsprach. Am 20. Juni 1833
untersuchten Abgeordnete des Baudepartements die Verhéltnisse vor Ort und
verfassten eine Stellungnahme. Sie meinten, dass dem Projekt «wenig oder gar
keine Hindernisse» im Wege stiinden, und rechneten mit «unbedeiitenden Kos-
ten».%3 Bereits im September 1833 erhielt Miiller den Auftrag, konkrete Vorschli-
ge auszuarbeiten.®®® Mit dem Strassengesetz vom 21. Mérz 1834 dnderte sich aus-
serdem die rechtliche Ausgangslage. Die Gemeinde Liitzelfliih wandte sich an
das Baudepartement und informierte, dass sie unter den neuen Voraussetzungen
nichts mehr gegen die neue Strasse einzuwenden habe.®*” Der Gemeinde Riiders-
wil, die sich vorher ebenfalls gegen neue Unterhaltspflichten gewehrt hatte, ging
es nun noch um die Verbindung zwischen Langnau und Burgdorf am linken Em-
menufer. Sie forderte zusammen mit dem Dorf Goldbach in der Gemeinde Has-
le bei Burgdorf, auch die linksufrigen Strassen zu verbessern. Grundsitzlichen
Widerstand leistete nur noch eine kleine Gruppe von Grundeigentiimern in un-
mittelbarer Nihe der Wannenfluh, die Schiden an ihrem Land befiirchteten.%®

Damit wechselten das Baudepartement und die Gemeinden Liitzelflith und Rii-
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derswil auf die Seite der Beftirworter. Am 28. Juni 1834 beschloss der Grosse Rat,
die Wannenfluhstrasse zu bauen.®

Der Wandel der infrastrukturpolitischen Auseinandersetzungen gegeniiber
der Zeit vor 1831 ist grundlegend. Die Vertreter der verschiedenen Landesteile
verhandelten nicht mehr alleine mit der Obrigkeit, sondern alle miteinander im
Grossen Rat. Die legendére Sparsamkeit der Patrizier, die der Infrastrukturpolitik
enge Grenzen gesetzt hatte, verlor ihre Bedeutung. Die liberalen Grossrite in den
1830er-Jahren wollten nicht mehr den Staatsschatz dufnen, sondern sdmtliche
Landesteile gleichmdssig beriicksichtigen und die staatlichen Investitionen fair
verteilen. Der Aufschwung regionalpolitischer Argumente, der in den 1830er-Jah-
ren auch in anderen Kantonen zu beobachten ist,®* diirfte sich aus solchen prag-
matischen Verhandlungen ergeben haben. Eine wissenschaftlich legitimierte und
technokratisch umgesetzte Infrastrukturpolitik gab es in der Schweiz erst ab der
Mitte des 20. Jahrhunderts.®*! Eine regional ausgeglichene, moderne Infrastruk-

turpolitik Idsst sich aber auf kantonaler Ebene seit den 1830er-Jahren nachweisen.

6.2  Kampfe um technische Deutungshoheit

Experimente in Eggiwil

Fiir das Zustandekommen der Wannenfluhstrasse waren auch andere Faktoren
als der Wandel der politischen Institutionen und Eliten massgebend. Immerhin
dnderten die technischen Experten in der Verwaltung grundlegend ihre Meinung
dariiber, was an der Wannenfluh technisch machbar war. Miiller und seine Mit-
arbeiter gelangten Anfang der 1830er-Jahre zur Ansicht, dass die Wannenfluh-
strasse mit verhdltnismdssig geringen Kosten gebaut werden kdnne. Diese An-
sicht war in der Folge umstritten und veranlasste heftige Auseinandersetzungen.
Miiller selbst stellte seinen Meinungswandel als Ergebnis eines experimentellen
Lernprozesses dar.

Nach Miillers Darstellung war ein Strassenbau in Eggiwil entscheidend. Karl
Friedrich Tscharner von Sulgenbach, Priasident des Baudepartements von 1833
bis 1837 und der Oekonomischen Gesellschaft von 1823 bis 1839, erzihlte 1834
bei der Diskussion der Wannenfluhstrasse im Grossen Rat von den Erfahrungen



FALLBEISPIEL WANNENFLUHSTRASSE (1818-1838)

seines Chefingenieurs. Diese Strasse diente als Vorbild fiir die Plane an der Wan-
nenfluh, wie Tscharner von Sulgenbach festhielt: «Ein Strassendamm dieser Art
hat sich bereits an einem Versuche in der wilden Emme auf der Strasse nach Eg-
giwyl in der Erfahrung erprobt.»®*** Dieser «Versuch» war ein kommunales Projekt,
bei dem das finanzielle Risiko vollstdndig bei der Gemeinde Eggiwil lag. Im Friih-
ling 1833 erstellten die Eggiwiler zu Léhnen von 2006 fiir 200000 Franken eine
neue Strasse, die entlang der Rabenfluh 300 Meter weit auf einem Damm durch
das Bett der Emme verlief. Das Baudepartement zeigte sich beeindruckt von der
Geschwindigkeit der Bauarbeiten, leistete aber vorldufig keine finanziellen Bei-
trige.54

Die Vorarbeiten fiir die Strasse ins Eggiwil lassen sich bis in die 1820er-Jah-
re zuriickverfolgen.®* Weil sich die Ausfiihrung der Pldne verzigerte, boten im
Jahr 1831 186 Personen und Kérperschaften zu Lohnen von 2006 einen Betrag von
400000 Franken an.®® Eine zweite, moéglicherweise auf Anfrage des Baudeparte-
ments eingereichte Subskriptionsliste wies nur 32, dafiir aber prominente Namen
auf. Allein der Miiller Samuel Stettler — méglicherweise ein Geschiftspartner der
Gebriider Sommer®4® — offerierte 120 000 Franken. Auf der zweiten Subskriptions-
liste findet sich auch die Eisenwerk-Gesellschaft in Solothurn, die vermutlich aus
Eggiwil Holz bezog und 500 Pfund Eisen anbot.®*” Einer der Initianten war der
Bauer Christian Haldemann von Horben. Er gehorte der Oekonomischen Gesell-
schaft Bern an und hatte 1827 eine topografische Beschreibung seiner Gemeinde
verfasst, in der er auch ihre Verkehrslage besprach. Haldemann spendete zu Loh-
nen von 2006 den stattlichen Betrag von 16 000 Franken fiir den Strassenbau, am-
tete als Sekretdr der kommunalen Strassenkommission und verhandelte fiir die
Gemeinde mit dem Baudepartement.543

Die konkreten Parallelen zwischen der Rabenfluh und der Wannenfluh lassen
sich mit Pldnen von Hug und Gatschet aufzeigen. Abbildung 32 stellt die Situati-
on an der Rabenfluh vor den Strassenbauten von 1833 dar. Die Emme floss un-
mittelbar entlang der Fluh, die bei hohem Wasserstand nur iiber einen Fusspfad
(schwarze Linie) oberhalb der Felsen passiert werden konnte.?*® Auf Abbildung 33
ist zu sehen, wie die Gemeinde Eggiwil entlang der Fluh einen Damm ins Fluss-
bett legte und darauf eine neue Strasse baute. Bis zu diesem Zeitpunkt war die
Rabenfluh die ldngste von vier Passagen auf der anderthalb Stunden langen Stre-
cke zwischen Eggiwil und der Hauptstrasse Bern-Langnau, an denen die Emme
durchquert werden musste. Weil sich in der Talsohle kein anderer Weg befand,
fuhren die Wagen hier 600 Meter durch das Bett der Emme. Schwoll der Fluss an,
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Abbildung 32: Ausschnitt aus dem Brouillon-Plan zu Strassenkorrektionen in
Eggiwil von Ludwig Hug 1827 (Situation an der Rabenfluh).
Quelle: StAB, AAVIII Nr. IV 3 a-c.

Abbildung 33: Ausschnitt aus einer Skizze der Rabenfluh von Johann Rudolf Gatschet vom

29.6.1838 (Einbruch am linken Ufer). Die Blickrichtung ist von Norden nach Siiden statt
umgekehrt wie bei Abbildung 32. Quelle: StAB, BB X 2729.
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blockierte er die Verbindung. Die Verbindung mit der Hauptstrasse war deshalb
gefdhrlich und unzuverldssig. Mit der neuen Strasse erhielten die Eggiwiler eine
zuverldssigere und sicherere Verbindung mit dem iibrigen Emmental.®°

An der Wannenfluh schlugen Hug und Miiller 1834 die gleichen Massnahmen
vor, wie sie an der Rabenfluh bereits realisiert waren (Abbildung 32). Ob Miiller
die neue Strasse an der Rabenfluh von Anfang an als staatliches Experiment auf
Kosten der Gemeinde sah, ist schwierig zu sagen. Auf jeden Fall legte er der Ge-
meinde Eggiwil Pldne vor, wie sie die kantonale Verwaltung im Fall der Wannen-
fluhstrasse zuerst nicht auf eigene Kosten hatte ausfithren wollen. Erst nachdem
die Gemeinde Eggiwil in den Monaten Mérz bis Mai 1833 die Vorschldge rasch
und giinstig realisiert hatte, befasste sich das Baudepartement im August ernst-
haft mit der Wannenfluh.5! Vor diesem Hintergrund treten Kontinuitéten aus der
Zeit vor 1831 hervor. Miiller verfolgte immer noch die Strategie, Kosten auszula-
gern (— S. 122). Wie die Landschaft Obersimmental am Laubeggstalden (— S. 102)
trug auch die Gemeinde Eggiwil an der Rabenfluh das volle finanzielle Risiko. Die
Zugestdndnisse des Kantons waren minimal. Kennzeichnend ist der Kommentar
des Ingenieurs Jan Pawel Lelewel, die Schwellen an der Rabenfluh erzielten be-
friedigende Ergebnisse und hétten fiir den Staat den grossen Vorteil, dass ihr Un-
terhalt der Gemeinde Eggiwil obliege.®>

Die kantonalen Ingenieure {ibersahen, dass die Voraussetzungen an der Wan-
nenfluh anders waren als an der Rabenfluh. An der Wannenfluh musste der Kan-
ton fiir den Schwellenunterhalt aufkommen. Auch die Transportkosten konnte er
nicht auf die anliegenden Gemeinden abwélzen. Die Gemeinden Liitzelflith und
Riiderswil wussten genau, warum sie viel Wert auf diese Bedingung gelegt hatten.
Sie verfligten iiber mehr Erfahrung im Wasserbau als die Gemeinde Eggiwil, wo
es keine Schachensiedlungen wie weiter flussabwirts gab.®*® An der Wannenfluh
warteten etliche Uberraschungen auf Miiller und seine Mitarbeiter.

Vorlaufiges Scheitern des Projekts

Miiller und seine Mitarbeiter verfolgten wéhrend der Planungen in den Jahren
1833 und 1834 die gleiche Strategie wie mit ihrer neuen Strassenbautechnik in den
1820er-Jahren (— S. 122). Sie beanspruchten eine vollstindige Deutungshoheit
tiber technische Zusammenhdnge und erkldrten die Skepsis der Anwohner an der
Wannenfluh mit «<Missverstdndnissen und Unkenntnis der erforderlichen Arbei-
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ten». Sie setzten sich summarisch {iber jegliche Kritik hinweg und vermieden es,
konkrete Sachfragen zu erldutern.®** Damit versuchten sie, technische Fragen ge-
geniiber Laien als unzugéngliche black boxes darzustellen. Technische Zeichnun-
gen und Statistiken dienten im 19. Jahrhundert als Darstellungsmittel eines sol-
chen black boxing, mit dem Ingenieure andere Gruppen zu beeindrucken und zu
{iberzeugen suchten.®>

Fiir einen Erfolg dieses Vorgehens fehlten aber in den 1830er-Jahren wichtige
Voraussetzungen. Vermessungskenntnisse waren zu dieser Zeit relativ weitverbrei-
tet (— S. 62). Lokale Gruppen stiitzten ihre Aussagen teils auf eigene Vermessun-
gen oder verwendeten kantonale Daten fiir ihre eigenen Zwecke.®*® Die Anwoh-
ner der Wannenfluh hegten grundsatzliche Zweifel an den Planen von Miiller und
seinen Mitarbeitern. Aufgrund ihrer alltidglichen Erfahrung - ihrer «Fakten» — gin-
gen sie davon aus, dass sich dynamische Fliisse wie die Emme und die Griine auf
einer Karte aus Papier nur unzureichend beschreiben liessen. Fiir sie war es nicht
das Gleiche, auf Papier einen Strich zu ziehen und einen Damm aus Erde und Stei-
nenim Flussbett der Emme anzulegen: «Wenn diese neue Strassen-Anlage de facto
beir Wannenfluh eben so sicher, bequem und ohne immerwihrende Gefahrdro-
hung [...] ausgefiihrt werden kénnte, wie dieselbe auf einem Plan zu machen, so
wiirden die Unterzeichneten nicht das geringste dagegen einwenden.»*’ Aus ihrer
Sicht entwarfen die kantonalen Ingenieure, die mit ihren Messinstrumenten den
Wasserstand nur wihrend weniger Tage oder Wochen erfassten, Schonwetterpla-
ne. Die Menschen in Liitzelflith und an der Wannenfluh dachten in ldngeren Zeit-
rdumen. Fiir sie waren die schlimmsten Hochwasser massgebend, an die sie sich
erinnern konnten —1833 waren das Hochwasser in den Jahren 1757 und 1764.%%®

In Bern gab es Fachleute, die solche Einwidnde teilten. Die sachkundigen Ma-
gistraten, die vor 1831 der Strassenkommission angehort hatten, erkundigten sich
beiihren Abklarungen stets vor Ort nach der saisonalen und ldngerfristigen Dyna-
mik der lokalen Umwelt. Ludwig Anton Fischer etwa meinte 1812 im Blick auf die
Kapfstrasse: «Bei einer fliichtigen Ubersicht des Plans scheint nichts leichter zu
seyn, allein wenn man an Ort und Stelle kommt, so dndert sich die Sache ganz.»%>*
Mit Johann Ludwig Wurstemberger war es einer dieser Magistraten gewesen, der
1818 die Idee einer Wannenfluhstrasse als kostspielig und riskant eingeschétzt
hatte. Gewiss setzten auch diese Ingenieure zuweilen auf black boxing, aber sie
gingen dabei doch weniger weit als Miiller.

Unter den politisch-kulturellen Verhdltnissen in Bern entfalteten auch tech-
nische Umsetzungsschritte beim Strassenbau eine partizipative Wirkung. Bei den
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Vermessungen markierten die Ingenieure fixe Punkte im Geldnde. Diese holzer-
nen Pfosten blieben anschliessend stehen und zeigten den Verlauf der Strasse an.
Sie waren die Schnittstelle zwischen dem abstrakten Koordinatensystem der In-
genieure und dem physisch vorhandenen Geldande. An ihnen orientierten sich
auch Handwerker und Arbeiter, die die Strasse bauten.®®® Obwohl diese «Baupro-
file» in den schriftlichen Quellen hdufig erwdhnt werden, sind sie selten abgebil-
det. Zwei aufschlussreiche Illustrationen finden sich in Exchaquets Worterbuch
des Strassenbaus. Abbildung 34 zeigt, wie Pfdhle eine geplante Strassenlinie mar-
kierten, wobei Exchaquet mit Linien und Winkeln den Zusammenhang zwischen
Signalen im Geldnde und dem abstrakten Koordinatensystem andeutete. Aus Ab-
bildung 35 ist ersichtlich, wie verschiedene Pfosten die genaue Gestalt einer Stras-
se fiir die Arbeiter beschrieben.

Fiir die Anwohner gaben Markierungen im Geldnde wichtige Hinweise, was
sie von Strassenbauten zu erwarten hatten. Sie wiesen in ihren Bittschriften auf
die «ausgesteckte», «<abgesteckte» oder «projektierte» Linie hin, und Grundeigen-
tiimer unterschrieben Schatzungsverbale mit Bemerkungen wie «wenn es bei
jetzt gemachter Aussteckung verbleibt» oder «wenn es bei der letzten Ausste-
ckung bleibt».°! Anwohner, die Projekte im ihnen vertrauten Geldnde beurteil-
ten, beharrten auf der Aussagekraft ihrer eigenen Erfahrung. Im Fall der Wannen-
fluh erhielten diese skeptischen Stimmen Unterstiitzung aus dem Parlament. Der
jurassische Ingenieur und Grossrat Jean Amédée Watt warnte eindringlich vor
den hohen Unterhaltskosten eines Damms im Flussbett und forderte, die Stras-
se in den Sandsteinfelsen der Wannenfluh hineinzuschneiden. Watt dusserte die
gleichen Bedenken wie die Anwohner der Wannenfluh. Eine Mehrheit der Gross-
rdte unterstiitzte seine Forderungen. Sie stimmte zwar 1834 grundsétzlich fiir die
Wannenfluhstrasse, lehnte aber Miillers Entwurf ab und verlangte vom Baudepar-
tement einen alternativen Vorschlag.%%?

Miiller hatte bereits im Januar 1834 eine peinliche Niederlage vor dem Amts-
gericht Bern erlitten, bei der seine technische Kompetenz in Zweifel gezogen wur-
de.5% Am 28. Juni 1834 nahm er nicht an den Verhandlungen iiber die Wannen-
fluhstrasse teil und erfuhr erst spédter von dem tiberraschenden Entscheid des
Parlaments. Er fiihlte sich gekrdnkt und kommentierte:

«Seit einiger Zeit [wird] den Beamteten des Departements stets der Vorwurf
gemacht [...], als leisteten dieselben wenig oder nichts, wihrend dieselben mit
dergleichen nichtssagenden Proben, Messungen, Berichten, doppelten und drei-

fachen Berechnungen, Correspondenzen etc. etc. erdriickt werden!»%*
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Abbildung 34: Markierung eines Strassentrassees mit Pfahlen nach Henri

Exchaquet 1787. Quelle: Exchaquet 1787, Planche 1 (Anhang).
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Abbildung 35: Detaillierte Markierung eines Strassentrassees mit
Pféhlen nach Henri Exchaquet 1787. Die Position und Lédnge samtlicher

Pféhle war genau ausgemessen. Quelle: Exchaquet 1787, Planche 2
(Anhang).
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Aus der Sicht von Miiller waren die zusédtzlichen Abkldrungen tiberfliissig und
ein Angriff auf seinen Expertenstatus. Im zweiten Bericht unterstrich er die ge-
ringen Abweichungen zwischen seinen ersten Schitzungen und den endgiiltigen
Voraflschl'eigen. Fiir die Variante, die Watt vorgeschlagen hatte, legte er selbst ei-
nen Kostenvoranschlag vor. Dabei kalkulierte er mit phdnomenal hohen Kosten.
Die Zahlen beruhten auf Probesprengungen, die Ludwig Hug im Herbst 1834 an
der Wannenfluh durchfiihrte. Hug und Miiller kamen zum Ergebnis, dass das Ge-
misch von Sandstein und Nagelfluh ausserordentlich schwierig zu durchbrechen
sei.®® Sie rechneten dem Grossen Rat vor, dass die von ihm gewiinschte, in den
Felsen eingeschnittene Strasse zu L6hnen von 2006 viereinhalb bis siebeneinhalb
Millionen Franken, die von Miiller vorgeschlagene dagegen hochstens eine Mil-
lion Franken kosten wiirde.%®® Ahnlich wie Tscharner von Leissigen bei der Lau-
beggstrasse (> S. 102) verwendete Miiller die zusétzlichen Abkldrungen dazu,
seine eigenen Vorschlédge tiberzeugender zu prédsentieren. Er verlangte zwei Mil-
lionen fiir den Bau an der Wannenfluh und die daran anschliessenden Strassen
und stellte weitere Projekte in Emmenmatt, Riiderswil und Goldbach fiir zweiein-
halb Millionen Franken in Aussicht. Die Kritik des Grossen Rats berticksichtigte
er nicht inhaltlich, sondern nur taktisch. Damit hatte er beim zweiten Anlauf im
Grossen Rat Erfolg. Eine Rolle gespielt haben diirfte auch, dass Watt inzwischen
verstorben war.5%7

Im Herbst 1835 vergab das Baudepartement die Ausfithrung der ersten Arbei-
ten an der Wannenfluh an den Unternehmer Niklaus Schiipbach aus Biglen. Die
Offerte von Schiipbach, der 1831 in den Grossen Rat gewdhlt worden war, ent-
sprach als einzige den Vorstellungen von Miiller. Spéter erhielt auch Sigmund
Samuel Lehmann aus der Stadt Bern einzelne Auftrige.5%® Die technische Aufsicht
fiir das Baudepartement fiihrte Jan Pawel Lelewel, einer der politischen Fliicht-
linge aus Polen. Die kantonale Verwaltung betraute Lelewel in Bern vor allem mit
Wasserbauten. Er verfiigte iiber Erfahrungen mit Meliorationen in seiner Hei-
mat und war Oberst der Genietruppen. Wahrend Miiller und Tscharner von Sul-
genbach die technischen Schwierigkeiten an der Wannenfluh stdndig herunter-
gespielt hatten, schdtzte Lelewel das Projekt als anspruchsvolles Vorhaben ein.
Das Werk erfordere un soin, et une exactitude toute particuliére. Auch hier richte-
ten sich die Arbeiter nach Markierungen, die Lelewel auf der Baustelle anbrach-
te.%%% Ausserdem hielt sich auf der Baustelle einer der obrigkeitlichen Schwellen-
meister aus der Gegend auf.®"°

Schon bald traten erhebliche Schwierigkeiten ein. Im Juni 1836 meldete
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Schiipbach Schidden an seinen Bauwerken. Lelewel schrieb von einem volume
d’eau trés considérable, schitzte die Zerstorungen aber als gering ein.®”! Schon
bald kam es schlimmer. In der Nacht vom 5. auf den 6. November tiberflutete die
Emme Teile des Strassendamms und des gegeniiberliegenden Ufers. Diesmal er-
stattete Regierungsstatthalter Ulrich Lehmann zuerst Bericht. Er war der Ansicht,
dass die Emme nicht ausserordentlich viel Wasser gefiihrt hatte, und zog unbe-
queme Schlussfolgerungen:

«Man fragt sich nun, inwieweit man sich auf die Haltbarkeit dieser Werke ver-
lassen konne, da solche einem nur mittelméssigen, d.h. sehr gewthnlichen An-
lauf nicht zu widerstehen die Kraft hatten? Was zu erwarten sei, wenn die Emme
erstmals 4-5 Schuh [1.1 bis 1.4 Meter] héher anlaufe und eine im gleichen Verhalt-
nis grossere Gewalt ausiibe?»%72

Ahnlich wie die Anwohner der Wannenfluh und andere lokale Amtstréger be-
zog sich Lehmann auf frithere Hochwasser und leitete davon die Anforderungen
an den Strassendamm ab. Fiir ihn war der Wasserstand im November 1836 keines-
wegs aussergewoOhnlich, und er rechnete damit, dass die Emme an der Wannen-
fluh noch eine viel grossere Kraft entfalten werde. Lelewel dagegen berichtete be-
reits zu diesem Zeitpunkt von «ausserordentlichen» Ereignissen und unterstrich
in seinem Gutachten mehrmals die impetuosité du cours des eaux propre a cette
riviere. Zu Lohnen von 2006 rechnete er mit Reparaturen fiir 100000 Franken. In
den niichsten Wochen verursachte die Emme weitere Schiiden.®”

Die kantonalen Behorden reagierten langsam. Wihrend das Dorf Ranfliih sei-
ne Schwellen oberhalb der Baustelle schon am 14. Dezember weitgehend repa-
riert hatte, legte Lelewel zu diesem Zeitpunkt erst Vorschldge fiir Ausbesserungen
vor. Die Kosten beliefen sich diesmal auf 300 000 Franken.®™ Ausserdem wollte er
am gegeniiberliegenden Ufer Land kaufen, um das Flussbett wieder zu erweitern.
Diesen Vorschlag unterstiitzte Johann Daniel Osterrieth, der im Januar die Arbei-
ten von Schiipbach begutachtete.®” Einen ganz anderen Vorschlag machte aber
plétzlich der jurassische Ingenieur Joseph Antoine Buchwalder, ein Schiiler von
Watt. Er verfasste einen bissigen Rapport sur les moyens de conserver les ouvrages
de la Wannenfluh, et les avantages de les abandonner. Darin schlug er vor, die be-
stehenden Werke abzubrechen und das Material fiir eine vollig neue Losung zu
verwenden. Fiir die Vollendung der angefangenen Projekte rechnete er zu Léhnen
von 2006 mit Kosten von sechs Millionen Franken, und die Ausgaben fiir seinen
Vorschlag inklusive der bereits verwendeten Summen bezifferte er auf drei Millio-
nen.%”® Der jurassische Ingenieur war der Erste, der im Grossen Rat die Situation an
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der Wannenfluh umfassend schilderte und auf vorhandene Alternativen hinwies.
Er stiitzte sich dabei auf Angaben der Bewohner des gegeniiberliegenden Ufers,
die seine Expertise zwei Monate spiter mit einer Bittschrift unterstiitzten.5””

In den ersten Monaten des Jahres 1837 standen die verschiedenen Alternati-
ven offen zur Diskussion. Das Baudepartement wollte dem Rat von Lelewel und
Osterrieth folgen und das angefangene Werk vollenden. Es interpretierte die Sché-
den als ausserordentliches Ereignis, das mit der «Wildheit des Flusses» und dem
ungiinstigen Wetter zu erkldren sei. Seine Mitglieder verfdlschten sogar Aussagen
von Ulrich Lehmann: In einem Vortrag an den Regierungsrat legten sie ihm die
Worte in den Mund, dass «die Emme durch starke Regengiisse sehr angeschwol-
len sey».%78 Das Baudepartement schaffte es aber nicht, eine abermalige Wende zu
verhindern: Der Regierungsrat fand die Ansichten von Buchwalder {iberzeugen-
der und stellte dem Grossen Rat den Antrag, das Projekt abzubrechen. Damit kam
es zweieinhalb Jahre nach Beginn der Bauarbeiten zu einem abrupten Stillstand.
Zu diesem Zeitpunkt hatte der Kanton zu Lohnen von 2006 bereits zwei Millionen
Franken ausgegeben - eine halbe Million mehr, als Miiller anfdnglich fiir den Ab-

schnitt entlang der Wannenfluh veranschlagt hatte.®”

Eingreifen des Grossen Rats

Im Dezember 1836 hatte das Baudepartement den Regierungsstatthalter von
Signau, Ulrich Lehmann, beauftragt, Stellungnahmen und Berichte von lokalen
Sachverstindigen zur Wannenfluhstrasse zu sammeln und einzuschicken.®® Leh-
mann interpretierte diese Aufgabe so, dass er neben den Vorschlédgen von Lelewel
und Buchwalder eine dritte Variante ausarbeiten liess. Er war der Ansicht, dass fiir
eine tragfdhige Losung mehrere Sachverstdndige zusammenarbeiten miissten,
und stellte deshalb eine Expertengruppe zusammen. Eines ihrer Mitglieder, der
Schwellenmeister Johann Hotz aus Zollbriick, hatte méglicherweise schon vorher
an der Wannenfluh gearbeitet. Die anderen waren der Ingenieur Daniel Hermann
aus Langnau, der Zimmermeister Liithi aus Ranflith und die Schwellenmeister
Hiltbrunner aus Langnau und Michael Kithni aus dem Bomattschachen. Diese
lokalen Sachverstidndigen einigten sich rasch darauf, den Steindamm von Lele-
wel mit einer Holzschwelle zu ersetzen. Sie konstruierten fiir Lehmann ein Modell
der vorgeschlagenen Schwelle und verfassten einen Kostenvoranschlag. Die Aus-
gaben fiir die neue Schwelle schétzten sie zu Lohnen von 2006 auf zwei Millionen
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Franken. Schon wenige Tage spdter meldeten sowohl Lehmann wie auch Giidel
dem Baudepartement, dass sie miindliche Offerten fiir Arbeiten nach dem neuen
Plan erhalten hatten.%®!

Das Baudepartement nahm die Offerten im Januar 1837 zur Kenntnis, zeig-
te sich aber skeptisch. Es bezweifelte, dass die Angebote aus dem Emmental Ge-
wiéhr fiir eine fachgerechte Ausfiihrung boten. Die Losung von Lelewel und Oster-
rieth, die zusétzlich zu den bereits ausgegebenen Summen zweieinhalb Millionen
Franken kosten sollte, war aus seiner Sicht die einzige realistische Variante.%* Wie
gewohnt blockte es Kritik von aussen ab und pochte auf die fachliche Autoritat
seiner Beamten (— S. 115). Das war aber nicht mehr so einfach wie vor 1831: Die
regionalen Eliten, die sich fiir die neue Variante einsetzten, verfiigten iiber her-
vorragende Verbindungen zu Politikern und technischen Experten. Regierungs-
rat Johannes Schneider etwa war ein Schwiegersohn des ehemaligen Distriktstatt-
halters Daniel Réthlisberger, und eine seiner Cousinen war mit dem Késehandler
Christian Mauerhofer verheiratet. Oder der Ingenieur Daniel Hermann aus Leh-
manns Expertengruppe bezog jahrelang seine Schreibmaterialien tiber das Han-
delshaus der Sommer in Affoltern. Im Parlament waren die regionalen Eliten nach
1831 ohnehin gut vertreten; Lehmann selbst sass von 1830 bis 1845 im Grossen
Rat.®®® Im Februar 1837 mobilisierten Lehmann und seine Gefihrten Unterstiit-
zung fiir ihren Vorschlag. Giidel berichtete dem Baudepartement, er werde von
allen Seiten mit Anfragen und Bitten bestiirmt, sich fiir die Strasse einzusetzen:
«Ich suchte die Fragenden zu beruhigen, indem [ich] ihnen erwiderte, dass [...]
wohl kaum zu vermuthen sei, dass jener Strasse [...] eine andere Richtung gege-
ben werde; denn dadurch wiirde man die meisten wakern Emmenthaler sehr un-
zufrieden machen, was sicher nicht in der Absicht der Regierung liegen konne.»%!

Die Gruppe um Lehmann teilte dem Baudepartement auch direkt mit, wie sie
die Lage einschitzte. Sie erinnerte daran, dass sie von Anfang an an der Kom-
petenz der kantonalen Ingenieure gezweifelt hatte. Die technischen Schwierigkei-
ten im Herbst 1836 bestétigten aus ihrer Sicht, dass sie damit richtig gelegen hatte.
In einer Offerte an das Baudepartement verwiesen die Schwellenmeister Johann
Hotz und Niklaus Leuenberger aus Zollbriick selbstbewusst auf eigene Erfolge,
die sie mit mehreren Schwellen zwischen Liitzelflith und Zollbriick erzielt hatten.
Sie bezweifelten, dass auswirtige Experten dazu fihig waren: «Diesen wilden un-
gestiimen Fluss zu kennen, ihn zu beurtheilen, seinen Andrang und méglichen
Austritte bei Anschwellung desselben zu wissen, so wie die Kunst ihm zu begeg-
nen, vermag warlich nur der, so sein Nachbar und bestédndiger Beobachter dessel-
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ben ist.» Die Fachleute des Baudepartements sahen sie, wie sich der Gemeinderat
von Sumiswald in einer Bittschrift ausdriickte, als «Mé&nner, welche die ganz ei-
gentiimliche Art, wie die Emme eingeddmmt werden muss, nicht gekannt zu ha-
ben scheinen».%® Die Bauern in der Gegend der Wannenfluh, die iiber jahrelange
Erfahrung im Schwellenbau verfiigten, trauten sich selbst mehr zu als den An-
gestellten des Baudepartements. Aus ihrer Sicht bestétigten die bisherigen Miss-
erfolge, dass an der Wannenfluh «Wasserbauten nach Emmenthalischer Art»%%
angebracht waren.

Am 21. Februar 1837 legte das Baudepartement dem Grossen Rat seinen ei-
genen Antrag und den Vorschlag des Regierungsrats vor. Anschliessend wurden
die Bittschriften verlesen. Ein Gesuch aus dem Schnetzenschachen unterstiitz-
te den Antrag des Regierungsrats (Variante Buchwalder),%" die anderen brachten
mit dem Vorschlag der lokalen Sachverstdndigen eine dritte Mdéglichkeit ein (Va-
riante Lehmann). Quellenkritisch ist zu bemerken, dass zwei Protokolle vorlie-
gen. Eine handschriftliche Fassung des Baudepartements ordnet die Meinungs-
dusserungen und teilt sie ein, wihrend die gedruckten Verhandlungsprotokolle
die Reden einzelner Grossrdte in den Mittelpunkt stellen. Die Redner richteten
sich ebenso an die Leser der publizierten Protokolle wie an die unmittelbar Anwe-
senden. In ihren Aussagen kommt eine fulminante und polemische Rhetorik zum
Ausdruck, die wohl den Erwartungen des Publikums entsprechen sollte. Damit
war der Grosse Rat auch eine Arena fiir inszenierte Schuldbekenntnisse und Ab-
rechnungen mit Stindenbdcken, die fiir Fehlschldge geradezustehen hatten. Etli-
che Anwesende ergriffen das Wort nur, um ihre Unzufriedenheit zu bezeugen. Sie
standen «schier auf den Kopf», nahmen verwundert die «beinahe zehnfache» Kos-
teniiberschreitung zur Kenntnis, bereuten ihre frithere Zustimmung zum Projekt
und klagten allgemein tiber die «Intriguen beim Strassenbau».%®

Der Antrag des Baudepartements war chancenlos und wurde gar nicht dis-
kutiert. Mehr Anerkennung erhielt Buchwalder, fiir dessen Variante sich Grossréte
aus der Stadt Bern und mehrere Regierungsrite aussprachen. Auch Hans Schnell,
einer der Anfiihrer der 1831er-Verfassungsbewegung, anerkannte die Experti-
se von Buchwalder.®® Am meisten Unterstiitzung erhielt jedoch die Gruppe um
Lehmann, die mehrere, inhaltlich aufeinander abgestimmte Bittschriften organi-
siert hatte. Sie verwies auf ein Angebot von Bauern aus Ranfliih, die sich als Un-
ternehmer fiir den Bau einer soliden Schwelle anboten. Regierungsrat Schneider
aus Langnau und zahlreiche Grossrite aus dem Emmental, dem Oberaargau, dem
Mittelland und Thun wollten auf diese Offerte eingehen.%* Die Abstimmung fiihr-
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te zu einem klaren Ergebnis: Mit 93 zu 16 Stimmen beschloss der Grosse Rat neue
Wasserbauten nach den Plidnen der Expertengruppe von Lehmann,%!

Nach dem Entscheid vom 21. Februar ging es rasch vorwiérts. Die Unterneh-
mer aus Ranfliih wollten ihr Werk vollenden, solange der Wasserstand noch tief
war. Am 3. Mérz reichten sie eine endgiiltige Offerte ein, begannen sogleich mit
den Arbeiten und stellten schon am 17. April eine definitive Rechnung, die sich zu
Léhnen von 2006 auf 1.2 Millionen Franken belief.%®* Wie die Unternehmer vor-
geschlagen hatten, zahlte das Departement die Summe nicht sofort aus, sondern
wartete zuerst ab, wie sich die neuen Schwellen bewihrten.®® Vom Mai bis in den
Juli erstattete Lelewel regelmadssig Bericht, wie die Schwellen dem Fluss stand-
hielten. Lelewel, der mit der Arbeit von Niklaus Schiipbach nur teilweise befrie-
digt gewesen war, lobte die fleissigen Unternehmer aus Ranfliih. Ihre Schwellen
hielten nach seinen Berichten dem im Friihling 1837 starken Andrang (I'action
tres forte) des Flusses hervorragend stand.®®* Anders als im Herbst 1836 schitzten
diesmal die Bewohner der Gegend den Wasserstand ebenfalls als hoch ein. Die
neuen Unternehmer an der Wannenfluh driangten deshalb auf eine definitive Ab-
nahme. Das geschah Mitte Juli 1837.5%°

Franz Emanuel Miiller hatte Schwierigkeiten, sich auf die anspruchsvollen
Verhiltnisse im Parlament einzustellen. Im Baudepartement weckte seine Dop-
pelrolle als Kantonsingenieur und privater Unternehmer zunehmend Misstrau-
en. Wie Tscharner von Sulgenbach im Grossen Rat ausfiihrte, vermutete das De-
partement Absprachen zwischen Unternehmern und Kantonsingenieuren, die
bei der Ausschreibung offentlicher Arbeiten einen freien Konkurrenzkampf ver-
hinderten und zu iiberh6hten Preisen fiihrten. Mit einem Hinweis auf Geriich-
te im «Publikum» formulierte das Departement 1837 einen neuen Eid, nach dem
Kantonsingenieure neben ihrer Tdtigkeit nicht mehr als private Unternehmer auf-
treten durften. Miiller wollte diesen Eid nicht ablegen und erhielt vom Grossen
Rat einstimmig seine Entlassung.®”® In den nichsten Jahren musste er sich mehr-
mals dafiir rechtfertigen, wie er als Oberingenieur mit den Finanzen des Baude-
partements umgegangen war. 1841 verlangte das Departement zu Lohnen von
2006 die stattliche Summe von 400000 Franken zurtick, weil sich bei der nach-
traglichen Revision seiner Rechnungen Differenzen ergeben hatten.®’

In den ndchsten Jahren blieben die personellen Verhéltnisse des Baudepar-
tements unbestdndig. Das Verhiltnis zwischen den Politikern, die das Departe-
ment fithrten, und den Angestellten war angespannt. Hart traf es 1839 Karl Ema-

nuel Lutz, den Oberingenieur fiir den Hochbau. Der Regierungsrat liess ihn wegen
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angeblicher Unterschlagung von Staatsgeldern verhaften. Obwohl der Unter-
suchungsrichter die Vorwiirfe nicht erhédrten konnte und Lutz wieder {freiliess,
ging dieser bald darauf Konkurs und setzte sich ins Ausland ab.®*® 1842 schrieb das
Baudepartement im Staatsverwaltungsbericht unverhohlen, der Grund fiir be-
gangene Fehler liege «in einzelnen nachléssigen und unfihigen Beamten».5%° Die
Stelle des kantonalen Oberingenieurs fiir Strassen- und Schwellenbau blieb jahre-
lang vakant, und Angestellte mit niedrigem Rang sowie freischaffende Ingenieure
erledigten die umfangreichen Aufgaben ohne fest angestellten Vorgesetzten. Der
Urner Karl Emanuel Miiller erhielt den Posten auf Anfang des Jahres 1845, kehrte
aber schon nach wenigen Monaten in die Innerschweiz zuriick.””’ 1847 ernann-
te die Baudirektion den langjdhrigen Bezirksingenieur Johann Rudolf Gatschet
zum Oberingenieur fiir den Strassen- und Wasserbau. Gatschet war der Sohn ei-
nes ehemaligen Oberamtmanns von Burgdorf, eines ultrakonservativen Patri-
ziers, und der Schwager von Johann Ludwig Schnell, einem der fithrenden Libe-
ralen der frithen 1830er-Jahre. Zu seinen Vorgesetzten, die politisch mehrheitlich
zu den Radikalen zdhlten, hatte er ein schwieriges Verhdltnis. Die Baudirektion
warf ihm vor, zu viel in Cafés und auf anderen 6ffentlichen Pldtzen herumzusit-
zen. 1850 wurde auch Gatschet entlassen.”®! Damit arbeiteten die kantonalen In-
genieure nicht nur im Fall der Wannenfluhstrasse, sondern grundsétzlich in den
1830er- und 1840er-Jahren unter ganz anderen Verhaltnissen als vor 1831.

Ein Vorbild fiir den ganzen Kanton?

In den néchsten Jahren hielten die Behérden an dem miihsam errungenen Kon-
sens fest. Sie schédtzten das Projekt an der Wannenfluh als vorbildlich ein und lob-
ten die Zusammenarbeit der Regierungsstatthalter und der Gemeinden mit dem
Baudepartement. Die Projekte entlang der Emme dienten nun als Exempel fiir
eine mustergiiltige Kooperation zwischen lokalen und zentralen Behorden. Am
meisten personliches Lob erhielt Regierungsstatthalter Lehmann, dem das Bau-
departement fiir seine Verdienste eine goldene Dankmiinze schenkte.”®* 1839 be-
merkte das Departement im Staatsverwaltungsbericht mit Blick auf die Strassen-
bauten im Emmental, «<wie 6konomisch und leicht Werke vom Staate ausgefiihrt
werden kdnnen, wenn die betreffenden Gegenden sich fiir dieselben interessie-
ren».”% Wenn man die Kosten der Wannenfluhstrasse mit denen anderer Projekte

vergleicht, dann traf diese Einschédtzung tatsdachlich zu (Tabelle 8).
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Projekt Bauarbeiten Entschidigungen Total
Simmentalstrasse 700'000 50'000 750'000
Wannenfluhstrasse 1'200'000 200'000 1'400'000
Bielerseestrasse 1'800'000 1'500'000 3'300'000

Tabelle 8: Baukosten der Simmentalstrasse (1817-1829), der Wannenfluhstrasse (1834-1838) und der Bie-
lerseestrasse (1833—1840) in Franken pro Kilometer zu Léhnen von 2006. Quellen: StAB, B X 325-341;
StAB, BB X 1572; StAB, BB X 460-466.

In den 1830er-Jahren waren die Kosten pro Kilometer generell hoher, weil Staat
und Gemeinden sich den Aufwand anders teilten. Schwierig zu erkldren sind die
Unterschiede zwischen der Wannenfluhstrasse und der Bielerseestrasse. Die Bie-
lerseestrasse erhielt in den 1830er-Jahren inner- und ausserhalb des Kantons
Bern Aufmerksamkeit als schlecht organisiertes und kostspieliges Projekt. Allein
an den rund doppelt so hohen Landpreisen in den Rebbergen am Bielersee’*
konnte es nicht liegen, dass diese Strasse viel mehr kostete als andere Projekte. In
der Wahrnehmung der Zeitgenossen trugen ein unsorgfiltiger Generalunterneh-
mer, durchsetzungsschwache Ingenieure und nachldssige Regierungsstatthalter
die Verantwortung fiir die hohen Kosten, die sdmtliche Erwartungen weit iiber-
trafen.”® Im Vergleich zu diesem Projekt erschien der Bau der Wannenfluhstrasse
als Erfolgsgeschichte.

Unter diesen Voraussetzungen konnte es auch vorkommen, dass regiona-
le Eliten sich gemeinsam mit dem Baudepartement gegen einzelne Gemeinden
stellten. Nach den Pldnen der kantonalen Ingenieure hitte die Gemeinde Eggiwil
1833 beim Buchrain einen dhnlichen Strassenabschnitt erstellen sollen wie an der
Rabenfluh. Die Gemeinde schob dieses Projekt jahrelang hinaus. Auch wenn der
Fahrweg durch die felsige Fluh am Buchrain schmal, steil und rutschig war, gab es
doch eine Alternative zu einem Strassenbau im Flussbett. Im Februar 1837 lehn-
te die Gemeindeversammlung Miillers Pline offen ab.”% Darauf drohte der Gros-
se Rat der Gemeinde, die Finanzhilfen fiir Strassenbauten in Eggiwil zu streichen.
Statthalter Lehmann beschaffte sich einen Auszug aus dem Grossratsprotokoll
und brachte ihn personlich nach Eggiwil, um den Druck zu erhéhen. Die Gemein-
de, die fiir den Strassenbau zu Lohnen von 2006 Darlehen von anderthalb Mil-
lionen Franken aufgenommen hatte, konnte auf die Staatshilfe nicht verzichten.

707

Sie hitte sonst ihre Steuern (Tellen) erhohen miissen.’”’ Zwei eilends einberufe-

ne Gemeindeversammlungen hoben den Entscheid aus dem Februar auf und be-
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schlossen, die Strasse am Buchrain zu bauen.”*® Die Gemeinde setzte die vorgeleg-
ten Pldne rasch um und stellte die Strasse am Buchrain bis im Sommer 1837 fertig.

Am 12./13. August 1837 kam es im Emmental zu einem Jahrtausendhochwas-
ser, der beriihmtem «Wassernot».’” Am schlimmsten waren die Verwiistungen in
Réthenbach und Eggiwil. Die eben erst gebaute Strasse am Buchrain war nach
dem Unwetter «von Grund aus zerstort», die iibrige Strecke zwischen Schiipbach
und Eggiwil «stellenweise verheert und unfahrbar gemacht». Weil der Kanton die
seit 1833 neu erstellten Strassen noch nicht abgenommen hatte, lag der Aufbau
der zerstorten Infrastrukturen vollstdndig in der Verantwortung der Gemeinde.
Unter der Aufsicht von Statthalter Lehmann stellten die Eggiwiler ihre Strassen
und Schwellen selbst wieder instand — griosstenteils im Gemeinwerk. Der Kanton
setzte seine Mittel vor allem im Tal zwischen den Dérfern Eggiwil und Réthen-
bach ein, wo er den Réthenbach verbaute und die Strasse verbesserte.”!°

Zu den Schidden an der Wannenfluh liegen widerspriichliche Aussagen vor.
Der konservative Schriftsteller Albert Bitzius (Jeremias Gotthelf) interpretierte die
Wassernot als gottliche Strafpredigt. Fiir ihn symbolisierte die Wannenfluhstras-
se den Leichtsinn der liberalen Regierung, die ein teures Lehrgeld bezahlte. Nach
seiner Erzdhlung wurde die Strasse vollstindig zerstdrt.”!! Ganz anders dusserte
sich Samuel Giidel. Er lobte die neuen Schwellen an der Wannenfluh beinahe eu-
phorisch. Sie hitten die «harte Probe» bestanden, wéhrend gleich nebenan eine
steinerne Briicke fortgeschwemmt worden sei.”'? Am aussagekriftigsten sind die
Kostenvoranschlédge, die Lelewel fiir die Reparatur des Strassenabschnitts anfer-
tigte. Der polnische Ingenieur bezifferte diese Ausgaben zu Lohnen von 2006 auf
400000 Franken, wovon 250000 auf die Wasserbauten entfielen.”'® Das war unge-
fahr gleich viel Geld, wie er bereits im November und Dezember 1836 fiir Repara-
turen beantragt hatte.”'* Die Baukosten beliefen sich zu diesem Zeitpunkt auf 2.8
Millionen Franken.”"® Die Wannenfluhstrasse war also von der Wassernot betrof-
fen, erlitt aber keine ausserordentlichen Schiden. Die Bauarbeiten ndherten sich
rasch ihrem Abschluss, und im Juli 1838 meldete Johann Lelewel, dass die Wan-
nenfluhstrasse auf ihrer ganzen Linge beinahe fertiggestellt sei.”*®

Die Wassernot fithrte nicht etwa dazu, dass die Verantwortlichen fiir den Stras-
sen- und Wasserbau im Emmental vorsichtiger wurden. Obwohl man wusste, dass
es in der Gegend von Rothenbach starker als anderswo geregnet hatte, bestétigte
die Verteilung der Schdden aus Sicht der Zeitgenossen, dass die Gewdsser in der
Gegend von Eggiwil und Rothenbach unzureichend verbaut waren. «Keine Tent-
sche [Damme; DF] schiitzten das Land», meinte Bitzius mit Blick auf die Situati-
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on in Eggiwil.”!” Schwellen, wie sie weiter flussabwirts iiblich waren, stellten nach
damaliger Sichtweise einen guten Schutz dar. «Sind die Schwellen gut construirt»,
meinte Bezirksingenieur Gatschet, «so wird die ganze Gegend sicher gestellt.»"'8

Auf die Uberschwemmungen vom 12./13. August 1837, die mit ihrer «bisher
beispiellosen Macht und Grésse» als ausserordentliches Ereignis wahrgenom-
men wurden, folgte eine Serie von weniger spektakuldren, aber ebenfalls schwe-
ren Hochwassern. Die Strassen an der Rabenfluh und am Buchrain erlitten 1842
und 1846 erneut betrichtliche Schaden.”? Fiir die Wannenfluh hatte Buchwal-
der im Februar 1837 zu Léhnen von 2006 mit Unterhaltskosten von 100000 Fran-
ken pro Jahr gerechnet.”?® 1839 und 1840 lagen diese Kosten bei je rund 150000
Franken. 1843 kam es zu einem Hochwasser mit einer grossen Menge Eis, bei dem
weit schlimmere Verwiistungen als 1837 entstanden.”* Gewdhnlich sind es vor al-
lem solche Serien von schwerwiegenden Ereignissen, aus denen die Betroffenen
Lehren ziehen.”?* Die Haltung der zustindigen Ingenieure in den 1840er-Jahren
kann hier aber nicht weiterverfolgt werden. Der Umgang der Behoérden mit tech-
nischen Herausforderungen blieb aber auch nach 1837 ambivalent. Wie das Bei-
spiel der Gemeinde Eggiwil zeigt, fanden die Anliegen der lokalen Bevolkerung
auch im Kanton Bern der 1830er-Jahre ldngst nicht immer Gehor.

6.3  Technische Moglichkeiten und Grenzen

Baumaterial und Bautechniken

Die Grenzen technischer Machbarkeit, die fiir die Menschen der Vormoderne
selbstverstdndlich waren, sind aus heutiger Sicht schwierig nachzuvollziehen. Mit
dem umfangreichen Quellenmaterial zur Wannenfluhstrasse kénnen jedoch Zu-
sammenhinge sichtbar gemacht werden, die gewdhnlich nicht ins Blickfeld der
historischen Forschung gelangen.

Im Herbst 1835 entdeckte Jan Pawel Lelewel, dass sich der Unternehmer an der
Wannenfluh nicht an die Vertragsbedingungen hielt. Das Baudepartement hatte
Niklaus Schiipbach ndmlich untersagt, Sandstein und Nagelfluh (pierre molasse)
aus der Wannenfluh fiir die Wasserbauten in der Emme zu verwenden. Mit diesem
Material, warnte Lelewel, lasse sich kein dauerhafter Damm bauen.”? Schiipbach
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konnte ihn aber in den ndchsten Monaten tiberzeugen, dass in der Ndhe der Wan-
nenfluh kein héirteres Gestein vorhanden war. Lelewel fand das zwar angesichts
der «Masse von Bergen» (masse de montagnes) unglaublich, gab aber schliesslich
nach.”?*Wegen der Schwierigkeiten mit dem Baumaterial ersuchte der Unterneh-
mer das Baudepartement auch um zusitzliche Zahlungen. Lelewel und Oster-
rieth bezifferten darauf in einem Gutachen die Mehrkosten zu Léhnen von 2006
auf eine halbe Million Franken. Das entspricht einem Viertel der urspriinglich
veranschlagten Summe fiir den Auftrag an Schiipbach.”®

In ihrem Gutachten beschrieben die beiden Ingenieure detailliert die Schwie-
rigkeiten von Schiipbach. Der Unternehmer hatte vorgehabt, Steine fiir 5 bis 10
Kreutzer pro Kubikschuh aus der Wannenfluh zu brechen. Er musste sie dann
aber in anderen Steinbriichen kaufen und auf die Baustelle bringen, was ihn
pro Kubikschuh 25 Kreutzer kostete. Nachdem ihm niemand mehr Steine liefer-
te, brach er trotzdem wieder Material aus der Fluh. Ein Viertel des so gewonne-
nen Gesteins konnte er verwenden, womit er auf Kosten von ebenfalls 25 Kreut-
zern pro Kubikschuh kam. Diese Zahl korrigierten Lelewel und Osterrieth auf 20
Kreutzer. Setzt man die an der Wannenfluh tiblichen Preise und Léhne in Formeln
aus der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts ein, erhilt man genauere Vorstellun-
gen von den Transportkosten der Baumaterialien (Abb. 36). Schiipbach bezahlte
im Steinbruch fiir «<harte Steine» zwei alte Franken pro Kubikmeter. Ein Transport
tiber eine Distanz von drei Kilometern kostete ihn einen Franken pro Kubikmeter,
einer iiber sechs Kilometer zwei Franken pro Kubikmeter. Das heisst, dass er mit
doppelt so hohen Materialkosten rechnen musste, wenn er die Steine iiber eine
Distanz von sechs Kilometern herbeischaffte. Im ndheren Umkreis der Wannen-
fluh wurde in grosseren Mengen nur Sandstein abgebaut. Granit hitte der Unter-
nehmer im Oberland oder in Biel kaufen miissen.”® Dazu wiren auf dem Land-
weg Transporte iiber eine Distanz von mehr als 30 Kilometern nétig gewesen.”*
Schiipbach beschaffte nach eigenen Angaben kleine Mengen fiir das Fiinffache
des veranschlagten Einstandspreises. Falls er dafiir am Anschaffungsort nicht we-
niger bezahlte, als urspriinglich vorgesehen, lag dieser Steinbruch héchstens 20
bis 25 Kilometer von der Wannenfluh entfernt — zum Beispiel in Oberburg.”?®

Der Transport von Material fiir den Strassenbau war allgemein schwierig.
Selbstan der Laubegg, in einem Tal mit vielen und guten Steinbriichen, sah Tschar-
ner von Leissigen in der Herbeischaffung des Materials die grosste Herausforde-
rung.”® Wegen der Transportschwierigkeiten verwendete man meistens, was vor
Ort verfiigbar war. Je nachdem kamen auch unterschiedliche Strassenbautech-
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Abbildung 36: Kauf- oder Abbruchpreis von «harten» Steinen und Transportkosten in alten Franken (L.) pro
Kubikmeter nach Entfernung von Baustelle 1836. Die Berechnungen beruhen auf einer Formel von Wilhelm

Rudolf Kutter von 1875 und Lohnen und Preisen von 1836. Quellen: Kutter 1875; StAB, BB X 2921.

niken zum Einsatz: In den 1820er-Jahren diente in Schwarzenburg unmittelbar
der Sandstein und im Jura der Kalkfels teilweise als Unterlage, wihrend in sumpfi-
gen Gegenden des Seelands weiterhin ein aufwendiges Steinbett erstellt wurde.™°
Der Zusammenhang zwischen Material und Technik ist grundlegend. Bei der
Wannenfluhstrasse begann Lelewel an der Machbarkeit des Projekts zu zweifeln,
weil das gewiinschte Material vor Ort nicht verfligbar war. Im Winter 1835/36 be-
gann er in seinen Berichten an das Baudepartement, die Haltbarkeit des Damms
und der Sporren in Zweifel zu ziehen. Er warf Schiipbach handwerkliche Fehler
vor. Erst die ndchsten Hochwasser wiirden zeigen, so Lelewel, ob die Werke so-
lide seien.”! Vor diesem Hintergrund wird die Wichtigkeit der unbezahlten Tag-
werke und Fuhrdienste fiir den vormodernen Strassenbau noch deutlicher. Wenn
giinstige (oder unentgeltliche) Transportméglichkeiten fehlten, mussten Inge-
nieure hdufig auf minderwertiges Material zuriickgreifen. Hdaufige Fahrten iiber
Distanzen von 20 Kilometern, wie sie in der zweiten Hélfte des 18. Jahrhunderts
bei den Fuhr- und Schanzdiensten der Kirchgemeinde Miihleberg iiblich waren,
konnte sich ein Bauherr nur leisten, wenn er sie nicht selbst bezahlen musste.
Bei der Wannenfluh hatten die kantonalen Ingenieure keine Moglichkeit, ohne
langes Abwédgen auf unbezahlte Fuhren zuriickzugreifen. In den néchsten Jahr-
zehnten kalkulierte die Kantonsverwaltung deshalb sehr genau, wie viel Materi-

altransporte auf dem Landweg kosteten, und sammelte entsprechende Formeln

173



174

und Richtwerte.”™? Es ist sogar moglich, dass an der Wannenfluh wieder die glei-
chen Strassenbautechniken wie im 18. Jahrhundert zur Anwendung kamen. Die
Bielerseestrasse wurde in den Jahren 1833 bis 1840 nach einem @hnlichen Verfah-
ren gebaut, wie es Exchaquet 1787 beschrieben hatte. Nach der Mitte des 19. Jahr-
hunderts baute der Kanton Bern wieder generell nach dem alten Verfahren. Die
Methoden, die Miiller in den 1820er-Jahren vertreten hatte, verschwanden.”? Zur
Wannenfluhstrasse fehlen allerdings entsprechende Angaben. In Eggiwil plante
Gatschet 1839 noch eine Strasse nach den Methoden von Miiller.”**

Die Wasserbauten an der Wannenfluh wurden schliesslich mit einem anderen,
vor Ort reichlich verfligharen Baustoff erstellt: mit Holz. Die Vorschlédge der Grup-
pe um Lehmann lassen sich aufgrund des kommentierten Kostenvoranschlags
detailliert rekonstruieren. Die lokalen Sachverstdndigen sahen vor, den Stein-
damm von Lelewel teilweise abzureissen und die Strasse mit Lingsschwellen aus
Tannen zu schiitzen. An der gefdhrlichsten Stelle wollten sie ndher bei der Mit-
te des Flussbettes «Kriattenschwellen» aus Faschinen (Reisigbiindeln), kleineren
Tannen und Steinen anbringen. Auf den Abbildungen 37 und 38 ist der Abstand
zwischen dem Strassendamm und den ndher bei der Mitte des Flussbettes liegen-
den Schwellen deutlich zu erkennen. Die Skizze vom Friihling 1837 (Abb. 38) zeigt
sogar noch eine weitere Liicke zwischen dem Damm und den Felsen der Fluh, die
vorher ebenfalls zum Flussbett gehort hatten. Hierhin verlegte man einen Bach,
der vorher oberhalb der Wannenfluh in den Fluss miindete. Entscheidend war,l
dass die Emme im ersten Zwischenraum Geschiebe ablagerte. Diesen Streifen, so
Lehmann in einem Postskript, konne man mit dem Anpflanzen von Strduchern
und Badumen befestigen. Spéter sei das Holz zum Reparieren der Schwellen zu ge-
brauchen. Weil die zuerst angebrachten Schwellen von der Emme untergraben
und abgesenkt wiirden, miisse man dariiber nach einiger Zeit weitere anbringen.
Lehmann rechnete damit, dass das Wasser schneller fliessen und sich die Sohle
des verengten Flussbetts vertiefen wiirde.”*> Wie Lelewel spiter berichtete, lagerte
die Emme wie erwartet am richtigen Ort Geschiebe ab und grub sich in der Mit-
te des Flussbettes tiefer ein.”*® Die Methoden, die an der Wannenfluh angewendet
wurden, waren in der Schweiz schon linger bekannt und weitverbreitet.”’

Mit den Methoden von Lehmanns Gewdhrsleuten konnte rasch und giinstig
eine solide Schwelle gebaut werden. Sie verursachten aber einen beeindrucken-
den Materialverbrauch und Arbeitsaufwand. Fiir die 570 Meter lange Schwelle
und die «Krdattenschwelle» rechneten die Sachverstdndigen mit 216 Tannen von
zehn Metern Linge, iber 400 kleineren Stimmen, 1125 «Pfeilern» (ebenfalls aus
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Abbildung 37: Bleistiftskizze von Verbauungen an der Wannenfluh von sieben Grund-
eigentiimern aus Ramsei und Liitzelfliih. Siiden ist hier oben, Norden unten, 12. 4.1837.
Quelle: StAB, BB X 2922.

Abbildung 38: Bleistiftskizze von Daniel Hermann zu Schaden an der Wannenfluh vom 30. 1. 1843.
Siiden ist hier oben, Norden unten. Quelle: StAB, BB X 2924.
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Holz), 250 Reisigbiindeln (Faschinen) sowie einer nicht genau angegebenen Men-
ge von Steinen und Asten.”® Fiir die Krittenschwelle brauchten sie 24 Tagwerke
von Pferdefuhrwerken und 32 von Arbeitern zu Fuss. Der iibrige, in Geld angege-
bene Arbeitsaufwand entspricht 1188 Tagwerken eines Pferdefuhrwerks oder 2950
Tagwerken von Miannern zu Fuss.”? Weil die Arbeiten nur bei giinstigem Wasser-
stand erledigt werden konnten, erfolgten sie unter Zeitdruck.”® Die acht Bauern
aus Ranfliih, die offensichtlich zahlreiche Dienstboten und Taglohner beschiftig-
ten, erstellten die Schwelle im Friihling 1837 innerhalb von sechs Wochen. Das
heisst, dass pro Werktag durchschnittlich mindestens 30 Arbeiter und Fuhrwerke
auf der Baustelle wirkten.”! Die neue Schwelle war solide, aber nicht sehr dauer-
haft: Spétestens nach zehn oder zwanzig Jahren diirfte es notig gewesen sein, sie
umfassend zu erneuern; einzelne Reparaturen ergaben sich schon vorher.”** Der
Schwellenbau war eine arbeitsintensive Materialschlacht.”

Der exorbitante Holzverbrauch der Schwellen diirfte der wichtigste Grund ge-
wesen sein, warum die Obrigkeit vor 1831 Holzschwellen mit Steinddmmen zu
ersetzen suchte. Zum generell hohen Stellenwert des Holzsparens im alten Bern
kam hinzu, dass inzwischen die Abholzung der Wilder als eine wichtige Ursache
von Uberschwemmungen galt. Steinerne Flussverbauungen scheiterten nicht
iiberall - im Kandertal bewihrten sie sich in den 1830er-Jahren.”** Aber im Kan-
dertal gab es reichlich Granit, was im Emmental nicht zutraf. ’

Die Behorden waren sich auch bewusst, dass die Gestaltung der Natur ei-
nen hohen Arbeitsaufwand erforderte. Anton Simon fasste diese Einsicht 1837 im
Grossen Rat prdagnant zusammen: «Es gibt selten Wirkungen von Naturkriften,
denen der Mensch sich nicht auf die eine oder andere Weise mit Erfolg entgegen-
setzen kann. Wie viel aber dies kosten werde, kann man nicht sagen.»”*> Die Kos-
ten bestanden zu einem wesentlichen Teil aus harter kdrperlicher Arbeit. Hans
Schnell erwédhnte darum in Zusammenhang mit der Wannenfluhstrasse «die fleis-
sige Hand des Emmentalers».”*® Diese Bemerkung hat einen sozialgeschicht-
lichen Hintergrund: Das Emmental wies im 18. und 19. Jahrhundert eine {iber-
durchschnittliche Geburtenrate, ein Uberangebot an Arbeitskriiften und tiefe
Lohne auf. Auch Pferde gab es genug.”*’ Damit bestanden gute Voraussetzungen
fiir den aufwendigen Schwellenbau. In dieser Hinsicht setzten die Strassenbau-
projekte entlang der Emme die alte Strategie fort, mit mehr Arbeit die Subsistenz-
grundlagen der Bevolkerung auszuweiten. Dazu gehorten auch die Siedlungen
und der Schwellenbau im Schachen, die eine neue, aber prekdre Lebensgrund-
lage fiir landlose Arme schufen.”®
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Die Schwierigkeiten beim Transport von Baumaterialien endeten mit dem Ei-
senbahnbau. Wo es keine Kanile oder flachen Gewisser gab, war es erst mit den
Eisenbahnen mdoglich, auf dem Landweg schwere Giiter zu tiefen Preise tiber lan-
ge Distanzen zu transportieren. Deshalb sollte aus einer historischen Perspektive
nicht nur gefragt werden, wie bessere Infrastrukturen den Verkehr erleichterten.
Ebenso wichtig war umgekehrt, dass leistungsfdhige Verkehrsmittel den Bau und
Unterhalt von Infrastrukturen erleichterten. Leistungsfdhigere Transportmittel
fithrten zu besseren Infrastrukturen (und nicht nur umgekehrt). In ungiinstig ge-
legenen Gebieten wie dem Kanton Bern oder dem Herzogtum Braunschweig er-
moglichten erst die Eisenbahnen eine dauerhafte Verbesserung der Strassen. Mit
ihnen konnte jeder Ort mit geeignetem Material versorgt werden. Wie wichtig das
war, hielt der braunschweigische Kreisbaumeister Mérten fest: «Der Verbrauch
guter Materialien giebt gute, der von schlechten Steinen schlechte Strassen.»”*

Die Eisenbahnen erleichterten selbst den Abschluss der Aarekorrektion, fiir die
man eigentlich auf dem Wasserweg Felsen aus dem Oberland hétte heranschaffen
kénnen.”® Dieser Zusammenhang erginzt die Verbindung zwischen Wasserbau
und Eisenbahnbau, auf die Erich Weber am Beispiel des Rheins hinweist. Nach
Weber verzichtete man entlang von wichtigen Wasserwegen lange auf wirkungs-
volle Uferverbauungen, weil dadurch flache, fiir das Treideln von Schiffen ungiins-
tige Ufer entstanden wéren. Erst Dampfschiffe konnten sich ohne Treideln fluss-
aufwdrts bewegen, womit sie eine Abschaffung der Treidelpfade und eine effektive
Verbauung der Ufer ermdglichten.”! Die Verlegung der Landverkehrswege an die
Fliisse hing darum im Allgemeinen eng mit dem Eisenbahnbau (und auf grésseren
Fliissen der Einfiihrung von Dampfschiffen) zusammen. Hiigli hélt fest, dass der
Schutz der Verkehrswege an der Aare erst mit dem Eisenbahnbau zu einem Motiv
fiir Wasserbauten wurde. Die Verlegung von Strassen ins Flussbett der Emme in

den 1830er-Jahren diirfte in dieser Hinsicht eine Ausnahme sein.”*?

Eingesparte Transportkosten

Die Wannenfluhstrasse war ein vergleichsweise {iberschaubares Bauprojekt. Es
bietet Gelegenheit, die Transportverhéltnisse vor Ort detailliert zu rekonstruieren
und abzuschitzen, inwiefern die neue Strasse den Transport vereinfachte. Kar-
ten, Bittschriften und Gutachten geben Auskunft iiber die regionalen und lokalen
Transportverhéltnisse. Fiir die Zeitgenossen waren solche Angaben oft selbstver-
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Abbildung 39: Plan der Wannenfluh mit verschiedenen mdglichen Streckenfiihrungen von
Ludwig Hug 1834. Quelle: StAB, AA VIII Nr. IV Strassen Nr. 27.
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standlich, fiir Historikerinnen und Historiker sind sie heute kaum mehr zuging-
lich. Selbstverstdndlich handelten politisch-administrative Behérden nicht im-
mer nach einer 6konomischen Kosten-Nutzen-Analyse. Angesichts des bisher in
dieser Untersuchung prasentierten Materials ist aber kaum abzustreiten, dass die
Verbesserung der Transportverhéltnisse und die Senkung der Transportkosten ein
wichtiges Motiv fiir die Strassenbauten im Kanton Bern der 1820er- und 1830er-
Jahre waren.

Eine erste Karte stammt von Ludwig Hug, Adjunkt des Baudepartements. Er
erstellte 1834 einen Plan mit verschiedenen Varianten einer neuen Strasse zwi-
schen Sumiswald und Zollbriick (Abbildung 39). Der alte Weg tiber den Ramisberg
ist nicht eingezeichnet und verlief oberhalb, das heisst nordlich, des Kartenaus-
schnittes iiber den Hiigel. Abbildung 40 zeigt das Hohenprofil des alten Wegs und
der neuen Strasse. Der Weg wies Steigungen bis zu neun Grad (15 Prozent) auf, die
Steigungen der Strasse betrugen hingegen nur noch (ausnahmsweise) bis zu drei
Grad (fiinf Prozent).”™* Auch wenn sie vorerst nicht genau beziffert werden, leuch-
ten die Nachteile der Route liber den Ramisberg sofort ein. Wie bei der Simmen-
talstrasse (— S. 95), der Lyss-Hindelbank-Strasse und vielen anderen Projekten
ging es darum, Steigungen zu verringern.”*
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Abbildung 40: Hohenprofil der alten und der neuen Strasse von Sumiswald nach Langnau zwischen Griinen
und Ranflith (Schulhaus). Erstellt nach: StAB, BB X 2922; StAB, AA VIII Nr. IV Strassen Nr. 27.
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Allerdings tduscht die scheinbar klare Gegeniiberstellung von zwei Varianten.
Der Weg tiber den Ramisberg war nicht die einzige Verbindung zwischen Lang-
nau und Sumiswald. Johann Ludwig Wurstemberger gab 1818 an, dass «Fracht-
wdgen» bei tiefem Wasserstand in Zollbriick {iber die Briicke und anschliessend
am linken Emmeufer bis in den Schnetzenschachen fuhren. Aus den hellgriinen
und braunen Linien in Abbildung 39 ist ersichtlich, dass Hug fiir die neue Stras-
se auch diese Linienfiihrung priifte. Wie der Ausschnitt aus einem Plan von 1838
in Abbildung 41 zeigt, verliefen schon damals Wege auf und neben den Flussver-
bauungen entlang der Emme. Der «Tentsch» (berndeutsch fiir Damm) diirfte im
Schnetzenschachen bereits als Verkehrsweg gedient haben. Die Fuhrleute durch-
querten zwischen dem Schnetzenschachen und Oberramsei (am linken Bildrand
unten) das Flussbett und erreichten das Tal der Griine, in dem sie nach Sumiswald
gelangten. Auf diese Weise umgingen sie den Ramisberg rasch und mit geringen
Kosten. Diese Route stand aber nur bei geringem Wasserstand offen und konnte
lebensgefihrlich sein, wenn der Fluss plétzlich anschwoll.”®

Am sichersten war es, am linken Ufer weiter bis nach Liitzelflith und dort {iber
die Briicke zu fahren. Die Gemeinde Liitzelfliith gab in ihrer Bittschrift von 1825
diese Route als den gebrauchlichen Weg fiir «Lastwagen» von Langnau nach Su-
miswald an. Auf dem Weg iiber Liitzelflith dauerte die Reise von Langnau nach
Sumiswald fiinf statt vier Stunden. Mit einem Umweg von einer Stunde liess sich
also der Vorspann am Ramisberg einsparen.”® Die Verfasser der Bittschrift von
1832 unterstrichen, dass der Ramisberg nicht mit «Lastfudern», sondern nur mit
kleinen Fuhrwerken befahren werde. Ihre Verfasser erwdahnten aber, dass die al-
ternative Route liber Riiderswil, Goldbach und Liitzelfliih dusserst beschwerlich
sei. Fir Lieferungen nach Langenthal lohnte es sich, Sumiswald ganz zu umfah-
ren und den Umweg {iber Burgdorf zu wihlen.”’

Das Fazit aus diesen Uberlegungen ist verbliiffend: Obwohl Beamte und Po-
litiker die Wannenfluh immer wieder mit dem Ramisberg verglichen, war sie fiir
Fuhrwerke eher eine Alternative zum Umweg iiber Riiderswil und Liitzelfliih.
Schétzungen der Transportkosten fiir die verschiedenen Varianten zeigen, dass
die Einsparungen gegeniiber dieser Route 15 bis 20 Mal geringer waren als im Ver-
gleich zum Ramisberg. Die Uberquerung dieses Hiigels war fiir schwere Wagen
zwar nicht gdnzlich unmoglich, hétte aber doppelt so viel gekostet wie die Miete
eines Fuhrwerks fiir einen ganzen Tag.”® Der Hauptvorteil der Wannenfluhstrasse
gegeniiber der Route tiber Liitzelfliih war der Zeitgewinn. Dieser diirfte fiir kom-

merzielle Transporte, wie sie die Handelshduser Mauerhofer und Sommer durch-
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Abbildung 41: Ausschnitt aus dem «Situations Plan iiber die Gegend von Hasli, Schafhausen, Nieder-
goldbach, Liitzelfliih bis Fliihlenstalden und von Ranfliih und Zollbriick bis Riiderswil sowie {iber das
Flussbett der Emme von der Zollbriick bis zur Haslibriick» von Jan Pawel Lelewel vom 14.2.1838.
Quelle: StAB, AA VIII Nr. IV Strassen Nr. 6b.
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fithrten, ebenfalls zu Einsparungen in Geld gefiihrt haben. Wenn die Fuhrwer-
ke weniger lange unterwegs waren, mussten die Kaufleute weniger Pferde halten
oder weniger fiir gemietete Fuhrwerke bezahlen. Es liegt deshalb nahe, den Zeit-
gewinn zwischen Langnau und Sumiswald mithilfe der tiblichen Mieten fiir Fuhr-
werke in Geld anzugeben.

Eine Stunde ist ungefdhr ein Achtel des optimalen Arbeitstages eines Zugpfer-
des, womit man fiir schwere Wagen zu Lohnen von 2006 auf Einsparungen von 60
bis 120 Franken pro Fahrt kommt.”™® Diese Schitzung ermdéglicht es, die einge-
sparten Transportkosten ins Verhéltnis zu den Investitionen in die Infrastruktur
zu setzen. Die Wannenfluhstrasse kostete 17 Millionen Franken.”®® Um diese In-
vestitionen zu amortisieren, wéaren — unter Vernachldssigung der Zinsen — 150 000
bis 300000 Fahrten notig gewesen. Nicht enthalten sind in dieser Rechnung die
Unterhaltskosten.

Wie lange diese Amortisation dauerte, hing von der Anzahl Fahrten pro Jahr
auf der neuen Verbindung ab. Weil dazu keine Zahlungen vorliegen, ldsst sich
nur liber die Grossenverhiltnisse mutmassen. Versucht man die Anzahl Fahr-
ten fiir Transporte liber lange Distanzen zu schidtzen, kommt man auf sehr nied-
rige Zahlen. Die Fischerpost verkehrte nie iiber die Wannenfluhstrasse, aber auch -
mit ihren zwei bis vier Fahrten pro Woche nach Sumiswald und Langnau sorgte
sie im Emmental nur fiir ein marginales Verkehrsaufkommen. Es ist deshalb kei-
ne Uberraschung, dass die Post sich nie fiir diese Strasse einsetzte.”! Doch auch
der Umfang des Kdseexports hitte die aufgeworfenen Summen kaum gerechtfer-
tigt. Selbst wenn man fiir Kdsefuhren ein tiefes Gewicht von 1.6 Tonnen annimmt,
diirften sie kaum mehr als einige Hundert Fahrten pro Jahr ausgemacht haben.
Auf diese Weise hitten sich die Investitionen in die Wannenfluhstrasse iiber einen
Zeitraum von etwa tausend Jahren herausfahren lassen.

Ein Projekt wie die Wannenfluhstrasse machte in der ersten Hélfte des 19. Jahr-
hunderts nur mit Blick auf den lokalen Verkehr Sinn. Mit dreieinhalb bis sieben
Fahrten pro Einwohner der beiden Amtsbezirke Signau und Trachselwald hétten
sich Einsparungen erzielen lassen, die den Baukosten der neuen Strasse entspra-
chen.”™ Der genaue Umfang des lokalen Verkehrs im Emmental der 1830er-Jah-
re ist zwar nicht bekannt, er tibertraf aber sicher den der Transporte iiber lan-
ge Distanzen.”® Je nach angenommenem Umfang des lokalen Verkehrs dauerte
es nur einige wenige Jahrzehnte, bis sich die eingesparten Transportkosten auf
einen dhnlich hohen Betrag beliefen wie die urspriinglichen Investitionen. Ge-
nauere Aussagen wiren aufgrund fehlender Daten nicht serits. Trotzdem zeigen
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die vorgestellten Schitzungen, dass so aufwendige Projekte wie die Wannenfluh-
strasse sich — falls tiberhaupt — nur fiir den lokalen Verkehr lohnten. Die Verlage-
rung des infrastrukturpolitischen Fokus vom Fernhandel auf den Regional- und
Lokalverkehr war deshalb fiir Projekte wie die Wannenfluhstrasse entscheidend.

Die Wannenfluhstrasse diirfte mit dem eher ungiinstigen Verhéltnis zwischen
aufgewendeten Investitionen und erzielten Einsparungen kein Einzelfall gewesen
sein. Fiir England sind beide Variablen fiir das ganze Land geschitzt worden. Da-
nach gelang es den Turnpike Trusts mit simtlichen bis 1800 getédtigten Aufwen-
dungen, die Transportkosten in England um 1349000 Pfund Sterling zu senken.
Allein die Investitionen von Turnpike Trusts und Kirchgemeinden im Jahr 1800
beliefen sich auf 1166000 Pfund. Netto, d. h. nach Beriicksichtigung der laufen-
den Ausgaben, betrugen die eingesparten Transportkosten nur noch 183000
Pfund (16 Prozent der Investitionen).”® Die Errungenschaften des vormodernen
Strassenbaus (niedrige Transportkosten, hthere Geschwindigkeit) verlieren einen
betrachtlichen Teil ihres Glanzes, wenn man sie in ein Verhiltnis zum zusétzli-
chen Aufwand setzt.

6.4  Umgang mit Eigentum

Abgrenzungsschwierigkeiten

Die neue Eigentumsordnung im Europa des 19. Jahrhunderts setzte autonome,
selbstbestimmte Individuen voraus. Philosophen wie Johann Gottlieb Fichte er-
teilten dem Staat den Auftrag, das Privateigentum und damit die personliche
Entfaltung der Staatsbiirger zu schiitzen. Die neuen Verfassungen rdumten die-
ser Aufgabe einen hohen Stellenwert ein. Die Wirtschaftsgeschichte sieht in der
Befreiung des Individuums und dem Schutz der Eigentumsrechte eine der wich-
tigsten Voraussetzungen fiir wirtschaftliche Entwicklung. Fiir die Agrarmoderni-
sierung von zentraler Bedeutung war die ab 1831 beschleunigte Aufhebung der
Feudallasten.”®® Teilweise sind eine Stirkung individueller Eigentumsrechte und
ein Zuriickdrédngen von blossen Nutzungsrechten auch im Strassenwesen zu be-
obachten. Vor 1832 durften die Wegknechte das Gras am Strassenrand mdhen und
fiir sich behalten. Ab diesem Jahr liess das Baudepartement die Nutzungsrechte
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fiir die Strassenrdnder jahrlich von den Regierungsstatthaltern versteigern, tiber-
liess Land zum Teil aber auch endgiiltig den anliegenden Grundeigentiimern.
Gleichzeitig untersagte es das Weiden am Strassenrand. Das Verbot richtete sich
gegen die Schafe und Ziegen der Armen, die - so der Vorwurf - das Weiden entlang
der Strasse als Vorwand fiir das Betteln missbrauchten.”®

Es wiirde aber nicht zutreffen, den Wandel der Eigentumsordnung um 1800
bloss als Starkung der inviduellen Autonomie zu verstehen. Das kommt bei Fich-
te, aber auch bei anderen Philosophen der Aufklarung deutlich zum Vorschein:
Sobald sie iiber die Anwendbarkeit des universalen Eigentumsbegriffs nachdach-
ten, 10ste er sich in einzelne und widerspriichliche Personlichkeitsrechte auf. An-
statt um die generelle Befreiung des Individuums ging es in konkreten Féllen da-
rum, welche Rechte Vorrang haben sollten. Weil fiir die Individuen der Aufkldrung
die Einbettung in soziale Beziehungen ebenfalls wichtig war, konnte von einer
absoluten Autonomie weder in der Theorie noch in der Praxis je die Rede sein.”’
Verfassungen und Gesetze im frithen 19. Jahrhundert postulierten nicht nur den
Schutz des Privateigentums, sondern definierten auch die Bedingungen, unter
denen es verletzt werden durfte. Das konnte auch in privaten Beziehungen der
Fall sein. In Bern legte das 1821 bis 1830 publizierte Civilgesetzbuch fest, dass alle
Grundeigentiimer einen Anschluss an den nidchsten Weg beanspruchen durften.
Wo ein solcher fehlte, bestimmte auf ein entsprechendes Gesuch hin der Ober-
amtmann die Linienfiihrung und die Landentschiddigungen. Der individuelle
Anschluss an den Verkehr hatte also Vorrang vor der Unversehrtheit des Grund-
eigentums von anderen Personen.”® Fiir staatliche Strassenbauten formulierte
das Civilgesetzbuch 1827 den gleichen Grundsatz, wie ihn Exchaquet mit einem
Verweis auf Hugo Grotius (— S. 132) vertreten hatte: «Der Eigenthiimer ist ver-
pflichtet, dem Staate den Gegenstand seines Rechts gegen vollstdndige Entschai-
digung abzutreten, wenn dieses von Uns aus Griinden des gemeinen Wohls be-
fohlen wird.»"® Das Strassengesetz von 1834 und die beiden Verfassungen von
1831 und 1846 iiberliessen die Enteignung dem Civilgesetzbuch. Erst nach der
Griindung des Bundesstaats 1848 begann der Kanton Bern ernsthaft mit den Vor-
bereitungen fiir ein eigenstindiges Expropriationsgesetz.’”

Im Allgemeinen unterschieden sich die Enteignungspraktiken des 19. nur ge-
ringfiigig von denen des 18. Jahrhunderts (— S. 132). Schnell und Koch formu-
lierten allerdings eine andere Definition einer «vollstindigen Entschiddigung» als
Exchaquet. Danach hatten die Zivilrichter nicht nur den Wert des enteigneten
Grundstiicks, sondern zusitzlich die Wertverminderung des verbleibenden Lan-
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des zu bertiicksichtigen. In Ziirich vernachléssigte zwar das Expropriationsgesetz
diese Frage, aber die Gerichte wandten die gleiche Definition an, wie sie das Ber-
ner Civilgesetzbuch vorsah. Josua Raster spricht in diesem Zusammenhang von
«indirekten Schdden» und meint, dass die betroffenen Grundeigentiimer gute
Geschiifte gemacht hitten.””! Der Vergleich von Landenteignungen mit freiwil-
ligen Markttransaktionen ist aber héchst heikel. Fiir Strassenbauten beanspruch-
te der Staat Parzellen, die auf keinem Markt angeboten wurden. Auch wenn sich
die Beteiligten giitlich {iber eine finanzielle Entschddigung einigten, handelte es
sich insgesamt — wie Exchaquet mit seiner Wortwahl klargestellt hatte — um ei-
nen staatlich verordneten Vorgang. Grundeigentiimer hatten keine Mittel, um die
Transaktion grundsétzlich zu verhindern (— S. 132).

In den Verhandlungen und Verfahren lassen sich zahlreiche Versuche der be-
troffenen Grundeigentiimer beobachten, ihren «Eigen-Sinn» gegen die Wahrneh-
mung der Behorden zu verteidigen. Mit dem Konzept des Eigen-Sinns fasst Alf
Liidtke die Versuche gewohnlicher Leute, sich quer zu herrschaftlichen Entweder-
Oder-Fixierungen eigene Zeit und eigenen Raum zu wahren. Alltdgliche Hand-
lungen sind nur unzureichend zu verstehen, wenn man sie alle auf einer einzigen
Skala von Widerstand bis Zustimmung — im Fall der Landenteignungen auf einer
Skala von héheren oder tieferen Entschiddigungszahlungen - einordnet.””? Fiir
viele Betroffene war der genaue finanzielle Betrag weniger wichtig als andere, spe-
zifische Zugestdndnisse, die sich auf Nutzungszusammenhinge der Landschaft
bezogen. Obwohl Zeitgenossen das regelmadssig tiberschwemmte Land entlang
der Emme teilweise als wertlos wahrnahmen, nutzten es einzelne Anwohner.’”?
Waldbesitzer aus Ramsei gaben in einer Bittschrift an, dass sie oberhalb der ge-
planten Strassenlinie Baume féllten und hangabwirts wegschafften. Sollte man
ihnen wegen der Sicherheit der Passanten den Holzschlag verbieten, sei dies eine
«Beschriankung des Eigenthumsrechts». Bleichereibesitzer aus Liitzelfliih be-
fiirchteten, dass der aufgewirbelte Staub entlang der geplanten Strassenlinie die
frisch gewaschenen Tiicher verschmutzen werde, die sie dort auslegten. Sie er-
hielten Unterstiitzung von den bekannten Handelshdusern Johann Miescher &
Sohne und Johann Ulrich Réthlisberger & S6hne.”™

Aber nicht nur an der Wannenfluh wirkte sich der Strassenbau auf andere als
bloss die unmittelbar betroffenen Grundstiicke aus. Auf den vorgesehenen Stre-
cken nach Ranfliith auf der einen und Griitnenmatt auf der anderen Seite zerschnitt
die Strasse Kanile zu den Wéssermatten. Selbst das Dorf Ranflith wehrte sich
plotzlich fiir eine kurze Zeit gegen die Strasse, weil Ludwig Hug anfidnglich kei-
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ne Riicksicht auf ihr Bewédsserungssystem nahm. Ausserdem war der Strassenbau
immer noch mit bestimmten Unterhaltspflichten der Anwohner verbunden.””
Schwerwiegender war jedoch die Angst, dass die Wasserbauten an der Wannen-
fluh, der Rabenfluh und dem Buchrain das Uberschwemmungsrisiko am gegen-
iberliegenden Ufer erhohen wiirden. Die Anwohner der geplanten Strassenlinie
nahmen das betroffene Land nicht als eine Summe von separaten, nach einem
einheitlichen Massstab zu beurteilenden Giitern wahr. Sie verstanden es als Teil
einer vielfaltig vernetzten Landschaft, in der Anderungen an einem Grundstiick
auch die Nutzung der benachbarten Parzellen beeintrdachtigen konnten. Was das
Civilgesetzbuch mit den «indirekten Schdden» anschnitt, war die Rolle der Stras-
se als Korridor: eine Schnittstelle zwischen lokalen Raumen und der Hauptstras-
se.

Enteignungsverfahren

Anders als bei der Simmentalstrasse (— S. 132) reagierten betroffene Grundeigen-
tiimer an der Wannenfluh und in Eggiwil von Anfang an auf Plidne fiir eine neue
Strasse. Die rechtlichen Enteignungsverfahren stellten nur den Abschluss der
Auseinandersetzung um das fragliche Land dar. Bereits 1825 wies die Gemein-
de Liitzelflith auf die — nach ihrer Ansicht — gewohnlich zu tiefen Landentschédi-
gungen hin (— S. 142). In den 1830er-Jahren war fiir viele Grundeigentiimer klar,
dass sie ihre Anliegen schon in der Planungsphase verteidigen mussten.”’® Das
rechtliche Enteignungverfahren bot nur geringen Spielraum, weil es die Enteig-
nung des Landes voraussetzte und bloss zum Festlegen der Entschiddigungssum-
me diente. Wichtige Angaben zum Verfahren enthalten neben den Akten der da-
mit befassten Behdrden auch zwei Gutachten von Karl Koch und Samuel Ludwig
Schnell, den beiden Hauptredaktoren des Civilgesetzbuchs.

Die Umstédnde des Gutachtens von Koch werfen ein tiberraschendes Licht auf
die Umsetzung des neuen Civilgesetzbuches. Es gehorte zu den Unterlagen ei-
nes Vortrags der Strassenkommission, welche die 1827 publizierten Bestimmun-
gen vorerst nicht angewandt hatte. Erst 1830 griff sie wegen Meinungsverschie-
denheiten mit der Regierung darauf zuriick. Der Kleine Rat hatte verlangt, den
Kostenvoranschldgen fiir Strassenbauten in Zukunft rechtlich verbindliche Schét-
zungen der Landentschiddigungen beizulegen. Koch bestitigte mit seiner Exper-
tise die Meinung der Kommission, dass ein solches Vorgehen in Widerspruch zu
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den bernischen Gesetzen stehen wiirde.”’” Das Gutachten enthilt wichtige Hin-
weise auf den Ablauf des Verfahrens. Nach Josua Raster zielten die Reformen des
Enteignungsrechts im Kanton Ziirich der 1830er-Jahre nicht zuletzt auf eine Ver-
fahrensbeschleunigung ab. Raster verweist damit auf die Befiirchtung, dass der
Streit um Entschéddigungen die Ausfiihrung von Strassen- und Eisenbahnbauten
verzogerte.”’® In Bern war dieser Aspekt bedeutungslos. Karl Koch hielt fest, dass
der entscheidende Moment die Zustimmung des Grossen Rats zu einem Projekt
war. Ab diesem Zeitpunkt erfolgte der Zugriff auf das fragliche Land, und erst nach
Abschluss der Bauarbeiten liessen sich die Schiaden endgiiltig bestimmen und be-
zahlen.

Im Gutachten von Samuel Ludwig Schnell aus dem Jahr 1834 ging es darum,
wie die Hohe der Entschiddigungen bestimmt werden sollte.””® Schnell nann-
te dem Baudepartement die relevanten Paragrafen und bemerkte nach einigen
Erkldrungen herablassend, «dass sich das von selbst und ohne Commentar ver-
steht». Die Zahlungen seien auf der Grundlage von Gutachten festzulegen, fiir die
das Baudepartement, der Grundeigentiimer und der Richter je einen Sachver-
stdndigen zu nennen hédtten. Henri Exchaquet hatte 1787 ein dhnliches Vorgehen
aufgrund des Coutumier du Pays-de-Vaud beschrieben, dabei aber drei neutrale
Sachverstindige als Schitzer vorgesehen.”® Das Baudepartement selbst blieb bei
den Schatzungen und allfilligen Rechtsstreitigkeiten im Hintergrund. Benjamin
Steffen weist in seiner Studie zum Eisenbahnbau im Berner Oberland auf den Re-
gierungsstatthalter Johann Gottlieb Aellen von Saanen hin, der in den 1890er-Jah-
ren als Expropriationskommissér fiir private Bahngesellschaften wirkte. Steffen
vermutet, dass Aellen ein Sonderfall war.”®! Im Strassenbau hingegen erstellte der
Kanton selbst Infrastrukturen, und es lag nahe, dass die Regierungsstatthalter wie
zuvor die Oberamtménner (— S. 132) eine tragende Rolle spielten.

In den Amtsbezirken Signau und Trachselwald organisierten in den 1830er-
Jahren die beiden Statthalter Lehmann und Giidel die Schatzungen und schlugen
dem Baudepartement vor, welche Personen es als Experten ernennen solle. Aus
einer Spesenrechnung von Lehmann geht hervor, dass er in den Jahren 1836 bis
1838 mehrmals als Vertreter des Departements an Verhandlungen teilnahm. Da-
neben trat aber vor Gericht auch der Unternehmer Niklaus Schiipbach als Bevoll-
michtigter des Baudepartements auf.”® Mit ihren Kenntnissen konnten gewiefte
Juristen wie Giidel betrdchtlichen Einfluss auf die Verfahren ausiiben. Im Friih-
ling 1837 lehnte das Baudepartement die Ergebnisse der Schatzungen im Amts-
bezirk Trachselwald ab. Zu diesem Zeitpunkt hatte Giidel den betroffenen Grund-
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eigentiimern nach eigenen Angaben bereits mitgeteilt, dass das Departement den
Schatzungen zugestimmt habe. Ausserdem begriindete er die aus der Sicht der
Zentralverwaltung iiberh6hten Betrdge mit Paragrafen aus dem Civilgesetzbuch.
Weil die Strasse viele kleine Grundstiicke zerschneide, so Giidel, seien die indirek-
ten Schdden ausserordentlich hoch. Das Baudepartement wollte die Schatzun-
gen mit einem Fiirsprecher aus der Stadt Bern anfechten, musste sich aber von
diesem tiber die verfiigbaren rechtlichen Mittel belehren lassen. Ein halbes Jahr
spater schickte Giidel ein (leider nicht erhaltenes) Gutachten von Samuel Ludwig
Schnell und warf ihm vor, alle Schétzer selbst ernannt zu haben. Daraufhin er-
innerte der Statthalter das Departement daran, dass es im Friihling 1836 der von
ihm vorgeschlagenen Zusammensetzung des Expertenausschusses schriftlich zu-
gestimmt hatte. Nach dieser Antwort gab das Departement auf.”®

Es war jedoch keineswegs so, dass Grundeigentiimer in Giidel immer einen
beharrlichen Helfer fanden. 1836 kommentierte er launisch eine «in einem hchst
konfusen Styl» abgefasste Bittschrift aus Griinenmatt. Er bestdtigte nicht einmal
die Echtheit der beiden Unterschriften, was fiir ein giiltiges Gesuch notig gewesen
wire.”® Das Anliegen der beiden Bittsteller scheiterte schliesslich daran, dass sie
bereits ein anderes Abkommen unterschrieben hatten.”®

Grundeigentiimer konnten zwar ihr Land - hatte der Grosse Rat erst einmal
entschieden — nicht retten, versuchten die Entschiddigungsanspriiche aber oft als
Faustpfand fiir andere Forderungen zu verwenden. In Ranflith und Griinenmatt
boten einige ihr Land gratis an oder wollten den Schatzungen nur dann zustim-
men, wenn die Anlage der Strasse die Bewasserung der Wiesen nicht beeintrich-
tige. Andere wiinschten, dass sie die Humusschicht («fette Erde») abtragen und
auf die ihnen verbleibende Fliche verteilen durften.” Solche Forderungen zei-
gen deutlich, dass fiir die Grundeigentiimer die landwirtschaftliche Nutzung der
Parzellen und die damit erzielten Ertrdge im Vordergrund standen. Wichtig waren
ausserdem auch die mit der neuen Strasse verkniipften Unterhaltspflichten von
Zaunen und Schwellen.

Vergleichsweise gut dokumentiert ist der Fall des Pintenwirts Andreas Opp-
liger in Griinenmatt. 1836 formulierte er neben seiner Unterschrift auf dem Schat-
zungsprotokoll wie andere Grundeigentiimer eine Bedingung: Er trete sein Land
nur dann zum vorgeschlagenen Preis ab, wenn der Staat den Unterhalt der neuen
Schwelle unterhalb des Grundstiicks {ibernehme.”®” Die Behérden gingen darauf
nicht ein. Drei Jahre spéter iibernahm das Baudepartement jedoch die Schwellen
seines Nachbars und war auf Oppligers Zustimmung zu den neu ausgemessenen
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Grenzen angewiesen. Der Pintenwirt verweigerte die Unterschrift, bis das Bau-
departement auch seine Schwelle {ibernahm.” Der Fall Oppliger zeigt, dass die
Behorden ohne zusidtzlichen Druck ldngst nicht auf alle gestellten Forderungen
eingingen. Ausserdem unterliess es das Baudepartement mehrmals, nach Ande-
rungen der Linienfiihrung neue Schatzungen durchfiihren zu lassen. Die Grund-
eigentiimer mussten das Amtsgericht anrufen, um eine zweite Vermessung der
beanspruchten Fldchen zu erzwingen. 1842 gab das Obergericht als letzte In-
stanz Johannes Habegger aus Ranfliih recht, von dessen Land das Departement
ohne zusitzliche Abgeltung 124 Quadratmeter (1444 Quadratschuh) zu viel be-
ansprucht hatte. Es lehnte aber Habeggers Forderung ab, ihn auch fiir die neue
Anlegung zerstorter Bewiisserungskanile zu entschidigen.”®

In einer schwierigen Lage befanden sich auch die Bewohner des der Wan-
nenfluh gegeniiberliegenden Schnetzenschachens (Abb. 39 und 41). Sie mussten
zwar kein Land abtreten, befiirchteten aber wie die Grundeigentiimer in der Nidhe
der Rabenfluh und des Buchrains mehr Uberschwemmungen auf ihrer Seite des
Flusses.”” Schon 1835 schlugen sie die spéter von Buchwalder eingebrachte Vari-
ante vor und boten dafiir Beitrdge in Holz, Geld und Arbeit an. Von 1833 bis 1836
reichten je 14 bis 16 Personen aus dem Schnetzenschachen und der ndheren Um-
gebung mehrmals Bittschriften gegen die Wannenfluhstrasse ein, in der sie eine
Gefahr fiir ihr Eigentum sahen.”! Die Bewohner des Schnetzenschachens unter-
lagen aber regelmaissig bei Abstimmungen im Grossen Rat, und vor dem Winter
1836/37 zog das Baudepartement nie in Betracht, sie finanziell zu entschédigen.
Die kantonalen Ingenieure nahmen ihre Sorgen nicht ernst. Es sei gar nicht mog-
lich, meinte Lelewel, dass die Emme am linken Ufer betrdchtlichen Schaden an-
richte.”? Im Friihling 1836 griffen die Einwohner des Schnetzenschachens darum
zu neuen Mitteln: Sie verstdrkten eine Schwelle auf ihrer Seite des Flusses. Die-
se Handlung loste hektische Reaktionen der anwesenden Ingenieure aus. Lele-
wel und Hug meldeten das Ereignis beide gleichzeitig nach Bern und dusserten
sich sehr besorgt.”® Hug begann mit den Leuten am anderen Ufer zu verhandeln
und forderte sie auf, ihre Schwelle abzubrechen. Schliesslich versprach er, den
Schnetzenschachen genau zu vermessen und dem Baudepartement stdrkere Ver-
bauungen am linken Ufer vorzuschlagen. Vorldufig markierte er zusammen mit
dem Unterstatthalter und den Anwohnern entlang des Flusses einen Streifen von
14.65 Metern (50 Bernschuh) Breite, damit sich der Umfang von weggeschwemm-
tem Land genau bestimmen liess.

Der Konflikt im Schnetzenschachen war in den 1830er-Jahren nicht einzig-
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artig, denn an der Aare verwickelte sich Miiller in den Jahren 1833 und 1834 in
dhnliche Streitigkeiten. Dort beschuldigten Anwohner das Baudepartement, das
Wasser gegen ihre Grundstiicke zu lenken und ihnen gleichzeitig das Reparieren
ihrer Schwellen zu verbieten.”* Im Schnetzenschachen wollte das Departement
Regierungsstatthalter Lehmann einschalten, der aber bloss eine schriftliche Stel-
lungnahme der betroffenen Grundeigentiimer einschickte, deren Haltung er teil-
te — wie er im Begleitschreiben klarstellte. Die «illegale Schwelle» am linken Ufer
blieb deshalb vorldufig stehen, auch wenn die kantonalen Ingenieure wiederholt
ihren Abbruch forderten. In der Nacht vom 5. auf den 6. November durchbrach
die Emme die Schwelle am linken Ufer und setzte einen Teil des Schnetzenscha-
chens 30 Zentimeter (1 Schuh) unter Wasser.” Im Winter 1836/37 schlugen Lele-
wel und Osterrieth schliesslich vor, im Schnetzenschachen Land zu kaufen und
der Emme wieder die gleiche Breite zu geben wie vorher. Die betroffenen Grund-
eigentlimer unterstiitzten dagegen den Vorschlag von Buchwalder. Am 21. Feb-
ruar 1837 unterlagen im Grossen Rat beide Vorschlédge. Nach dem 12./13. August
1837 ging der Kanton zwar nicht auf Schadenersatzforderungen aus dem Schnet-
zenschachen ein. Er iibernahm aber in den nichsten Jahren bei der Wannenfluh
die Verbauungen auf beiden Seiten des Flusses.”®® Damit erreichten die linksufri-
gen Grundeigentiimer nach vierjdhrigen Auseinandersetzungen und einer ris-
kanten Aktion letztlich ihr Minimalziel.

Die Félle Schnetzenschachen, Oppliger und Habegger zeigen, wie hart Grund-
eigentiimer um konkrete Zugestdndnisse ringen mussten, wenn der Grosse Rat
einmal einem Strassenbau zugestimmt hatte. Das rechtliche Verfahren bot ihnen
kaum Spielraum und zielte darauf ab, spezifische Forderungen in die abstrakte
Frage nach mehr oder weniger Geld umzuwandeln.

6.5 Zwischenfazit

Am Fallbeispiel der Wannenfluhstrasse lassen sich Umstdnde erkennen, unter
denen angeblich politisch und sozial neutrale technische Arrangements infrage
gestellt und neu ausgehandelt wurden. Das geschah ab 1831 keineswegs auto-
matisch, sondern ergab sich erst aus einer harten Auseinandersetzung zwischen
dem neuen Parlament und der Verwaltung, deren Angestellte noch weitgehend
die gleichen waren wie in den 1820er-Jahren. Franz Emanuel Miiller, der Ober-
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ingenieur fiir den Strassen- und Wasserbau, verfolgte dabei noch jahrelang die
gleichen Strategien wie vor der politischen Wende.

Miiller versuchte auch nach 1831, einen grossen Teil der Lasten auf die Ge-
meinden auszulagern. Dabei war er sich selbst nur unzureichend bewusst, dass
diese Strategie eine Voraussetzung fiir seine technischen Erfolge war. Aufgrund
seiner Angaben unterschitzten selbst so kompetente Politiker wie Samuel Biirki
die Kosten des Strassenunterhalts.

Entscheidend fiir die neue Infrastrukturpolitik ab 1831 war die neue Rolle des
Parlaments. Die enge personelle Verflechtung mit der Verwaltung und regiona-
len Eliten fiihrte dazu, dass der Grosse Rat bestens und von mehreren Seiten in-
formiert war. Er trat darum als starkes Parlament auf, das die Autoritiat von ad-
ministrativen Experten wie Miiller wiederholt herausforderte. Das Strassengesetz
und die zusédtzlichen Abkldrungen tiber eine alternative Variante der Wannen-
fluhstrasse im Jahr 1834 setzte er gegen die Regierung und das Baudepartement
durch, worauf Miiller hochst empfindlich reagierte. Mit der weitgehenden Reform
des Strassenunterhalts zeigte der Grosse Rat, dass er die Klagen der Gemeinden
als berechtigt betrachtete. Das Bern der 1830er-Jahre ist damit ein Beispiel dafiir,
dass Parlamente gegeniiber der Verwaltung nicht immer so ohnméchtig waren,
wie es Max Weber beschrieb.

Die neuen politischen Verhéltnisse gehorten zu den Voraussetzungen daffir,
dass technische Fehlschldge an der Wannenfluh zu einer kontroversen Diskussi-
on fithrten. Miiller und seine Mitarbeiter realisierten zu spét, dass sie die Trans-
portkosten nicht mehr an die Gemeinden auslagern konnten. Weil die Verwaltung
nun selbst fiir diese Kosten aufzukommen hatte, versuchte sie auf Materialtrans-
porte zu verzichten. Die kantonalen Ingenieure planten jedoch mit Material, das
vor Ort nicht vorhanden war. Der Generalunternehmer verwendete darum ande-
res, weniger geeignetes Gestein.

Im Winter 1836/37 fiihrte ein mehrfaches, vergleichsweise geringfligiges An-
schwellen der Emme zu schweren Schiden an den neuen Wasserbauten, worauf
ein heftiger Streit mit Expertisen und Gegenexpertisen einsetzte. Joseph Antoine
Buchwalder forderte einen Abbruch des Projekts, eine Gruppe Sachverstandiger
um den Regierungsstatthalter Ulrich Lehmann wollte den steinernen Damm mit
Holzschwellen ersetzen, und das Baudepartement hielt zu dem polnischen Inge-
nieur Jan Pawel Lelewel, der weiterhin mit den gleichen Methoden weiterfahren
wollte. Der Regierungsrat bevorzugte den Vorschlag von Buchwalder, wdhrend
eine starke Gruppe im Grossen Rat zu Lehmann hielt.
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Sowohl auf einer fachlichen wie auf einer politischen Ebene gab es also meh-
rere Optionen. Diese Ausgangslage war entscheidend dafiir, dass die Gruppe um
Lehmann weitreichenden Einfluss erhielt und die Bauarbeiten im Friihling 1837
erfolgreich abschloss. Der gefundene politische Konsens war stark genug, um die
weiteren technischen Schwierigkeiten in den folgenden Jahren zu iiberstehen.
Die aus der Sicht der Zeitgenossen hervorragende Organisation fiihrte dazu, dass
die Kosten zu Lohnen von 2006 mit 2.8 Millionen Franken trotz den technischen
Schwierigkeiten vergleichsweise tief blieben.

Insgesamt ist die Wannenfluhstrasse ein Beispiel fiir den Bedeutungswandel
finanzieller Argumente mit der Wende von 1831. Bei den ersten Anldufen von 1818
und 1823 waren es finanzielle Bedenken der Obrigkeit, die eine Ausfithrung des
Projekts verhinderten. Ab 1831 versuchte der Grosse Rat nicht mehr wie bei der
Laubeggstrasse, finanzielle Unwédgbarkeiten vollstindig auszulagern (— S. 102).
Weil die regionalen Eliten, die in den 1830er-Jahren regierten, nicht mehr primér
auf Zolleinnahmen, sondern auf allgemeine wirtschaftliche Vorteile achteten, be-
zogen sie auch den lokalen Verkehr in ihre Uberlegungen ein. Nur aus dieser Per-
spektive machte ein Projekt wie die Wannenfluhstrasse Sinn.

Wihrend die Ausdehnung der staatlichen Strassennetze in den 1820er-Jahren
weitgehend mit ausgelagerten Kosten und erhdhten Einnahmen zu erklédren ist
(— S. 122), nahm der Grosse Rat ab 1831 bewusst Defizite in der kantonalen In-
frastrukturpolitik in Kauf und beteiligte sich mit substanziellen Beitrdgen an der
regionalen Verkehrserschliessung. Der Dualismus zwischen dem mengenmassig
weniger bedeutenden, aber mit Zollen belegten Fernhandel und dem umfangrei-
cheren, aber weitgehend zollfreien Lokalverkehr wirkte sich endiiltig nicht mehr
auf den kantonalen Strassenbau aus.

Der Grosse Rat war damit nicht mehr eine Institution, die zur Verteilung von
Staatseinkiinften an privilegierte Burger diente. Er war neu der Ort, an dem Ver-
treter verschiedener Landesteile zentral iiber die Verteilung von Infrastruktur-
investitionen verhandelten. Vorher hatten solche Verhandlungen zwischen der
Obrigkeit und einzelnen lokalen Korperschaften (Gemeinden, Landschaften)
stattgefunden.

In diesem Zusammenhang entstand auf kantonaler Ebene die Praxis einer
ausgeglichenen Regionalpolitik. Weil sich die Grossrite vorwiegend als Vertreter
ihrer Landesteile verstanden, achteten sie in Verhandlungen um Strassenbauten
auf gegenseitige Zugestandnisse zwischen verschiedenen Regionen. Oberldnder

und Oberaargauer beurteilten Projekte fiir das Emmental im Hinblick darauf, wie
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der Grosse Rat zuvor mit Strassenbauten im Oberland und im Oberaargau umge-
gangen war. Der Glaube an Verkehrsinfrastrukturen als Grundlage des sozialen
und wirtschaftlichen Fortschritts war sicher eine Voraussetzung fiir diese Sicht-
weise. Aber erst viel spédter kam zu den praktischen Ergebnissen solcher Verhand-
lungen das theoretische Leitbild hinzu, mit gezielten Infrastrukturinvestitionen
«riickstdndigen» Gebieten zu Entwicklungsschiiben zu verhelfen.

Auf diese Weise entstand eine moderne Infrastrukturpolitik nach den Krite-
rien von Uwe Miiller in Bern nicht aus einer Umsetzung theoretischer Konzep-
te, sondern unbeabsichtigt aus dem Zusammenspiel verschiedener Akteure. Die
landlichen Gemeinden, die bis 1831 eine tragende Rolle spielten, waren auch an
diesem Wandel beteiligt. Ihre Vertreter im neuen Parlament der 1830er-Jahre setz-
ten die neue Verteilung der Unterhaltslasten und den neuen, auf die Erschliessung
des Territoriums anstatt die Abschopfung des Fernhandels abzielenden raumli-
chen Fokus der Infrastrukturpolitik durch. Neben der Gemeinwirtschaftlichkeit
und den regionalpolitischen Zielen als wesentlichen Kriterien bei Miiller ist auf-
grund dieser Beobachtungen auf die Verlagerung von dezentralen kommunalen
Angeboten zu einer zentral ausgehandelten, staatlichen Politik hinzuweisen.
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