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DIE NEUEN BRUCKEN
AM UNTERLAUF DER SENSE

PeTER BoscHunG

Einleitun g

Auf threm 33.50 km langen Weg durchflieft die Sense — bald ein
zahmes Rinnsal, bald ein wilder Bergstrom — drei ganz verschiedene
Gelindestufen, auf der untersten, mit einem jihen Richtungs-
wechsel von Norden nach Westen, zwischen Thorishaus und der
Vereinigung mit der Saane unterhalb Laupen, ein Trogtal mit mehr
oder weniger breiter Sohle. Im 14. und 15. Jahrhundert war diese
letzte Stufe unter dem Namen Siebenfurten bekannt. Nicht nur als
Standes- und Zollgrenze, auch in kriegerischen Auseinander-
setzungen spielte das Sensetal eine bedeutende Rolle, so im
Laupenkrieg 1339-1341, wihrend des Sempacher- und Nifelser-
krieges 1386 und 1388, im Savoyerkrieg 1447-1448, beim Einfall
der Franzosen 1798, im Sonderbundskrieg 1847, zuletzt, vorsorg-
lich mit zahlreichen Tanksperren, wihrend des Zweiten Weltkrie-
ges 1939-19451,

Nex nenne ich in dieser Studie jene Bricken, die 1im 19. und
20. Jahrhundert gebaut wurden, also in den Zeiten, da der Schienen-
weg die Naturstrafle, die Eisenbahn die Postkutsche abldste und
dann auf Asphaltstrafien vom Automobil iiberholt wurde.

! Abkﬂrzungen siehe S. 365. — Zur Erklirung der Bezeichnung Sieben-
furten sowie zur Geographie und Geschichte des Unterlaufs siche Peter
Boscuung, Die Grenzre elung von 1467 zwischen Bern und Freiburg, in: FG
47 (1955/56), S. 63—1 08; geter BoscHunG, Die Entstehung des Zollamtes Sen-
sebriick, in: FG 48 (1957/58), S. 15-26; Peter BoscHUNG, Furten und Fahren
am Unterlauf der Sense, in: BHkSb 51 (1981), S. 23-26.



280 Peter Boschung

Die fritheren, im Spatmuttelalter entstandenen Briicken sind letz-
tes Jahr in den «Freiburger Geschichtsblattern»? vorgestellt wor-
den, dazu — vorweggenommen — eine neue, die 1852—1854 als Teil
der neuen, ins Mithle- und Wangental verlegten Kantonsstrafle
zwischen Flamatt und Thorishaus gebaut worden war. Zuvor, zwi-
schen 1470 und 1854, war die Briicke bei Neuenegg an der alten
Freiburg-Bern-Strafle der einzige gebaute Ubergang am Unterlauf
des Gewissers, soweit es die natiirliche und politische Kantons-
grenze zugleich bildet3. Dieses in der Mitte des 19. Jahrhunderts
neuartige Bauwerk wurde anschlieffend an die alten Briicken behan-
delt, weil es architektonisch den Ubergang zwischen alter und
neuer Bauweise, zwischen den spatmittelalterlichen, gewdlbten
Bogenbriicken aus Natursteinquadern und den Briicken aus neuar-
tigen Baustoffen mit horizontaler Fahrbahn bildet.

Zeitlich verteilen sich die neuen Briicken iiber die Spanne zwi-
schen 1858 und 1996, ortlich—mit einer Haufung zwischen Neuenegg
und Thorishaus — iber den ganzen Unterlauf. Mit Ausnahme der
letzten vier haben sie nicht bis heute gehalten; sie mufiten durch
Neubauten ersetzt werden, die ich jeweils anschlieffend an ihre
chronologisch angeordneten Vorgingerinnen behandle.

Die Reihe der neuen Bricken eroffnet die Eisenbahnbriicke am
Senseknie. Damit thre Geschichte nicht im Leeren hange, ist es not-
wendig, sie in einen Bericht iiber das schweizerische und freiburgi-
sche Eisenbahnwesen einzubetten.

Kurzfassung der Eisenbahngeschichte

Dampftbetriebene Eisenbahnen wurden — um 1825 — zuerst in Eng-
land gebaut. Zehn Jahre spiter eroberte das neue Verkehrsmittel

2 Peter BoscHuNG, Freiburger Briickengeschichte am Beispiel von Sense-
briick, in: FG 73 (1996), S. 7—69.

3 Unterhalb Noflen trennt sich namlich die politische Grenze von der
natlirlichen, bricht nach Siiden aus und umgreift im Winkel zwischen Sense
und Saane bernisches Gebiet, das von altersher zur Stadt Laupen gehort.
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das Festland, nach weiteren zehn Jahren auch die Schweiz. Zusam-
men mit der Schaffung des Bundesstaates hat der Eisenbahnbau die
Schweizer Geschichte des 19. Jahrhunderts entscheidend geprigt.
Politische und wirtschaftliche Bestrebungen gingen Hand in Hand
und befliigelten einander. Die Eisenbahn wurde zum Wahrzeichen
des Jahrhunderts*. Die Bundesverfassung von 1848 hatte die
schlimmsten Behinderungen von Handel und Verkehr beseitigt: die
kantonalen Grenzzélle, die vielen Geldsorten, Mafle und Gewich-
te, die an Private verpachteten Posten®. Doch die Mentalitit des
Staatenbundes, das Pochen auf die kantonale Souveranitit, behaup-
tete sich in breiten Kreisen lange iiber 1848 hinaus. Sie behinderte
und verzogerte die Verwirklichung Kantonsgrenzen tibergreifen-
der Werke von allgemeinem Interesse. In der Eisenbahnfrage ent-
zlindete sich der Streit der Politiker an der Frage «Staatsbahn oder
Privatbahnen?» und dann im Wettbewerb um die Linienfithrungen.

Dem Eisenbahnbau war eine allgemeine Verbesserung des Trans-
portwesens durch eine lebhafte Straflenbautatigkeit vorausgegan-
gen, bei uns zum Beispiel durch die etappenweise Verlegung der
Kantonsstrafle Freiburg-Bern ins Miihle- und ins Wangentalé.
Dann wandten die wirtschaftlich und technisch interessierten Krei-
se thre Aufmerksamkeit und ihre Investitionen vorbehaltlos den
Eisenbahnen zu. Die ersten wurden mit auslindischer Hilfe von
privaten Bahngesellschaften gebaut. Im Gegensatz zu den meisten
Kantonen, die sich frith um eine Bahnkonzession bemiihten, zeigte
sich Freiburg anfinglich zaghaft-zuriickhaltend, wihrend der Kan-

¥ Ein Jahrbundert Schweizer Bahnen 1847—1947. Jubiliumswerk des Eid-
gendssischen Post- und Eisenbahndepartementes (JW), Band I, 1947, S. 3ff.:
Hans Bauer, Die Geschichte der schweizerischen Eisenbabnen.

> JW (wie Anm. 4), S. 11ff.; Annelies Hussy, Die Geschichte der Fischerpost
1798-1832, in: Berner Zeitschrift fiir Geschichte und Heimatkunde 58 (1996),
5. 132ff.; Peter F. Korp, Die tapferen Frauen von der Plaffeier Post, in: Frei-
burgey Volkskalender 1997, S. 85: «... und bei uns.»

¢ Die Geschichte der neuen Linienfiihrung ist beschrieben in: BoscrHung
(wie Anm. 2), S. 52-59. In der ersten Etappe (1838-1843) wurde von Lustort
iber Berg-Lanthen und durch das Miihletal eine neue Strafle gebaut und nach

amatt in Sensebriick an die alte Strecke angeschlossen. In den Jahren
1852-1857 bewerkstelligte Bern die Verlegung ins Wangental, was eine neue
Sensebriicke notig machte. Diese befindet sich an der Neuhausfluh zwischen
Flamatt und Thérishaus und heifit im Volksmund «die steinige Briicke» ; sie
'Stim genannten Artikel vor S. 33 abgebildet.
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ton Waadt seine Interessen riicksichtslos und mit allen Mitteln zu
verfechten verstand. Lange schien es, als sollte es im schweizeri-
schen Eisenbahnnetz keinen Platz fiir Freiburg geben, einesteils,
weil man sich anfinglich nur eine einzige West—Ost-Verbindung
vorstellen konnte, der Kanton Waadt schon frih die Konzession
fur eine Strecke Morges-Itferten (Yverdon) erteilt hatte und eigen-
sinnig beabsichtigte, diese tber Statfis (Estavayer)-Peterlingen
(Payerne)-Murten-Solothurn weiterzufiihren, andernteils nicht
zuletzt deshalb, weil die vom Bund zuerst zugezogenen Gurtachter
die Uberwindung der Saaneschlucht durch eine Bahnbriicke fiir
unmoglich erachteten’. Durch diese Losung wiren die Stadte Lau-
sanne, Freiburg und Bern vom Durchgangsverkehr abgeschnitten
und lediglich mit Zufahrtslinien abgespeist worden.
Verhiltnismifiig spat erkannten unsere Politiker die Bedeutung
der Bahn fiir die Zukunft des Kantons. Doch dann setzten sich die
radikalen Staatsrite Julien Schaller und Frédéric Bielmann, Bau-
direktor, auf dem diplomatischen Parkett mit bewundernswerter
Energie und Hartnickigkeit fir eine bessere Berticksichtigung des
Kantons und vor allem der Hauptstadt ein, schlief}lich mit aller
Entschiedenheit fiir die West—Ost-Verbindung iiber die Hauptstadt
und lings durch die Mitte des Kantons. Unbeirrt vom Gezink mit
dem Kanton Waadyt, trieben sie auch die Vorbereitungen fiir den
Bau voran: die technischen Studien und, gemeinsam mit dem stiadu-
schen Gemeinderat, die Finanzierung, tir den Bauernkanton ein
ungeheures, waghalsiges Unternehmen8. Den unrithmlichen Streit
zwischen den Kantonen Waadt und Freiburg entschied schliefSlich
die Bundesversammlung, der Nationalrat am 18., der Stinderat am
23. September 1856. Sie genehmigten die-von Freiburg heiffbegehr-
te Linie Lausanne-Oron-Freiburg-Thérishaus-Bern. Angesichts
des Konflikts mit Preuflen (Neuenburger Handel) hatten vor allem
die strategischen Uberlegungen von General Guillaume-Henr
Dufour dazu beigetragen, die Bundesbehorden umzustimmen’.

7 Victor BucHhs, La construction des chemins de fer dans le canton de
Fribourg, Freiburg 1934, S. 22.

8 BucHs (wie Anm. 7), S. 29-61.

9 BucHs (wie Anm. 7), S. 70ff.
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Freiburg hatte den Bundesentscheid nicht untitig abgewartet.
Schon vorher hatte es aut Grund der Vorarbeiten seiner Ingenieure,
die seit 1852 an der Arbeit waren!?, wichtige Entscheide getroffen,
so unter anderem 1im November 1855, die Bahn selber zu bauen!!,
und am 9. Juni 1856 wurde der vom Oberingenieur Blotnitzki vor-
gelegte Plan fiir die Strecke Freiburg-Thorishaus tiber Diidingen
und das Tavernatal samt dem Kostenvoranschlag im Betrag von Fr.
5867 060 genehmigt!?. Nach dem Entscheid der Bundesversamm-
lung im September 1856 tibertrug der Kanton seine Konzession fiir
Bau und Betrieb der neugegriindeten «Eisenbahngesellschaft von
Lausanne iiber Freiburg an die bernische Grenze», womit sich der
Bundesrat am 28. Januar 1857 einverstanden erklirte!3.

Kurz nach der giinstigen Wende fiir Freiburg wurde das radikale
Regime gestiirzt. In den Grofiratswahlen vom 7. Dezember 185614
und in den Staatsratswahlen vom 4. Juni 185715 iibernahmen die
Konservativen die Macht und das Ruder. Auch die neue Regierung
hatte mit vielen technischen und politischen Schwierigkeiten zu
kimpfen und schwere finanzielle Krisen der beteiligten Bahn-
gesellschaften zu meistern!6. Doch auch unter den Staatsriten
Hubert Charles, Rodolphe de Weck de Bussy und nach dessen Tod
unter Louis Weck-Reynold ging die Arbeit tatkriftig voran, beson-
ders von 1858 an. Verzogert durch den schwierigen Bau der Grand-
feybriicke, konnte am 27. Juni 1860 vorerst nur die Strecke
Bern-Thérishaus-Balliswil eingeweiht und vom 2. Juli an fahrplan-
méflig befahren werden. Zwischen Balliswil und Freiburg wurden
die Reisenden mit Pferdewagen befordert. Der durchgehende
Betrieb auf der Strecke Bern—Freiburg-Lausanne wurde am 2. Sep-
tember 1862 aufgenommen!’. In der Freude iiber das gelungene

'*Buchs (wie Anm. 7), S. 23, 25, 31, 33, 50, 67.

"' Bucns (wie Anm. 7), S. 43, Dekret des Grofien Rates vom 27. Nov. 1855.

12 AGS 1856, Dekret des Grofien Rates vom 9. Juni 1856.

1 Buchs (wie Anm. 7), S. 74ff.; Gaston CasteLLA, Histoire du Canton de
Fribourg, Freiburg 1922, S. 5714f.

" CasTELLA (Wie Anm. 13), S. 587.

> Bucus (wie Anm. 7), S. 86.
g Slzf?tVBF 1856, 1857, 1858, 1859, 1860, 1861, 1862; BucHs (wie Anm. 7),

17 StVBF 1860, S. XXII; Buchs (wie Anm. 7), S. 115,



284 Peter Boschung

Jahrhundertwerk wurden Energie, Wagemut und Ausdauer der
freiburgischen Behorden allgemein anerkannt, am Fest in Lausanne
sogar von einem Waadtlinder Staatsrat gelobt!8.

Von den vielen Hochbauten der Strecke Bern—-Lausanne fallt nur
die Sensebriicke bei Thorishaus in unser Thema. Doch ist hier
zunichst eine kurze Erliuterung tiber Eisenbahnbriicken im allge-
meinen am Platz.

Eisenbabhnbriicken

Anfinglich iberwanden die Eisenbahnen Flufhindernisse aus-
nahmslos auf Gewolbebriicken aus Natursteinmauerwerk. Ge-
wolbe, Gesimse und Abdeckplatten bestanden aus Quadern und
Hausteinen, die Fiillungen aus Bruchsteinen. In der zweiten Hilfte
des 19. Jahrhunderts kamen nach auslindischen Vorbildern die
Stahlbriicken auf, die im Straflenbau schon seit Jahrzehnten in
Mode waren. Eine reine Eisenbriicke (Fluf3pfeiler und Oberbau)
war zum Beispiel die erste, 1857 bis 1862 erbaute Grandfey-
bricke!?. Fiir lange Viadukte bevorzugte man schon bald die
gemischte Bauweise, die oft ohne Flufpfeiler auskam. Ein weit-
gespanntes Stahltragwerk verband die auf den Ufern stehenden
Mauerwerke, beidseits eine Rethe von massiven Gewolben. Von
den schwerfilligen und unwirtschaftlichen eisernen Vollwand-
tragern ging man bald zu den technisch vorteilhafteren und dsthe-
tisch ‘gefilligeren Fachwerkkonstruktionen iiber. Nichts hat die
Briickenbautechnik und den Stahlbau stirker gefordert und gefor-
dert als die steigenden Anforderungen der Eisenbahnen.

18 StVBB 1860, S. 384; Buchs (wie Anm. 7), S. 115. Die Kurzfassung dieser
Vorgeschichte darf nicht dariiber hinwegtiuschen, daf die schwierige, mih-
same Entwicklung sich linger als ein Jahrzehnt hinzog. Sie wird von Hans
BAUER in: }]W (wie Anm. 4), S. 81-83 kurz und treffend, von Buchs (wie Anm.
7) weitldutig mit allen ihren Phasen dargestellt.

19 Buchs (wie Anm. 7), S. 103-105.
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Gilnstiger als die Eisenkonstruktionen erwiesen sich auf die
Dauer die Massivbriicken, zumal der Stahlbetonban mit dem immer
vollkommeneren Zement als Bindemittel eine bedeutend bessere
Dauerhatugkeit, aber auch ein vorteilhafteres Verhiltnis zwischen
Eigengewicht und Nutzlast gewihrleistet?0. Obwohl massiv,
ermoglichen gerade die Briicken aus vorgespanntem Beton grofle
Spannweiten ohne Flulpfeiler, leicht gewolbt wirken sie zudem
elegant.

Die Sicherbeit der Briicken ist nur um den Preis stindiger Uber-
wachung und regelmdfSigen Unterhalts zu erkaufen. In fritheren
Jahrhunderten lieff man sich von Schiden und Katastrophen uber-
raschen, heute sorgt man vor. Das Bahnwesen im allgemeinen regel-
te die Eidgenossenschaft 1852, 1872 und 1897 (Schaffung der
Schweizerischen Bundesbahnen) mit Eisenbabngesetzen, um die
Sicherheit der Briicken kiimmerte sie sich mit besonderen Ver-
ordnungen in den Jahren 1892, 1913 und 193521, Ein spezialisierter
Uberwachungsdienst untersucht alle fiinf Jahre simtliche Eisen-
bahnbriicken und besorgt den nétigen Unterhalt?2.

Die Eisenbabnbriicken am Senseknie

Aus der finsteren Schlucht des nordwirts zielenden Mittellaufes
bricht die den Voralpen entsprungene Sense vor Thorishaus jah
nach Westen aus, durchfliefit ein offenes, anmutiges, am linken Stei-
lufer grofitenteils bewaldetes Tal und vereinigt sich unterhalb Lau-
pen mit der Saane. Jahrhundertelang sah die abgelegene Gegend um
das Fluflknie nur einen bescheidenen Nahverkehr, heute fiihren
dort zwe1 Verkehrswege von schweizerischer und internationaler
Bedeutung iiber die Sense: eine Eisenbahnlinie und eine Autobahn.
Zuerst war die Eisenbahn.

20 JW (wie Anm. 4), Bd. II, S. 102-112: Otto WicHSER, Briicken, Viadukte
und Durchlisse.

21 TW (wie Anm. 4), Bd. I, S. 66, 101, 133, 143; Bd. I1, S. 102, 103, 114.

22 IW (wie Anm. 4), Bd. I, S. 114ff.: Otto Wicnhser, Unterbalt.
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Die Eisenfachwerkbriicke von 1858/1860

In die Bauherrschaft und die Kosten teilten sich die Schweizerische
Centralbahn (SCB) und die Freiburgische Eisenbahngesellschaft.
Die erstgenannte war fir die Strecke Bern-Théorishaus zustindig,
die andere fiir die Strecke Thorishaus—Freiburg verantwortlich.
Eine Ubereinkunft iiber die Aufgabenteilung und Zusammenarbeit
kam erst im Laufe des Jahres 1857 zustande, wobei mit dem Bau des
Verbindungsstiicks, des Sensetibergangs, «mit gleichmafiger
Kostenbeteiligung», die Freiburgische Gesellschaft beauftragt
wurde?3.

Plan und Vorprojekt hatte der Chefingenieur W. Nordling schon
am 21. Februar 1857 vorgelegt?*. Die Vertragspartner hatten ein
80 Fufl hohes, 270 Fuf} langes Misch-Bauwerk mit steinernen
Widerlagern, zwei steinernen Wasserpfeilern und einem eisernen
Gitterwerk als Oberbau vorgesehen. Beide Kantonsregierungen
hatten dem Projekt im April 1858 zugestimmt25, ohne sich tiber den
Zustand des Baugrundes zu vergewissern, und darum verlief nicht
alles planmafiig.

Als man in den ersten Oktobertagen 1858 die Fundierung des
rechtsseitigen Pfeilers in Angriff nahm, stellte man «gegen alles
Erwarten» fest, dafl der Molassefelsen unter dem Fluflbett sich
gegen das rechte Ufer hin unter eine Kiesbank absenkte, so dafl die
linke Hilfte des Pfeilerfundaments auf Felsen zu stehen gekommen
wire, die rechte Halfte aber auf Pfihle hitte gesetzt werden miissen,
eine Losung, die nicht zu verantworten war. Auf den Vorschlag des
Freiburger Oberingenieurs entschloff man sich, statt zweier nur
einen Pfeiler zu bauen und diesen in der FluRmitte auf sicheren Fel-
sen zu stellen. Der bernische Regierungsrat genehmigte die An-
derung am 19. Oktober 185826 und nahm die ungewollte Ver-
zogerung zum Anlafl, «den Riickstand der Sensebriicke und der

23 StVBB 1857, S. 911f.

24 StAB, Mappe BB X 5437, S. 106. Centralbahn: Situationsplane.

25 StVBB 1858, S. 301.

26 StAB, Mappe BB X 5444 / 81 013, Nr. 3774: Brief des Direktoriums der
Centralbahn an den bernischen Regierungsrat vom 8. Okt. 1858, und
Nr. 4475: Brief des Regierungsrates; StVBB 1858, S. 301.
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Freiburger Strecke» zu tadeln?’. Im Spitherbst waren jedoch die
Widerlager, der Pfeiler und die Zutfahrten, auf der Flamatter Seite
grofitenteils im felsigen Einschnitt, von Thorishaus her auf einem
hohen Erddamm, soweit beendet, daf} der eiserne Briickenteil hoch
tber dem Flufl in Angritf genommen werden konnte?8. Unter der
Oberleitung der Ingenieure von Muttach und von Werdt hatten die
Bauunternehmer Studer-Wirth (Bern?) und Gribi & Herzog (Burg-
dorf) die Maurerarbeiten ausgetiihrt; das Eisenfachwerk hatte die
Firma Derosne et Cail in Paris geliefert und montiert?’.

Bei der technischen Probefahrt am 23. Juni 1860 fand der berni-
sche Oberingenieur Ganguillet «Unter- und Oberbau in allen Thei-
len gut». Die feiterliche Einweihung, fiir Bern «die amtliche Collau-
dation», fand am 27. Juni statt, regelmiflig befahren wurde die
Strecke Bern-Balliswil vom 2. Juli an. — Die Kosten der Briicke, Fr.
315 000, hatten die Freiburgische Eisenbahngesellschaft und die
SCB zu gleichen Teilen zu tragen®.

Zwei Bilddokumente, ein Plan und ein kleines Foto mit kaum
leserlicher Legende, bestitigen, daff das Bauwerk aussah, wie man
es nach den Akten erwarten durfte. Beide zeigen als geleisetragen-
den Oberbau ein horizontales Gitterwerk, das auf hochgemauerten
Widerlagern und einem einzigen steinernen Fluf3pfeiler ruht3!.

Diese Mischbauweise 16ste keine allgemeine Begeisterung aus,
vor allem trauten viele Leute dem hierzulande noch ungewohnten
eisernen Mittelstiick der Briicke nicht; an Wirtshaustischen wur-
den Gertuchte laut, es sei zu schwach fir Eisenbahnziige, sogar
Ingenieure hitten Angst vor der Probefahrt. Der Regierungsstatt-
halter Rufener in Laupen fihlte sich verpflichtet, seine Vorgesetz-
ten in Bern auf die Bedenken der Bevolkerung hinzuweisen, was
zur Folge hatte, daf§ die Centralbahn unverziiglich um eine Stellung-

27 StVBB 1859, S. 389.

28 BucHs (wie Anm. 7), S. 92.

29 BucHs (wie Anm. 7), S. 106.

30 StAB, BB X 5444, Nr. 2546; StVBF 1860, S. XXII und 22; StVBB 1860,
S.379; Buchs (wie Anm. 7), S. 102 und 106.

31 StAF, Baudepartement, Baupline, Rv 23.3/6, Bd. V, Nr. 401.5. Unsi-
gmert, undatiert. Legende: Chemins de fer Lausanne-Fribourg-Berne, Via-

uc de la Singine. Longueur entre les culées 68.86 m. Hauteur au-dessous de
I’Etage 15.63 m.
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nahme ersucht wurde32. In der Antwort vom 18. Mai 1860 ver-
wahrte sich das Direktorium gegen die Kritik inkompetenter Laien,
bestitigte sein Vertrauen in die freiburgischen Ingenieure, welche
die Austithrung besorgt hatten, versicherte, die Konstruktion biete
emne vollkommen hinreichende Garantie, lief aber doch die Trag-
gitter verstarken, worauf die beschwichtigte Berner Regierung die
Briicke als «ein richtig solid konstruiertes Bauwerk» verteidigte.
Nach der technischen Untersuchung und der Probefahrt, wobei ihr
Oberingenieur Ganguillet «Unter- und Oberbau» —also auch die
Eisenbriicke iiber die Sense — «in allen Theilen gut» befunden hatte,
konnte die Regierung die Betriebseroffnung «fiir thr Gebiet» mit
gutem Gewissen gestatten, wollte aber die Ver-antwortung datiir
nicht allein ibernehmen. Sie schrieb der Centralbahn am 29. Juni
1860, «hinsichtlich der Soliditit der Sensenbriicke» verlasse sie sich
nun auf ihre Angaben, empfehle ihr jedoch, deren Zustand weiter-
hin zu kontrollieren3.

Die Stahlbriicken erreichten kein hohes Alter’*. Abgentitzt
durch immer lingere, schwerere und schnellere Ziige, genligten sie
den steigenden Anforderungen immer weniger. Als die Kontroll-
organe der SBB — Rechtsnachfolgerin der privaten Eisenbahn-
gesellschaften — zu Beginn der 1920er Jahre die Sensebriicke unter-
suchten, fanden sie jedoch auch Mingel und Fehler, die sie den
Erbauern zur Last legten; die Aufzihlung liest sich wie eine ver-
spatete Mingelriige: Schon die Herstellung der Eisenteile sei nicht
einwandfrei gewesen, das Material mit 8 mm zu diinn, die Haupt-
trager schlecht montiert, die Nieten vielfach zuwenig angezogen.
Die «statische Nachrechnung» ergebe, dafl die Spannung der Gur-
ten und der Fahrbahnteile in unzulissigem Mafle iberschritten

32 StAB, BB X 5444 / 81 013, Nr. 1917: Brief Rufeners vom 8. Mai 1860 an
den Regierungsrat in Bern; Nr. 6313: Brief vom 10. Mai an das Direktorium
der Centralba%m. _

33 StAB, BB X 5444, Nr. 6463: Brief vom 29. Jumi 1860.

34 Im Archiv der SBB trifft man nach 1900 mehrere Akten (SBAB E 8300
[A]Bd. 1,2, 4,7,20,22, 24,38, 64) mit Titeln wie: Verstirkung und Ersatz von
eisernen Briicken, Normen fiir Briickenverstirkungen, Umbau von Blech-
balkenbriicken durch Betonkonstruktionen, Ersatz eiserner Briicken. Als
Beispiele werden hier auch der Grandfeyviadukt, die Toggelilochbriicke bei
Dﬂ£ngen und die Sensebriicke bei Thorishaus erwihnt.
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werde. Ganz grundlos waren die Zweifel der Bevolkerung 1860 also
nicht gewesen. Ein Glick, daff das Blech so lange gehalten hat!
Schon 1922 hatten die Bahningenieure eine Verstarkung erwo-
gen. Doch einige andere gewichtige Griinde sprachen dafiir, die 60-
jahrige Briicke durch einen Neubau zu ersetzen. Seit 1860 hatte sich
die Fluflsohle um 2.50 m gesenkt, der unterwaschene Pfeiler war
neu zu unterfangen, sein Fufl neu mit Tuffsteinen zu verkleiden, zu
verbessern waren auch die Linien- und die Geleisefiihrung, nament-
lich die Ubergangskurven vor und nach der schrig iiber die Sense
gefithrten Briicke. Zudem standen die Elektrifizierung und der
Umbawu auf Doppelgeleise aut dem Programm, doch daftir war der
Oberbau nicht geschaffen. Diese Uberlegungen liest man im
Begleitschreiben vom 22. Dezember 1925 zum Gesuch um Ge-neh-

migung des Projektes fiir den Umbau der Sensebriicke bei Thoris-
haus3>.

Die Betonbriicke der SBB von 1925/1927

Dieses Gesamtprojekt genehmigte die Generaldirektion der SBB
am 24. Dezember 1925. Es war zuvor vom Eidgendssischen Bahn-
inspektorat, vom Chefingenieur Mittelland und von den Behorden
der Kantone Bern und Freiburg vorbehaltlos gutgeheiflen worden.
Am gleichen Tag erhielt die Kreisdirektion I in Lausanne den Aut-
trag, alle administrativen und technischen Vorkehren fir die Aus-
fuhrung zu treffen’t. Gewitzigt durch die Fundierungsschwie-
rigkeiten auf der Berner Seite, lieff die Bauherrschaft — anders als
jene von 1858 — den geologischen Zustand des Baugelindes von der
Tiefbohr- und Baugesellschaft Ziirich und Bern AG mit Sondie-
rungen untersuchen?’.

Die offentliche Ausschreibung zeitigte 25 Offerten. Den Zu-
schlag erhielten die Baufirmen A. Fischer-Reydellet (in Bern?) und

35 SBAB, E 8300 (A) 24, Nr. 201 /9 / 40.

36 SBAB (wie Anm. 35). :

37 SBAB, E 8300 (A) 24. Sondierungen fiir die Sensebriicke bei Thorishaus,
rechtes Widerlager. T und B Nr. 613. %ﬁrich 27. Mirz, Lausanne 1. Mai 1925.
Schematischer Grundrifi.
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Edmond Weber Ingenieur, Entrepreneur in Freiburg. Den Vertrag
mit thnen schlof§ die Kreisdirektion I am 5. Mirz 1926 ab. Fiir
den Neubau schrieb er eine massive Gewolbebriicke mit zwei Off-
nungen von 28.50 m Weite und zwei Durchlisse fiir die Uferwege
zwischen Flamatt und Thorishaus vor. Der alte Pfeiler sollte voll-
standig abgetragen und durch einen neuen, 3.50 m tiefer in den
gesunden Felsen eingepflanzten ersetzt werden. Nach Art. 12 sollte
die Arbeit sofort nach der Vertragsunterzeichnung begonnen wer-
denund am 1. Ma1 1927 abgeschlossen sein. Die Auflagen fiir die
Unternehmer waren sehr streng. So war als Bindemittel einzig eine
bestimmte Art Zement (Ciment Portland artificiel a prise lente)
zugelassen, Sensewasser war fir die Betonzubereitung nicht ge-
stattet, Quellwasser nur nach anspruchsvollen chemischen Analysen
erlaubt. Die Qualitit des Betons, vor allem das richtige Misch-
verhaltnis von Kies, Sand und Zement, mufite vor und wahrend der
Arbeit gepriift werden. Auch der Ablauf jedes Arbeitsgangs war bis
in alle Einzelheiten vorgeschrieben38. Die ausgekliigelten Messun-
gen der Belastungsproben, ausgefithrt am 27. Oktober 1926, erga-
ben voll befriedigende Werte”.

Die Kosten waren Ende 1925 auf Fr. 520 000 veranschlagt*0. In
den mir zuginglichen Akten ist mir keine Schluflabrechnung zu
Gesicht gekommen. Im Verwaltungsbericht des Jahres 1927 stellte
der Freiburger Staatsrat mit Genugtuung fest, auf dem Kantons-
gebiet seien bedeutende Arbeiten zu Ende gefiithrt worden: die
Elektrifizierung der Linie Lausanne-Freiburg-Bern, der Umbau
des Grandfey-Viadukts, der Toggelilochbriicke und der Eisen-
bahnbriicke iiber die Sense zwischen Flamatt und Thorishaust!. —
Auf das Ritsel, wie der Fahrbetrieb wihrend des Neubaus vor sich
ging, fand ich in meinen Quellen keine Antwort.

38 SBAB, E 8300 (A) 24 Reg. 42 1926, Nr. 7403: Vertrag vom 5. Mirz 1926.

39 SBAB, E 8300 (A) 24 AKz. 1990/11, Mippchen 1021/11. Mefiprotokolle
der Belastungsprobe vom 27. Okt. 1926 mit Plan.

4 SBAB, E 8300 (A) P Nr. 603 / 14.

41 StVBF 1927, S. 51.
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Dzie Eisenfacbwerkbriicke von 1891/1892
zwischen Neunenegg und Sensebriick

Auf der Zeittafel folgt sie der Eisenbahnbriicke von 1858-1860, an
threm Standort war sie die Nachfolgerin der vier spatmittelalterli-
chen Briicken zwischen dem freiburgischen Zollamt Sensebriick
und dem bernischen Kirchdorf Neuenegg an der alten Freiburg-
Bern-Strafle, aber ihre Entstehung verdankte sie der Eisenbahn.

Nach dem Bau der neuen Kantonsstrafle (1838-1843, 1852-
1857)%2, die Uiber der Briicke zwischen Flamatt und Thorishaus vom
Miihletal ins Wangental fithrte*?, diente die von Abraham Cotti
1598/99 erbaute Bogenbriicke, die 1744 bei einer groflen Reparatur
verstarkt worden war*4, nur noch dem kleinen Grenzverkehr unter
Nachbarn. Ungeahnt zu neuer Bedeutung gelangte sie nach
der Eroffnung der Eisenbahnlinie Rorschach-Zirich-Bern-
Freiburg—Lausanne-Gentf.

Mit seinen giinstigen Tarifen zog das neue Verkehrmittel sofort
den ganzen Warentransitverkehr an sich. Was vorher umstandlich
und mit grofien Zeitverlusten auf den Straflen verfrachtet wurde,
fuhr nun rasch von der Produktionsstitte an eine Station im Netz
und konnte dort von den Kunden mit Pferdezug abgeholt werden.
Umgekehrt konnten Industrieerzeugnisse und Landesprodukte,
Vieh, Kise, Friichte und Getreide, auf der nachsten Station verla-
den werden. Fiir die Bauerngemeinden beidseits des Senseunter-
laufs — rund 12 000 Seelen — war seit 1860 Flamatt die niachste Bahn-
station. Von den freiburgischen Gemeinden Bosingen, Wiinnewil,
Uberstorf, Heitenried und dem nordéstlichen Teil der Gemeinde
Didingen (heute Gemeinde Schmitten) her war sie auf den Ge-
meindestraflen erreichbar, wer aus dem unteren Teil des Laupen-
amtes der Station Flamatt zustrebte, mufite die alte Sensebriicke
liberqueren. Und diese war in den Augen aller Fortschrittlichen ein
vorsintflutliches Ungetiim. Man verstand nicht mehr, warum man

42 BoscHUNG (wie Anm. 2), S. 52, 58, 59.
# BoscHUNG (wie Anm. 2), S. 52-61.
4 BoscHuNG (wie Anm. 2), S. 45.
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diese Briicke so hoch gebogen und mit so steilen Anfahrtsrampen
gebaut hatte. Eine Steigung von 10% war schon fiir Fuhrwerke ein
Hindernis, die gepflasterte Fahrbahn bei Regen, Schnee und Glatt-
eis flir schwerbeladene Wagen, fiir Menschen, Tiere und Ware ein
gefahrliches Hindernis, zudem drohte bei jeder Wassergrofie eine
Uberschwemmung, denn vor den wuchtigen Pfeilern stauten sich
immer mehr angeschwemmte Rollsteine, hier war das Flufibett
héher als die Widerlager — und Bagger waren noch unbekannt.
Schon zu Beginn der 1880er Jahre hatte die Briickenbaufirma
Ott & Cie in Bern einen bequemeren Ubergang vorgeschlagen und
geplant — ohne Erfolg. Von der Gemeindeversammlung am
2. April 1888 beauftragt, nahm sich schliefilich der Einwohner-
gemeinderat Neuenegg des allgemeinen Anliegens an. Er richtete
am 19. Mai 1888 ein Gesuch an die Baudirektion des Kantons Bern.
In wohlgesetzten Worten legte er dar, die ganze Gegend sei fiir die
Beniitzung der Eisenbahn einzig auf die Station Flamatt angewie-
sen, und deshalb habe der Verkehrsflufl auf der Sensebriicke bei
Neuenegg stark zugenommen, sie werde tiglich von rund 30 bis 40
Fuhrwerken und sechs Mal von der Pferdepost Laupen—Flamatt-
Laupen befahren. Aus den oben genannten Griinden gentige sie den
neuen Anforderungen nicht mehr, eine Anderung sei dringend not-
wendig. Unterstiitzung erhielt das Gesuch durch die Gemeinderite
von Laupen, Miihleberg und Dicki (heute Kriechenwil) und vom
Regierungsstatthalter des Amtes Laupen*>. In einem spiteren
Schreiben betonte die Einwohnergemeinde Neuenegg nochmals
die Notwendigkeit der Verkehrsverbesserung durch «die Herab-
setzung» der Briicke auf eine ebene Fahrbahn, diesmal mit dem
Hinweis, Flamatt sei neben Romont «die am starksten frequentierte
Station» der Linie Bern-Freiburg-Lausanne, und wenigstens zwel
Drittel der in Flamatt verladenen Waggons Obst wiirden aus dem
Kanton Bern geliefert, und zwar gezwungenermaflen iiber die Sen-

sebriicke, deren Uberfahrt sehr beschwerlich und gefahrlich seit6.

45 StAB, Mappe BB X 2384, Nr. 2129. Hinsichtlich Inhalt, Form und Ton,
Begrﬂndung, arstellung und Handschrift ist dieser Brief das Muster einer

Petition an die Obrigkeit. _ _
4 StAB, BB X 2384, Nr. 2695: Brief vom 19. April 1891.
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Dieser Druck von unten bewog die Berner Regierung, die Ange-
legenheit als 7hre Sache in die Hand zu nehmen, wozu sie freilich
der Zustimmung des Briickeneigentiimers bedurfte, des Staates Frei-
burg. Dessen damalige Regierung verhielt sich merkwiirdig. Aut
das Ansinnen Berns, den Sensetibergang zeitgemifl zu verbessern,
trat ste nur widerwillig ein, um das Los ihres Baudenkmals am ehe-
mals wichtigen und prestigetrichtigen Auflenposten kiimmerte sie
sich kaum, die Gestaltung der neuen Briicke iiberlieff sie ohne
Bedenken dem Nachbarn. Man bekommt den Eindruck, sie sei
geradezu erleichtert gewesen, das belastende historische Erbe an
der fernen Grenze billig loszuwerden*’.

Einen Plan fiir den Umbau der Briicke hatte Bern schon 1889
bereit*s. Nach der Vernehmlassung bei den interessierten Gemein-
den genehmigte ithn der Grofie Rat samt dem Kostenvoranschlag
am 26. Ma1 1891%. Der Regierung in Freiburg war das Projekt am
18. September 1889 unterbreitet worden. Daf} sie — wenn auch
zurickhaltend — auf den Handel einging, geht aus Zuschriften des
Staatsratsprisidenten und Baudirektors Alphonse Théraulaz her-
vor; Ratsbeschliisse dazu sucht man in den freiburgischen Quellen
freilich umsonst3°.

Vereinbart wurde in miindlichen und schriftlichen Verhand-
lungen ein Umbau der Bogenbriicke von 1598/1599: Der mittlere
der drei Pfeiler und die vier Bogen sollten vollstandig beseitigt wer-
den. An Stelle des grofibuckligen Oberbaus sollte ein ebenes Eisen-
fachwerk auf die bestehenden Widerlager und die restlichen Pfei-
lerstiimpfe gesetzt werden. Die abgebrochenen Tuffsteinquadern
gingen als Geschenk zur freien Verfiigung an den Staat Bern tber.

An die Kosten des Umbaus versprach Freiburg einen Beitrag von
Fr. 500051,

¢ # BoscHUNG (wie Anm. 2), S. 63ff.: Das Ende der Briicke von Abraham
otti.

8 StAB, BB X 2384, Nr. 613, Nr. 2129, Nr. 2693.

49 StAB, BB X 2384, Nr. 2693a.

0 StAB, BB X 2224, Nr. 2693, Briefe vom 21. Okt. 1890, 10. Juli 1891,
8.Jan. 1892. In den Protokollen des Staatsrates, des Grofien Rates und in der
AGS der Jahre 1890, 1891 und 1892 ist die Sensebriicke dagegen kein Thema.

51 StAB, BB X 2384, Nr. 2129 und Nr. 2695.
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Auf die Ausschreibung gingen fiinf Angebote ein. Den Auftrag
erhielt die Maschinenfabrik Bern, die fiir den Pauschalbetrag von
Fr. 40 000 das Gesamtwerk (Abbruch, Unterbau und Eisenkon-
struktion) tibernahm; fiir die Maurerarbeiten verstindigte sie sich
mit dem Baumeister Blirgi in Bern32. Vor dem Beginn des Abbruchs
fand der zustindige Bezirksingenieur IV, C. von Graffenried, «es
wire schade, diesen monumentalen, sowohl in technischer als
historischer Beziehung interessanten Bau verschwinden zu lassen,
ohne ein Bild davon zuriickzubehalten». Seinem Vorschlag ent-
sprechend, wurde das Baudenkmal fotografiert, und mit den Bil-
dern und einem Plan auch die freiburgische Baudirektion bedient33.

Nach dem Bau einer holzernen Notbriicke begann im November
1891 der zerstorerische Teil des Unternehmens. Im Februar 1892
muhten sich die Arbeiter ab, die durch zahlreiche Eisenklammern
verfestigten Bogengewolbe in die einzelnen Tuffquadern zu zerle-
gen; viele wurden dabei zerstort und in den Flufl geworfen4. Mitte
Juni 1892 war auch der metallene Oberbau soweit fertiggestellt,
dafl die Briicke dem Verkehr geéffnet werden konnte. Die Bela-
stungsprobe fand allerdings erst am 4. Juli, die Ubernahme durch
die Kantonsingenieure C. von Graffenried und A. Gremaud am 17.
Juli 1892 startt5s.

Ein halbes Jahr spiter einigten sich die beiden Kantone mit einem
Staatsvertrag iber den Unterhalt der vom Stand Bern allein geplan-
ten und gebauten Briicke. Den eisernen Teil hatte Bern allein zu
unterhalten. Beiden Kantonen gemeinsam oblag die Sorge fiir den
Zustand der Widerlager, der Pfeiler und der Fahrbahn. Bei1 Repara-
turen hatte Bern die Pline und Voranschlige zu erstellen, nach der
Genehmigung durch Freiburg die Ausfiihrung zu iiberwachen und
die Unterlagen fiir Verrechnung und Kostenteilung zu liefern.
Unterzeichnet wurde das Abkommen vom 11. Januar 1893 in Frei-
burg am 24. Januar, in Bern am 1. Februar 18935¢.

2 StAB, BB X 2384, Nr. 3369.

53 StAB, BB X 2384, Nr. 5273.

54 StAB, BB X 2384, Nr. 364, 368, 404, 797.

5> StAB, BB X 2384, Nr. 3536. _ _

6 StAB, BB X 2884, Nr. 466; Registre des déliberations du Conseil d’Etat,
CET193, p. 62: séance du 24 janvier 1893.
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Uber die Bauart des neumodischen Sensetibergangs sind wir
unterrichtet durch einen Plan37, durch den bernischen Staatsver-
waltungsbericht>® und durch eine Beschreibung des freiburgischen
Kantonsingenieurs®?, tiber sein Aussehen durch mehrere fotografi-
sche Aufnahmen. Laut dem Bericht der Baudirektion war die
Briicke 68.8 m lang, 4 m hoch uber dem Fluf$bett, die Fahrbahn
(wie die alte) 5 m breit, jedoch nicht genau horizontal, sondern
zwischen den beiden Pfeilern 30 cm hoher als die Widerlager. Die
Offnungen maflen (vom linken zum rechten Ufer gesehen) 16 m -
31.6 m - 21 m. Die Gelinder bestanden aus Reihen von quadratusch
angeordneten, diagonal verstrebten Eisenbalken. Die Eisen-
konstruktion wog 61, die Briicke insgesamt 77 Tonnen. Die Trag-
fahigkeit war auf 350 kg je Quadratmeter berechnet.

Der Bau war veranschlagt auf Fr. 40 000.—-

Die tatsichlichen Kosten beliefen sich auf 37 833.—

Davon trug der Kanton Bern 24 500.-
die Gemeinde Neuenegg 8333.—
der Kanton Freiburg 5 000.-¢0

Laut Gremaud, der auf eine Gesamtsumme von Fr. 37 518 kommt,
waren die Kosten durch folgende Lezstungen verursacht:

Notbricke Fr. 2000.—
Abbruch des Mittelpfeilers

und des Oberbaus 3 000.—
Anpassung des

verbleibenden Mauerwerks 1200.—
Eisenkonstruktion 30120.—
Zufahrten 1138.-61

57 StAB, BB X 2384, Plan Nr. 236a der Baudirektion: Neueneggbriicke,
Neubau. Zeichnung der Kunstbauten im Maf3stab 1:200, 1889, vom Groflen
Ratggenehmigt am 26. Mai 1891.

5'StVBB 1891, S. 189.

> Amédée GrEmMAUD, Le pont de Neuenegg, in: Nouvelles Etrennes Fri-
bourgeoises 27 (1893), S. 24 und 25. Die Maﬁangaben stimmen nicht genau
mit den bernischen Zahlen iiberein.

60 StVBB 1892, S. 11; StVBF 1892, S. 15; Comptes généraux de ’adminis-
tration des finances 1892, p. 15: Dépenses du service extraordinaire, Pont sur
la Singine 2 Neuenegg, subside 2 I'Etat de Berne frs. 5000.

61 GrRemauD (wie Anm. 59), S. 24.
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Nachtriglich beanstandete die Gemeinde Neuenegg, der Bauunter-
nehmer Biirgi habe das Fundament des Mittelpfeilers pflichtwidrig
nicht vollstindig entfernt, der Rest behindere den Durchfluf}, auch
seien die Gelanderdffnungen zu weit, so dafl schon Kinder durch-
geschliipft und in die Sense gefallen seien. Beide Mingel wurden
rasch behoben®2. Schon 1896 war «ein Neuanstrich nebst Untersu-
chung und Ersetzen schadhafter Nieten» notwendig, was eine Aus-
lage von Fr. 1200 zur Folge hatte63.

Uber die Losung, welcher die Freiburger Regierung unbekiim-
mert, beinahe gleichgiiltig zugestimmt hatte, war der Kantons-
ingeniteur keineswegs gliicklich. Dies kommt in mehreren schriftli-
chen Auflerungen zum Ausdruck. Im Brief, mit dem er der
bernischen Baudirektion fiir den Plan der alten Briicke dankte,
rihmte er, diese habe den beiden Republiken vor und nach 1798
gute und treue Dienste geleistet, er personlich bedaure, daf} sie
nicht erhalten werden konnte®*. Als dann in der Schweizerischen
Bauzeitung vom 27. August 1892 ein Bericht Gremauds mit der
Bemerkung erschien, mit dem Kostenaufwand fiir den Neubau
wire es moglich gewesen, «das Profil» der Briicke zu verbessern
und sie weiter bestehen zu lassen, empfand der bernische Kollege
Carl von Graffenried dies als Vorwurf, er habe nicht sein Best-
mogliches getan. Seinen Vorgesetzten gegentiber rechtfertigte er
sich mit der Feststellung, ein anderes als das ausgefithrte Projekt se1
nicht in Frage gekommen, und von Seiten Freiburgs seien nie an-
dere Vorschlige gemacht worden. Obwohl dies offiziell kein Thema
war, verfehlte der bernische Baudirektor Marti nicht, diese Tatsache
seinem Kollegen Théraulaz gegentiber zu betonen®. In einer klei-
nen historischen Arbeit bestitigte Gremaud, die neue Briicke sei
fir den Verkehr vorteilhaft, aber nachteilig fiir das malerische Ortsbild,
und kam zum Schluf}: «Ce n’est plus le Neuenegg historique»%®.

62 StAB, BB X 2384, Nr. 4009: Brief vom 26. Okt. 1895 und Anweisungen
der Baudirektion.

6> StAB, BB X 2384: Sitzung des Regierungsrates vom 16. Sept. 1896.

64 StAB, BB X 2384: Brief vom 16. Febr. 1892.

65 StAB, BB X 2384, Nr. 4557: Notiz Graffenrieds vom Nov.; Nr. 4689:
Brief vom 18. Nov. 1892.

66 GREMAUD (wie Anm. 59), S. 25.
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Auch die Nachfahren waren auf die prosaische Eisenbriicke
durchaus nicht stolz. Ein Ortsansissiger schrieb, sie verderbe den
historischen Charakter von Neuenegg. Fiir einen Historiker des
Amtes Laupen war die «solide steinerne Bogenbriicke eine Zierde
der Landschaft» gewesen. «Bequem war sie nicht gerade, aber die
Eisenbriicke, durch die sie ersetzt wurde, ist so unschén wie mog-
lich.»%” Die den Einheimischen und den Geschichtsfreunden ver-
traute bauliche Einheit von Zollhaus, Kapelle, Wirtshaus, Land-
jagerposten und Bogenbriicke war durch das banale Eisenfachwerk
fir immer zerstort.

Liest sich die Geschichte dieser Briicke nicht wie ein Opera-
tionsbericht? Zum Beispiel iiber einen Eingriff an einem Hiuft-
gelenk, durch den der arthrotisch vergroberte Oberschenkelkopf
amputiert und durch eine Chromstahlprothese ersetzt wird? Auch
Prothesen und thre Umgebung sind der Abntitzung und Alterung
unterworfen. So auch die 1892 neue Briicke. Dazu waren die
schmale Fahrbahn und die enge Kurve in Sensebriick besonders fiir
grofle Fahrzeuge zu einem Verkehrshindernis geworden. Doch
nicht nur die Absicht, betm Ausbau der Hauptstrafien in erster Linie
Gefahrenquellen zu sanieren%8, sondern auch der schlechte Zustand
der Briicke selbst veranlafite die Berner Regierung, die Ver-
besserung der Verkehrsverhaltnisse bei Neuenegg ins Auge zu fassen,
wie dies im Staatsvertrag vom 11. Januar 1893 vereinbart worden
war. Im Winter 1966 teilte der Oberingenieur des Kreises II der
Einwohnergemeinde Neuenegg mit, die Eisenbriicke tiber die Sense
sel baufallig, im Einvernehmen mit dem Kanton Freiburg se1 das
Ingenieurbiiro Thomann und Scheidegger in Bern beauftragt wor-
den, ein Projekt fiir einen Nexbau auszuarbeiten®”. Nach dem
Urteil der Fachleute war sie in einem derartigen Zustand, «dafl sie
mit Riicksicht auch auf die kiinftig erhohten Nutzlasten nicht mehr
tiberholt und verstirkt werden konnte»7°.

67 Hans BevELER, Die Betonbriicke von 1968/1969, in: At 44 (1969),
S.1019; Hugo BALMER, Fithrer von Laupen (1923), S. 36.

68 StVBB 1966, S. 172: Beschluf} der Stindigen Straflenbaukommission des
Groflen Rates vom 7. Juni 1966.

69 GAN, Brief vom 14. Nov. 1966.

70 Bericht Thomann und Scheidegger.
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Die Betonbriicke von 1968/1969
zwischen Neuenegg und Flamatt’!

Als Bauherrschaft zeichneten die Baudirektionen der Kantone Bern
und Freiburg. Die Oberbauleitung hatte der Oberingenieur Kreis 11
gemeinsam mit der Straflen- und Brickenverwaltung des Kantons
Freiburg inne. Das Projekt wurde vom obengenannten Ingenieur-
bliro ausgearbeitet, das auch die Arbeiten leiten sollte. Feder-
fihrend nahm die bernische Baudirektion im Mirz 1966 mit dem
Projektverfasser Kontakt auf, und im Juni wurden Standort und
Briickenachse festgelegt. Das Jahr 1967 war Vorarbeiten, Studien,
Berechnungen und den Ausschreibungen vorbehalten. Das Eidge-
nossische Amt fiir Straflen- und Fluflbau genehmigte das Projekt
1m Mirz 1968. Im Hinblick auf die Fundierung der tragenden Ele-
mente wurde der Untergrund geologisch untersucht. Demnach
kamen die beiden Pfeiler und das linke Widerlager auf gesunden
Molassefels zu stehen, das rechte Widerlager auf eine 3.50 m tiefe
Kiesbank iiber der Molasse. Seine Zustimmung zum bernischen
Vorgehen erteilte der Staatsrat am 11. Juni 1968, den Auftrag fiir
den Bau der linken Zufahrtsstrafle vergab er am 11. April 196972,

Am 16. Juli 1968 begann man die Arbeiten. Im Oktober wurden
die Pfeiler und Widerlager sowie das Lehrgeriist fiir den Uberbau
erstellt, im November die Spannkabel verlegt und der Uberbau
betoniert, im Dezember die Vorspannung ausgefithrt. Im Mirz
1969 fand die Injektion der Spannkabel statt, am 28. April begann
man, die Zufahrt auf der Flamatter Seite, am 7. Juli jene auf der
Neuenegger Seite zu bauen. Am 24. Juli fithrte die Eidgendssische
Materialprifungs- und Forschungsanstalt EMPA Ziirich die Be-
lastungsprobe durch, am 26. August 1969 wurde die Briicke dem
Verkehr tibergeben. Nach den letzten Fertigstellungsarbeiten und

71 Dieses Kapitel der Briickengeschichte stiitzt sich grofitenteils auf die
fiinfseitige Dokumentation, die mir das Ingenieurbiiro tiir Hoch- und Tief-
bau Thomann und Scheidegger Dipl. Ing. ETH SIA Bern am 28. Au% 1969
samt den Plinen grofiziigig zur Verif)iigung gestellt hat, woftiir thm ein beson-
derer Dank gcbﬁﬁrt.

72 StVBF 1970, S. 18.
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Uterverbauungen war das Werk im Fruhjahr 1970 fix und ferug.
Soweit der Kurzbericht tiber den Gang der vielfaltigen und kom-
plizierten Arbeiten gemifl der Dokumentation der Baufirma, der
ich auch die technischen Daten entnehme.

Diese beweisen, dafd Bauherrschaft und Planer sich die neuesten
Erkenntnisse der Bautechnik zunutze gemacht hatten. Die Briicke
in vorgespanntem Beton’3 ruht auf den beidseitigen Widerlagern
und zwei1 schlanken Pfeilern mit lingsovalem Querschnitt. Diese
tragenden Elemente stehen nicht im Wasser, sondern in den Vor-
lindern, behindern also den Durchfluff nicht und sind normaler-
weise den zerstorerischen Angriffen der Stromung nicht ausgesetzt.
Die Offnungen zwischen ihnen messen, von links nach rechts gese-
hen, 18.50 = 39.60 — 30.90 Meter. Die Briicke 1st 89.00 m lang und
11.50 m breit, wovon 7.00 m auf die Fahrbahn und 2 x 2.25 m auf
die Gehwege beidseits von ihr entfallen. Der fahrbahntragende
Oberbau besteht aus einem 1.24 m tiefen Betonhohlkasten, der, im
Querschnitt vierkammerig, sich lings in drei Felder gliedert. Dank
neuartiger Briickenlager ist der neue Ubergang — im Gegensatz zu
allen fritheren — kein starres, unelastisches Gebilde. Nur der rechts
stehende Pfeiler ist steif mit dem Uberbau verbunden und bildet
so das feste Lager, die Verbindungen zu beiden Widerlagern und
zum linken Pfeiler sind als Teflon-Gleitlager ausgebildet. Im Quer-
schnitt hat die Briicke ein Gefille von 3% fluflabwirts. Glinstiger
sind auch die Anfahrten, die Steigung betrigt rechts 5.6%, links
1.8%.

73 Schweizer Lexikon, 1991, Bd. 1, S. 535tf.: Beton: Gemenge aus grobkor-
nigen Zuschlagstoffen, hydraulischen Bindemitteln (meist Zement) und Was-
ser, das nach seiner Vermischung verformbar ist, nach einer gewissen Zeit
abbindet und durch chemische Reaktionen zwischen Bindemittel, Wasser
und Zuschlagstoffen erbartet.[...] Als Zuschlagstoffe dienen Sand, Kies, Splitt
und Schotter usw., auch Glas und Polyphenfasern. Zur Erhchung der Zugfe-
stigkeit werden Stahleinlagen so eingelegt, dafl sie die Zugkrifte aufnehmen.
Beim Spann-Beton werden die Stahleinlagen in gespanntem Zustand einge-
legt, wodurch nach dem Abbinden eine besonders hohe Zugfestigkeit erreicht
wird. Die Erfindung des Eisenbetons erwies sich fiir den Briickenbau als sehr
fruchtbar. - Bd. 6, S. 724: Zement: Zur Herstellung von Beton und Mortel
verwendetes, auch unter Wasser erhartendes (hydraulisches) Bindemattel, das
durch Brennen von Kalk und Ton bzw. von Mergel mit geeigneter Zusam-
mensetzung und anschlieflendes Vermahlen erhalten wird.
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Laut Angaben des Ingenieurbiiros waren die Banarbeiten den
folgenden Unternehmen zugeteilt :

Briickenbau Kessler+Co., Thorishaus und Bern
Vorspannsystem Element AG, Tafers
Briickengelander Zillig & CO. AG, Goldach
Gelinder der Zufahrten Oppliger L. Sohne, Sensebriick

Briickenzufahrt Seite Neuenegg H. Stucki AG, Bern
Briickenzufahrt Seite Flamatt ~ H. Schmidt SA, Freiburg.

Die Bankosten fir die Briicke, die Zufahrten und die Sensever-
bauungen in der Umgebung beliefen sich auf insgesamt Fr. 1 110 000.
Ein Quadratmeter der Briickenfliche kostete Fr. 622.50. Die Briik-
kenkosten trugen Bern und Freiburg zu gleichen Teilen. Gestiitzt
auf die Dekrete vom 22. Mai 1963 und vom 19. November 1965
liber den Ausbau der Kantonalstraflen hatte der freiburgische Grofie
Ratam 15. Dezember 1967 einen Kredit im Betrag von 15 Millio-
nen und am 11. November 1971 einen solchen von 24 Millionen
beschlossen’*. Daraus wurde auch der Pflichtanteil fiir die neue
Sensebriicke bestritten: 1969 Fr. 486 711.40, 1970 Fr. 190 229.90,
1971 Fr. 15 446.60, 1972 Fr. 668975. Der Stand Bern bezahlte seine
Schuld aus dem Kredit, den der Grofie Rat 1968 zu Gunsten des
Zweijahresprogramms fir den Straflenbau genehmigt hatte’®.

Der Briicke von 1968/69 sind aufier den technischen Neunerungen
auch Besonderbeiten eigen, die firr die Orts- und die Briicken-
geschichte bedeutsam sind. Sie verbindet die Ufer nicht als Fort-
setzung der alten Freiburg-Bern-Strafle am Standort aller bisher-
gen Briicken seit 1470, sondern weiter fluflaufwairts, so dafl man
diesmal keine Notbriicke benotigte. Wann genau und von wem die
Eisenbriicke abgebrochen wurde, fand ich nirgends erwihnt. In der
Absicht, das untere Laupenamt mit der Kaptonsstrafle durchs
Miihletal, mit der Bahnstation Flamatt und mit der Autobahn N12
zu verbinden ﬁberquert die Betonbriicke die Sense nicht senkrecht,
sondern scbrag in Richtung Flamatt; ihr bernischer Briickenkopf
befindet sich siidostlich der Wirtschaft «Sternen» rund 70 m

7 AGS 1967,5.129 und AGS 1971, S. 228.
75 StVBF1969 S. 4;1970,S. 4;1971,S5.4;1972,S. 5.
76 StVBB 1968, S. 169.
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flufaufwirts vom Widerlager der fritheren Eisenbriicke. So wird
auf der freiburgischen Seite der Engpafl mit der scharfen Kurve
beim Zollhaus umgangen, doch der Fortschrittist nicht ohne Schat-
tenseite: Das historische Sensebriick mit seinen Sehenswiirdig-
keiten, dem Zollhaus von 1529, der spitgotischen Beatskapelle von
1602, dem Wirtshaus mit dem von Gottfried Locher 1762 bemalten
Schild — das schonste weit und breit —und dem ehemaligen Land;a-
gerposten von 1832, sind dadurch soweit ins Abseits geruickt, dafl
die Durchreisenden das einzigartige Ortsbild nicht mehr zu
Gesicht bekommen.

Und schliefllich vernimmt man erstmals, daf} die Eroffnung eines
Bauwerks von offentlichem Interesse sich hier nicht als trockene
Amtshandlung im geschlossenen Kreise von Magistraten und Fach-
leuten abspielte, sondern als Einweihungsfeier gestaltet wurde. Am
26. August 1969 spielte auf der betlaggten Briicke die Musikgesell-
schaft «Sternenberg» von Neuenegg, eingerahmt von Trachten-
midchen wiirdigten Regierungsrat Erwin Schneider, Bern, und
Staatsrat Arnold Waeber, Freiburg, die Geschichte des Briickenor-
tes und die Bedeutung des neuen Ubergangs, Pfarrer Erich Halde-
mann, Neuenegg, und Pfarr-Rektor Heribert Gruber, Flamatt,
gaben dem Werk die religiose Weihe, bevor das Band tiber der Kan-
tonsgrenze durchschnitten wurde. Ein Volksfest kam freilich
wegen mangelhafter Bekanntmachung und Regenwetter nicht in
Gang. Immerhin berichtete die Presse in Wort und Bild iiber das
Ereignis”’.

Die Eisenfachwerkbriicke der STB von 1902
zwischen Flamatt und Neuenegg

Die Eisenbahntransversale Rorschach-Genf iiber Bern-Freiburg
1st seit 1862, die Bern—-Neuenburg-Bahn seit 1901 im Betrieb. Die

77 Freiburger Nachrichten, 30. Aug. 1969, S. 17; Der Bund, 20. Aug. 1969,
S.7;27. Aug. 1969, S. 9; Hans BeYELER, Die Betonbriicke von 1968/69, in:
At 74 (1969), S. 1019.
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Querverbindung zwischen ihren Stationen Flamatt und Giimme-
nen entstand in den Jahren 1902-1904. Seit 1896 hatte sich die
Eisenbahnkommission Laupen bemiiht, ihre Gegend an das
schweizerische Netz anzuschlieflen. Am 1. Juli 1898 gewahrte der
Bund den Gemeinden Laupen, Dicki und Neuenegg die Kon-
zession fiir Bau und Betrieb einer normalspurigen, eingleisigen,
damptbetriebenen Bahn, wofiir am 5. Oktober 1901 die Sense-
talbahn-Aktiengesellschaft STB gegriindet wurde. Die Ausfiihrung
des Projekts, Unter- und Oberbau, vergab der Verwaltungsrat am
31. August 1902. Trotz mehrmaliger Behinderung durch die hoch-
gehende Sense und unglinstige Bodenverhiltnisse unterhalb der
Station Flamatt konnte der Betrieb am 20. Januar 1904 mit einem
Volkstest aufgenommen werden’s.

Die Bahnlinie hatte zwischen Flamatt und Neuenegg die Sense
zu iberqueren. Die Plane der Pfeiler und Widerlager der Brucke
wurden von der bernischen Eisenbahndirektion und vom Eid-
genossischen Eisenbahndepartement, das Projekr in einer Ver-
einbarung der Nachbarkantone genehmigt’”?. Mit der Ausfiihrung
der Pline von K. Dorflinger wurde am 31. August 1902 die Firma
Albert Buss in Basel betraut, die den Auftrag vor Jahresende zu
Ende fiihrte0.

Hinsichtlich Stil und Bauart war die neue Briicke eine Schwester
der Straflenbriicke von 1891/92 zwischen Neuenegg und Sense-
briick: eine eiserne Fachwerkkonstruktion. Getragen von den
Widerlagern und je drei Steinpfeilern in den Vorliandern, tber-
spannte sie die Sense, 44.76 m lang und, wie vom Oberbauingenieur
angeordnet, in der Hohe der beidseitigen Hochwasserdimme, ohne
stiitzenden Mittelpfeiler im Fluf38!.

Weil die Zuschiisse des Kantons Bern ohne genaue Zweck-
bestimmung in die Betriebskasse flossen und die Geschiftsberichte
nicht auseinanderhalten, wieviel fiir die Saane-, die Sensebriicke

78 GB der STB 1-3, 1902-1904; Emil FreisUrRGHAUS, Finfzig Jahre Sense-
talbahn, 1904—1954; Samuel Burki (?), 75 Jahre Sensetatbahn. 1904-1979;
At29 (1954),S. 578; At 54 (1979), S. 1353.

7% Archiv der STB in Laupen: undatierte und unsignierte lose Blatter.

80 Erster GB der STB AG, 1902, S. 2.

81 Archiv der STB. Entwurf des Vertrags mit der Firma Buss; FreiBUrG-
HAUS (wie Anm. 78), S. 13.



304 Peter Boschung

und fiir die Durchlisse verwendet wurde, entzieht sich die Kosten-
frage einer genau bezifferten Rechnung. In der Offerte der Firma
Buss vom 10. Juni 1902 1st von Fr. 51 350, im undatierten Vertrags-
entwurf von Fr. 59 000 die Rede, zahlbar in dre1 Raten82. In diesem
Schriftstiick, in dem es um ein Gesuch des Verwaltungsrates an die
bernische Regierung geht, heifit es, die Kosteniberschreitung sei
vornehmlich durch die vermehrten Ausgaben fiir die Sensebriicke
bei Neuenegg verursacht, die man beidseits mit Flutoffnungen habe
versehen mussen®3. Am 1. Januar 1904 hatte die Vorschufirechnung
des Staates Bern fiir die Sensetalbahn den Stand von Fr. 645 760
erreicht®*. In dieser Summe verbergen sich auch die tatsichlichen
Kosten fiir die erste Sensebricke der STB.

Auch diese neue Bahnbricke wurde von Hochwassern der Sense
erschiittert, 1948 so stark, dafd das linke Widerlager unverziglich
ausgebessert und die Uferverbauung zum Schutz eines Pfeilers auf
18 m Linge mit Drahtsteinsicken und Faschinen repariert und ver-
stirkt werden mufte®®. Ein Jahrzehnt spater duflerten die Kontroll-
organe Bedenken, ob die Briicke von 1902 den gestiegenen und
immer noch steigenden Anforderungen an ihre Tragfahigkeit noch
gewachsen sei. [hr Eigengewicht war 1937 bei der Elektrifizierung
durch die Fahrleitungsmasten vermehrt worden, neue Triebwagen
und schwerere Gitertransporte belasteten sie mehr, als ihr vor
einem halben Jahrhundert rechnerisch zugetraut worden war8.
Entscheidungsreif wurde die Frage in den 1960er Jahren, als der
Art. 56 des Eisenbahngesetzes zu einer allgemeinen technischen
Ernenerung verpflichtete. Der bernische Grofle Rat sprach dafir
am 10. November 1964 einen Kredit von Fr. 2 192 000, der Bund
hatte einen Beitrag von Fr. 2 300 000 zugesagt’’. Zwei Jahre zuvor
hatte der Vater der Briicke, der Ingenieur K. Dorflinger in Bern, an

82 Archiv der STB: Offerte und Vertragsentwurf.

83 Archiv der STB: Briefentwurf vom 20. Mirz 1906.

84 StVBB 1903, S. 186.

85 Archiv der STB: Briefe der Bauunternehmer Bottinelli und des Schwel-
lenmeisters Johann Roos, beide in Flamatt, beide Briefe vom 9. Aug. 1948.

86 Archiv STB: Brief vom 12. Aug. 1954 des Eidg. Amtes fiir Verkehr,
Dienst fiir Technik und Betrieb, der Chef Hirzel; Bericht des Dienstchefs STB
vom 1. Sept. 1958.

87 StVBB 1964, S. 248.
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Plinen fiir eine Verstirkung der metallenen Trigerelemente gear-
beitet®®. Doch Ende 1962 stand fiir die Fithrung der STB AG fest,
dafl die alte Eisenbriicke einem Neubau in Vorspannbeton weichen
musse8?.

Die Betonbriicke der STB von 1964
zwischen Flamatt und Neunenegg

Als Bauherrschaft amtete die Direktion der Sensetalbahn, die im
Februar 1963 ein Vorprojekt in Auftrag gegeben hatte. Die auf den
15. Februar 1964 befristete Ausschreibung sah das Erstellen «der
gesamten Briickenkonstruktion im Rohbau» vor, ohne Damm-
schiittung, Schotterung, Geleise, Fahrleitung, Gelinder, Isolierung
und Entwisserung. Diese Arbeiten wurden anscheinend getrennt
vergeben. Nachdem das Ausfithrungsprojekt vom Eidgenossischen
Amt fiir Verkehr genehmigt war, konnten am 19. Mai 1964 die Auf-
trige erteilt werden: die Bauleitung dem Ingenieurbiiro Harten-
bach und Wenger, Bern, das die Pline verfaflt hatte, die Ausfithrung
der Baufirma Kistli & Spycher in Bern?®. Um den grofien Auftrag
hatten sich auch die Gemeinschaftsunternehmung Kessler Thoris-
haus und Milani Laupen, sowie das Unternehmen Losinger & Co
Bern und Freiburg bemiht?!.

Der Gang der Arbeiten lifit sich in groben Ziigen aus den
Geschaftsberichten der Bahndirektion erschlieflen. Daf} die neue
Briicke am gleichen Ort zu stehen kommen mufite, stellte die Bau-
leitung vor ein schwieriges organisatorisches Problem, denn der
Fahrbetrieb sollte moglichst kurz unterbrochen werden, der Trans-
port der Bahnkunden mit Autobussen nicht linger als unbedingt

88 Archiv STB: Pline, Berechnungen und Nachrechnungen, Mai und
Nov. 1962.

89 GB 61 31962), S. 2. )

0 Schriftliche Mitteilungen des ehemaligen Prasidenten der STB AG,
Dr. Willi Mirki, vom 10. Ma1 1980 und vom 27. Jan. 1997.

’1 Marki (wie Anm. 90); Archiv STB: Mappe mit Plinen.
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notig dauern. Darum wurde im Mai 1964 zunichst die bestehende
Eisenfachwerkbriicke fluflaufwirts verschoben, so dafl sie als Not-,
Dienst- und Umfahrungsbriicke benutzt werden konnte. Die
Betonbriicke wurde auf dem eigens dazu verbreiterten Erddamm
am rechten Ufer zwischen der Linkskurve der Bahn und der Sense
gebaut. Sie wurde Mitte Juni 1964 in die Strecke eingefiigt und
konnte am 15. Dezember 1964 auf dem zwischen Flamatt-Dorf und
Neuenegg verstirkten Geleise erstmals befahren werden. Die Bela-
stungsprobe fand am Sonntag, den 4. April 1965 statt. Offiziell ein-
geweitht wurde die Bahnbricke erst am 30. Juni 1966 in einer
«gediegenen Feier», die auch «die neuen Stations-, Gleis- und
Sicherungsanlagen der Station Neuenegg» einbezog?2.

Was sich so einfach liest, bestand in Wirklichkeit aus einer langen
Reihe minutios auf einander abgestimmter Verrichtungen, von
denen ich die wichtigsten aus dem Arbeitsprogramm einer Offerte
zitiere: «Bauplatzinstallation und Absteckung, Pfahlung fir die
Fundamente der Dienstbriicke und deren Verschiebung, Rammen
der Spundwinde, Bau der Fundamente, Rammen fiir das Lehr-
gerust, Schalung fiir den Oberbau, Armierung, Einlegen der Vor-
spannkabel, Schlieflen der Fugen, erste und zweite Vorspannung,
Ausschalen, Demontage des Lehrgertists, Nachspannen der Stahl-
elemente, Schlieflen der Ankerképfe» und immer wieder Betonie-
ren. Dann werden erwihnt umfangreiche Erdarbeiten und Damm-
schiittungen und schliefflich der Bau der Fahrbetriebsanlagen, die
nicht Sache der Briickenbauer waren. Beim Fahrleitungsbau wurde
ein Arbeiter vom Strom getotet??.

Besondere Geschicklichkeit und Geduld erforderte das Ein-
schieben, Anpassen und Befestigen des neuen Sensetibergangs in
die Bahnstrecke, anschliefend mufite das Geleise umgebaut werden.
Das knifflige Unternehmen dauerte vom Freitag, den 12. Juni 1964
19 Uhr bis am Sonntag, den 14. Juni 1964. Am 15. Juni, morgens um
05 Uhr 40 wurde der Bahnbetrieb wieder aufgenommen?+.

92 Mirki (wie Anm. 90); GB 62 (1963), S. 2; GB 63 (1964), S. 3; GB 65
(1966), S. 1; miindliche Mitteilung von Dr. Willi Mirki am 28. Febr. 1997.

9 Archiv STB: Mappe Sensebriicke 1964; GB 63 (1964), S. 3.

9% Archiv STB: Programm des Betriebschefs Blumenstein vom 5. Juni 1964.
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Uber die Linge der neuen Briicke sind sich die Berichterstatter
nicht einig; eine Quelle nennt 88 m (km. 0.837-0.925), eine andere
92.30 m%.

Die Tatsache, daf} die zweite Briicke im Rahmen des allgemei-
nen Erneuerungsprogramms gebaut wurde, kompliziert nicht nur
die Quellenlage, sie erschwert auch die Antwort auf die Frage nach
den Kosten. Immerhin steht fest: Am 10. November 1964 hatte der
Berner Grofle Rat fiir die technische Erneuerung der STB einen
Kredit von Fr. 2 192 000 gesprochen, der Bund datfiir Fr. 2 308 000
zugesichert?¢, wovon eine Million Franken fiir den Neubau der
Sensebriicke vorgesehen war?’. Bis Ende 1964 waren fiir diesen
Zweck Fr. 623 088.50 ausgegeben worden, aber Ende 1965 beliefen
sich die Aufwendungen dafiir auf Fr. 909 909.65%. Darin scheint
auch die Rechnung der Baufirma Kistli und Spycher, lautend auf
Fr. 616 123.10, enthalten zu sein?”. Genauere Auskunft tiber die Ver-
wendung des Kredits gibt eine von der Bauleitung am 20. Okto-
ber 1965 erstellte «Zusammenstellung der Bauarbeiten ohne Ge-
leise und Fahrleitung»:

«Hauptarbeiten

Sondierbohrungen

Rollen und Kipplager

Vorspannkabel

Bauarbeiten Fr.745119.80
Nebenarbeiten

Briickenisolation

Gelinder und Schutzgitter

Ablaufe, Kanalisation Fr. 50376.50
Projektierung und Bauleitung
Ingenieurhonorar
Planpausen, Vervielfaltigungen Fr. 96022.80

Total der Baukosten Fr. 891 519.10»

%5 GB 63 (1964), S. 9; Burki (wie Anm. 78), S. 39.

% StVBB 1964, S. 248. .

97 Archiv STB: Mappe Erledigte Bauobjekte 1965-1968.
%8 GB 63 (1964), S. 3; GB 64 (1965),S.7.

%9 Archiv STB : Rechnung.
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Anschlieffend wird darauf hingewiesen, dafl gegentiber dem Voran-
schlag die Summe von Fr. 58 480.90 gespart worden se1l®. Am
Ende beliefen sich die Briickenkosten jedoch auf Fr. 909 904; viel-
leicht sind hier die Ausgaben fiir das neue Geleise und die Fahr-
leitung mitgerechnet. Dagegen nennt der ehemalige Prisident der
STB AG fiir die Abrechnung im Dezember 1965 als budgetierte
Bausumme Fr. 950 000, als tatsichliche Kosten — ohne die Eigen-
leistugen der STB — Fr. 891 000191, Aus betriebseigenen Mitteln
zahlte die STB an den Bau Fr. 163 578.20102,

Im Zusammenhang mit der Finanzierung der Briicke konnten
die hier — ausnahmsweise — erwihnten Stundenlohne Bauleute und
Gewerkschafter anregen, heutige und frithere Lohn- und Preisver-
haltnisse zu vergleichen: Der Lehrling ging leer aus; Handlanger
und Erdarbeiter erhielten Fr. 4.35, Schlosser, Maschinist, Maurer,
Zementer und Zimmermann Fr. 5.15, ein Eisenleger Fr. 5.45, der
Vorarbeiter verdiente Fr. 6.50, der Polier Fr. 8.50193.

Der Fuflgdangersteg von 1961/1962
zwischen Neuenegg und Flamatt

Als die Wirtschaft sich nach dem Zweiten Weltkrieg so gut erholte,
dafl um 1960 Hochkonjunktur herrschte, geniigten die vor allem
in Laupen, Neuenegg und Flamatt angesiedelten Industrie-,
Gewerbe- und Handwerksbetriebe nicht mehr, die nichtbauerliche
Bevolkerung zu erniahren. Zur Hochkonjunktur trugen auch die
rege Bautitigkeit und das Wachstum der Wohnbevélkerung bei.

100 Archiv STB: Ingenieurbiiro Hartenbach & Wenger Bern, 20. Okt. 1965.

101 GB 64 (1965), S. 9; Archiv STB (wie Anm. 97); Mirki (vgl. Anm. 90),
Mitteilung vom 21. Jan. 1997.

192 Dieser Betrag wird in den Geschiftsberichten der STB von 1967 an
unter der Rubrik «Finanzierung der Sensebriicke» als «nicht aktivierbare
Kosten» vermerkt.

103 Archiv STB: Mappe Sensebriicke 1964, Offerte der Firma Losinger, S. 27.
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Das Dorf Neuenegg wuchs vorwiegend ostwirts lings der Au-
strafle. Viele Emnwohner verdienten ihr Brot in Bern und Umge-
bung. Als 6ffentliches Verkehrsmittel stand ihnen einzig die Eisen-
bahn zur Verfugung; ihre nichste Station war Flamatt an der SBB-
Linie, gleichzeitig die Kopfstation der Sensetalbahn. Diese Station
erreichten die rechts der Sense wohnenden Pendler nur auf dem
langen Umweg tiber die oben beschriebene Sensebriicke bei
Neuenegg.

Begreiflich, daf} schon frih der Wunsch nach einem kiirzeren
und direkten Zugang zum Bahnhof erwachte, also nach einem
neuen Senseiibergang. Viele wiren mit einem einfachen Notbehelf,
mit einem an der Eisenbahnbriicke der STB angehingten Steg zu-
frieden gewesen. Direktion und Eidgendssisches Amt fiir Verkehr
waren zuerst nicht grundsatzlich abgeneigt, auflerten aber Beden-
kenund stellten Bedingungen!%¢. Im Lauf der Jahre verstirkten sich
die Bedenken und gaben schliefflich den Ausschlag fiir einen ableh-
nenden Bescheid. Uber die 1902 erstellte, fiir geringere Anforde-
rungen berechnete Briicke rollten zunehmend schwerere Triebwa-
gen und Warenziige, seit der Elektrifizierung im Jahre 1937 hatte
sie auch die Fahrleitungsmasten zu tragen. Ein angehingter Steg
hitte ihr Eigengewicht vermehrt und die Statik gestort!05.

Den Stein ins Rollen brachte 1958 ein aus Biirgern von Neuen-
egg und Flamatt gebildetes Komitee unter der Filhrung von Ge-
meinderat Hans Schiipbach und Notar Robert Bill. Am 11. Juni
1958 reichte es dem Gemeinderat von Neuenegg, am 20. Jun1 1959
auch jenem in Wiinnewil, ein /nitiativbegehren ein mit dem Vor-
schlag, «es sei iiber die Sense bei der Eisenbahnbriicke sofort ein
Steg in gentigender Breite zu erstellen, der von Fufigiangern, sei es
allein oder durch Mitnahme von Velo oder Kinderwagen, jederzeit
und ohne Gefahr begangen werden kénne...» Das wichtigste
Argument der Begriindung lautete: «Ein grofier Teil unserer Ein-
wohner arbeitet in Bern und Umgebung und beniitzt tiglich die

104 GAN, Antwort vom 12. Aug. 1954 des Dienstes tiir Technik und
Betrieb des Eidg. Amtes fiir Verkehr auf die Anfrage der Betriebsleitung STB
vom 6. Aug. 1954,

105 GAN, Brief des Dienstchefs der STB vom 1. Sept. 1958 an den

Gemeinderat von Neuenegg.
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Zugsverbindungen der SBB ab Station Flamatt, weil diejenigen der
Sensetalbahn ab Station Neuenegg ungentigend sind ... so miissen
diese Leute immer den weiten Umweg uiber die Sensebriicke machen
und verlieren so pro Arbeitstag 1-2 Stunden Zeit.» Wiinnewil
gegeniiber wurde betont, der Steg werde auch Flamatt wirtschaft-
lichen Nutzen bringen!%. Federfilhrend nahm die Gemeinde
Neuenegg die Angelegenheit an die Hand.

Die Gemeindeversammlung vom 23. Mai 1959 entschied, vorerst
se1mit der STB weiterzuverhandeln und, wenn die neuen statischen
Berechnungen es gestatteten, se1 der Steg der Eisenbahnbriicke
anzuhingen. Das Initiativkomitee solle dies und alle einschligigen
Fragen hinsichtlich Standort, Kosten und Belastung der Gemeinde
klaren, auch die nétigen Vorarbeiten besorgen!?’. An Orientie-
rungsversammlungen, am 2. Mai 1960 in Neuenegg, eine Woche
spater in Flamatt, wurde der Bevolkerung mitgeteilt, die Verhand-
lungen mit der STB seien erfolglos verlaufen, in Betracht komme
nur ein selbstandiger Sensesibergang; das Einverstandnis der Kan-
tonsregierungen sei sicher, Projekt und Kostenberechnungen seien
bereit1%. Niemand bestritt das Bediirfnis, und so bewilligte die
Gemeindeversammlung von Neuenegg am 18. Juni 1960 einhellig
den Antrag des Komitees, flir den Bau des vorgeschlagenen Steges
einen Beitrag von Fr. 25 000 zu sprechen. Uber den Kredit durfte
allerdings nicht verfiigt werden, bevor die ganze Finanzierung des
Vorhabens gesichert und die Pline vom Gemeinderat gebilligt
selen!®?,

Die Bewilligung, iiber die Sense bei km 6.840 einen Fufiginger-
steg in Spannbeton zu erstellen, erteilte der Regierungsrat des
Kantons Bern, soweit es sein Gebiet betraf und vorbehaltlich der
Zusummung des Kantons Freiburg, der Gemeinde Neuenegg am
24. Februar 1961; sie war an Bedingungen geknupft, die in der Folge
beiden beteiligten Gemeinden Kopfzerbrechen verursachten. Dem
Gesuch Neueneggs um einen Beitrag von Fr. 5 000 entsprach der

106 GAN, Initiativbegehren vom 11. Juni 1958. GAW, Initiativbegehren
vom 20. Juni 1959,

107 GVPN, Bd. 1948-1972, S. 136.

1% GAN, Aufruf und Einladungen des Initiativkomitees.

109 GVPN (wie Anm. 107), S. 149.
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Gemeinderat von Wiinnewil-Flamatt am 30. November 1960, die
Gemeindeversammlung, «<um die guten Beziehungen zu Neuen-
egg zu bekriftigen», am 9. Januar 1961119, An der Gemeinde-
versammlung vom 12. August 1961 in Neuenegg vernahmen die
Teilnehmer, der Bau werde im Lauf des Monats September begon-
nen und solle Mitte Dezember beendet sein!!!.

Geplant und gebant wurde der Steg von der Baufirma Losinger
& Cie Bern. Sie war darauf bedacht, die Pfeiler im Winter, wihrend
der geringen Wasserfithrung der Sense, zu fundieren. Doch der
damalige Arbeitsmarkt war so ausgetrocknet, dafl ihr einheimische
Arbeitskrafte fehlten und sie sich — ein Zeichen der Zeit — gezwun-
gen sah, ein Gesuch fir die Einreise von Fremdarbeitern zu stellen;
sie bendtigte vier Zimmerleute, drei Maurer, zwei Eisenleger und
acht Handlanger!12,

Getallig in die Auenlandschaft eingefiigt, iberspannt der Steg die
Sense in einem leichten, eleganten Bogen; er ist 82.5 m lang, die
Betonplatte 1st 1.80 m breit, die Gehbahn zwischen den Gelindern
mifdt in der Breite 1.54 m. An den Umgebungsarbeiten waren betei-
ligt die Firmen Johann Roos, Max Burren AG und Wyss, das
Gelinder erstellten die Schlosser Hurni und Kilchenmann. Feierlich
eingeweiht und von der Bevolkerung mit einem Strandfest begrifit
wurde die langersehnte, kiirzere Verbindung am Sonntag, den
19. August 1962113,

Zu den Kosten:

Die Firma Losinger & Cie stellte Rechnung fiir ~ Fr. 48 000.—
Das Ingenieurhonorar betrug 6 500.—

Die Zwischenabrechnung am 19. Januar 1962 hatte einen Fehl-
betrag von Fr. 5 734.25 ergeben!!*. Doch 1963 lautete die End-

abrechnung fur den Steg:

110 GAW, GRPW vom 30. Nov. 1960; GVPW vom 9. Jan. 1961.

111 GVPN (wie Anm. 107), S. 164. _ _

M2 Gesuch vom 24. Jan. 1961 an das kantonale Arbeitsamt in Bern.
113 Robert BiLL, Der Sensesteg in Neuenegg, in: At 37 (1962), S. 801.
¥ GAN, Rechnung des Initiativ- und Baukomitees.
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Einnahmen Fr. 64 787.20
Ausgaben 63 797.40

Der Einnahmetiberschuff von Fr. 990.80 sollte «fiir eine bessere
Gestaltung der Umgebung» verwendet werden!1>.

Wie das Initiativ- und Baukomitee die Finanzierung organisierte,
zeigt die folgende Aufstellung:

Beitrag Einwohnergemeinde Neuenegg Fr. 25 000.—
Dorfgemeinde Neuenegg 5 000.—
Gemeinde Winnewil 6501.20
SEVA Lotterie 5000.—
Loterie Romande 2 000.—-
Freiwillige Spenden: Neuenegg und Laupen 4 886.—
Flamatt 1291.—
Strandfest Ertrag August 1960 9 494.05
August 1962 4 295.20
Verschiedene Einnahmen, Sparheftzinsen 651.35
Summe Fr. 64 118.80116

Ein allgemeines Fahrverbotssignal an beiden Zufahrten erinnerte
die Beniitzer daran, dafl das Briicklein ausschliefilich als Fufs-
gangersteg gedacht war. Allen Motorfahrzeugen, auch Velos mit
Hilfsmotor, war das Befahren unter Stratandrohung verboten. Von
den Radfahrern verlangten Initiativkomitee und Gemeinderat, daf§
sie «beim Steg absteigen und das Velo hintiberstoflen». Frauen mit
Kinderwagen durften «von Velofahrern nicht gestort werden»117.
Zum Leidwesen alter und behinderter Fuflganger ist das Verbot
seither ginzlich in Vergessenheit geraten.

Man kann dieses Briickenkapitel nicht abschlieflen, ohne zu
berichten, wie die strengen Bedingungen in der Bewilligung des
bernischen Regierungsrates eingehalten wurden. Sie erwecken den
Eindruck, sie seien aufgrund friherer Erfahrungen und in vorbeu-
gender Absicht gestellt worden. Da stand geschrieben: «Die
Anpassungsarbeiten am Ufer und am Hochwasserdamm sind 1m

115> GVPN (wie Anm. 107), S. 196, Gemeindeversammlung Neuenegg am
28. Dez. 1963.

116 BiL (wie Anm. 113), S. 801.
17 GRPW vom 3. Juni 1960; GRPW vom 7. April 1962.
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Einvernehmen mit dem Amtsschwellenmeister zu unternehmen.
Die Pfeiler sind so zu fundieren, dafl bei einem allfilligen Ufer-
anbruch oder einer Kolkbildung die Sicherheit des Steges gewihr-
leistet bleibt. Die Bauarbeiten und -installationen sind so einzurich-
ten, dafl die Hochwassermengen ungehindert abflieffen kénnen. Der
Fufgingersteg geht nach Beendigung der Bauarbeiten in das Eigen-
tum der Gemeinden Neunenegg und Wiinnewil iber. Fiir das Gebiet
des Kantons Bern ist die Gemeinde Neuenegg unterhaltungspflich-
tzg. Die Gemeinde Neuenegg ist auf dem Gebiet des Kantons Bern
fir alle Schdden, die infolge des Baues oder aus dem Bestehen des
Fuflgingersteges entstehen konnen, haftbar. Der Staat tibernimmt
keine Haftung fiir allfillige Beschidigungen am Steg infolge Hoch-
wassern oder aus irgend einem anderen Grunde. Der allfallige Aus-
bau und Unterhalt der Zuginge zum Fufigingersteg ist Sache der
Gemeinde Neuenegg»118.

Diese Bedingungen waren teils bautechnischer, teils rechtlicher
Natur, die einen richteten sich an die Erbauer des Stegs, die andern,
mit Wirkung auch fiir Wiinnewil-Flamatt, an die Gemeinde Neu-
enegg. Da die Kantonsgrenze in der Mitte der Sense und des Stegs
verlauft, war es rechtstheoretisch nicht falsch, das Eigentumsrecht
auf die Anstoflergemeinden zu verteilen und damit die vom Eigen-
tum abgeleiteten Verbindlichkeiten hinsichtlich Verantwortung
und Unterhalt auf das eigene Kantonsgebiet zu beschrinken!1?.

Wie sehr die wortliche Auslegung allgemeiner Grundsitze das
Alltagsleben vergillen kann, weifl niemand besser als Gemeinde-
behorden, welche sie an Ort und Stelle praktisch vollziehen miis-
sen. Streng genommen hitte zum Beispiel be1 Glatteis Neuenegg
die rechte, Wiinnewil-Flamatt die linke Steghilfte sanden oder
salzen miissen. Die Betroffenen fanden eine einfachere Losung.
Auf Vorschlag der Neuenegger Baukommission tiberlieff der Gemein-
derat von Winnewil den Nachbarn das Briicklein «voll und ganz

18 GAN, Auszug Nr. 1165 aus dem Protokoll des Regierungsrates, Sit-
zung vom 24. Febr. 1961. ) L .

' Die auf die Grenze bezogenen Bestimmungen gehen moglicherweise
auf Erinnerungen an Streitigkeiten wegen der Souverdnitits- und Jurisdik-
tionsgrenze bei fritheren Bauten zuriick. Siehe Boschung (wie Anm. 2),
S.27, Anm. 85, 86 und S. 49, Anm. 198-201.
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zu Eigentum». Als Gegenleistung verpflichtete sich die Gemeinde
Neuenegg, tir die Briickenginger und Anstofler eine Haftpflicht-
versicherung abzuschlieffen und 1im Winter das Sanden oder Salzen
zu besorgen. Gleich wie fiir die elektrische Beleuchtung, sollte
Neuenegg zwel Drittel, Wiinnewil einen Drittel der Kosten fiir den
Winterunterhalt tragen!??. Bedenkt man, dafl nur Neuenegg den
Steg notig hatte, thn bauen lieff und fiinfmal mehr dafir bezahlte
als Winnewil, erscheint diese pragmatische Losung durchaus
annehmbar. Anscheinend machte man 1n dieser Sache beidseits der
Sense von der Gemeindeautonomie Gebrauch. Jedentalls bin ich in
keinem der beiden Gemeindearchive einem Schriftstiick begegnet,
welches das Einverstandnis der kantonalen Behorden fir die
Eigentumsiibertragung bestitigte oder auch nur zum Thema hatte.

Die Initianten von 1958 bis 1962 hatten sich gezielt fir die
Pendler aus Neuenegg eingesetzt, fir die Arbeiter, Lehrlinge und
Schiler. Doch bentitzten den Steg bald auch andere Nichtmotori-
sierte, und dies nicht nur als Bahnkunden. Mit seinen zahlreichen
Ladengeschiften entwickelte sich Flamatt in den folgenden Jahren
zum Einkaufszentrum der Region, das auch von der rechtsufrigen
Bevolkerung rege besucht wird. Geschatzt wird das Briicklein auch
von den Spaziergingern, Wanderern und Laufsportlern. Heute
erfreuen sich die Nachbarn rechts der Sense zudem eines neuen
Fortschritts: Fahrplanmafiig im Halbstundentakt halten alle Ziige
auf der STB-Strecke in Flamatt-Dorf.-Dadurch ist thr Weg zur
nichsten Bahnstation um fast einen Kilometer kiirzer geworden.

Dieses Kapitel der Briickengeschichte handelt von keinem be-
rihmten Bauwerk, aber menschlich leistet der Steg keinen geringe-
ren Dienst als eine grofle Briicke, und er ist ein staatsbiirgerliches
Exempel. Er zeigt, wie eine Aufgabe tiber natiirliche und politische
Grenzen hinweg gut demokratisch gelost werden kann, wenn die
Betroffenen nicht wehleidig alles von oben erwarten, sondern die
Gemeinschaft klug iiberlegt zum Handeln bewegen und beim
Planen, Organisieren und Finanzieren tatkraftig vorangehen.

Auch die Briicken am nichsten Standort entstanden vorwiegend
aus wirtschaftlichen Bedirfnissen der Anwohner.

120 GAW, GRPW vom 30. Jan. 1962.
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Der uralte Ubergang am Senseknie

In der Nordostecke des Kantons und in der Beuge des Senseknies
liegt die Gemeinde Uberstorf. Vieles spricht dafiir, ihr grofitenteils
von der Sense und vom Tafersbach begrenztes Gebiet sei von Biim-
pliz und von Kéniz her gerodet und besiedelt worden. Uberstorf
war von Anfang an eine Pfarrei des Dekanates Koniz!2!; die Kolla-
tur ging be1 der Reformation an den Staat Bern tiber, der 1889 auf-
grund eines Bundesgerichtsentscheids darauf verzichtete!22. Im
Gegensatz zu den verwandtschaftlichen und kirchlichen Banden
brachen die wirtschaftlichen Beziehungen nie ganz ab, schon des-
halb, weil Bern auf kiirzerem und bequemerem Weg zu erreichen
war als Freiburg, nimlich auf dem Weg von Uberstorf iiber Riederen
nach Thorishaus, der beim Unteren Fahr iiber die Sense setzt.

Die Fihre, die dem Ort iiber ihr Bestehen hinaus den Namen
gibt, wird in den freiburgischen Quellen unter der Bezeichnung
«das Fahr» oder «der Riedernfahrt» oftmals genannt, so von 1496
an in den Ratsmanualen und Seckelmeisterrechnungen, auch in den
Urbaren von Sensebriick (1633, 1738, 1774), denn der von der stad-
tischen Obrigkeit bestellte Fihrmann unterstand dem dortigen
Zo6llner und Amtmann. Von 1783 an wurde etwa einen Kilometer
flufaufwirts eine zweite Fihre betrieben, das «Obere Fahr an der
Hundsfluh», wo lange Sandstein gebrochen wurde, zum Beispiel
auch fir die 1852-1854 gebaute Sensebriicke der neuen Kantons-
strafle durchs Miihle- und Wangental23.

1892 nahm der Gemeinderat von Uberstorf zur Kenntnis, dafl die
Bevélkerung mit dem privat betriebenen, wackeligen, bei Wasser-
groflen gefihrlichen oder unbrauchbaren Gefihrt nicht mehr zu-
frieden sei. Die Bahndirektion war auf Anfrage einverstanden, am

121 Pierre bE ZURICH, Les origines du décanat de Fribourg, in: Festschrift zu
Prof. Albert Biichis 60. Geburtstag, Freiburg 1924, S. 3. o ‘

122 Apollinaire DeLLiON, Dictionnaire historique et statistique des paroisses
catholiques du Canton de Fribourg, vol. X1, Freiburg 1901, S. 241{t; Moritz
Boscrung und Beat Havoz, Uberstorf, Gemeindebroschiire, 1996.

123 Ausfiihrlicher Bericht iiber den Fahrbetrieb siehe Boscnung, Furten
und Fihren (wie Anm. 1), S. 29ff: Augenzeugenberichte; BoscHune (wie
Anm. 2), S. 52ff.
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Fufle der 1858-1860 etwas tluflabwirts gebauten Eisenbahnbricke
einen Fuflgingersteg errichten zu lassen, der um die Fr. 2000 ge-
kostet hatte. In der Hoftnung, es werde in den niachsten Jahren
gemeinsam von beiden Kantonen eine Fahrbriicke und eine bessere
Strafle beschlossen, lehnte die Gemeindeversammlung 1896 diese
Losung ab. Doch 1911 nahm das Ubersetzen mit dem Kahn ein
plotzliches Ende. Nun wichen viele Leute, die trockenen Fufles ans
andere Ufer gelangen wollten, auf die Eisenbahnbricke aus, ris-
kierten lings des Geleises ihr Leben — und wurden streng gebufit.
Nun sah sich die Gemeinde gezwungen, im Interesse ithrer Einwoh-
ner einzugreifen und als Bauherrschatt aufzutreten!24.

Der FufSgangersteg von 1911 am Unteren Fahr

Sobald die Exekutivbehorden in Bern und Freiburg den Plan ge-
billigt hatten!?, lieff der Gemeinderat durch den Schwellenmeister
von Kinel in Thorishaus einen autf Eisenpfosten abgestiitzten,
32 m langen, 1.35 m breiten holzernen Steg aufrichten. Nach Pri-
fung und Belastung durch den Berner Ingenieur C. von Erlach
wurde das Briicklein Mitte September 1911 «unter gewisssen Vor-
behalten» dem Verkehr tibergeben. Ein zweisprachiger Anschlag
an beiden Ufern machte das Reglement mit den Vorbehalten be-
kannt. Uber den Steg zu springen, darauf zu schaukeln oder stehen
zu bleiben, war untersagt. Nachts, wihrend Gewittern und bei
Hochwasser war das Betreten verboten: Der Steg durfte nicht von
mehr als 10 Personen gleichzeitig bentitzt werden. Jede Zuwider-
handlung sollte mit einer Bufle von 10 bis 20 Franken bestraft
werden. Im Gegensatz zur privat betriebenen Fihre war die Be-
nutzung unentgeltlich. Da beim Fihrbetrieb mehrmals Menschen
ertrunken waren und das Untere Fahr fir die Bevolkerung im
Osten der Gemeinde der einzige Ubergang zur nahen Bahnstation

124 BoscHuNG, Furten und Fabren (wie Anm. 1), S. 33: Das Ende der
Fahren.

125 StVBE, Beschlufl vom 12. Aug. 1911.
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Thorishaus und zu den Arbeitsplitzen im Bernbiet war, galt diese
Notlosung zunichst als Fortschritt!26,

Doch bald machte sich wieder Unzufriedenheit breit. Es stellte
sich heraus, daf§ der schwache Steg der Gemeinde fast jedes Jahr
schwer zu schaffen machte, weil jede Wassergrofle ihn weg-
schwemmte oder doch beschidigte und damit Verkebrsunter-
briiche verursachte. Schon 1915 muflte er um einen Schuh verbrei-
tert und mit Eisenbalken verstirkt werden. 1918 wurde er «wieder
hergestellt», 1923 «neu erstellt», und im gleichen Jahr war im
Amtsblatt zu lesen, das Briicklein sei fiir Fufiginger, nicht fiir Kiihe
und Pferde gedacht und gemacht!?”. Miindlich und schriftlich,
sogar mit einer Petition, bestiirmten Bentitzer den Gemeinderat
mit unterschiedlichen Vorschligen. Die einen wiren mit der Ver-
breiterung oder Verstirkung zufrieden gewesen, andere forderten
energisch eine Fahrbriicke!28,

Das Bemtihen um eine bessere Lésung fithrte mehrmals Inge-
nieure und Baudirektoren auf den Platz!2? und hatte geologische
Untersuchungen des Gelindes zur Folge. Dabei stieff man 1916
rechtsufrig noch in einer Tiefe von sieben Metern nicht auf Fels,
was bestitigte, was man von fritheren Briickenbauunternehmen
wufite: Fundierungen waren an der Sense besonders schwierig,
ihre Dauerhaftigkeit ungewiff, weil das rechte Ufer aus einer mehr
oder weniger michtigen Kiesbank bestand. Die Bohrungen, ausge-
filhrt von den Gebriidern Brunschwyler, kosteten Fr. 1932.05,
wovon die Hilfte zu Lasten Uberstorfs ging, in die andere Halfte
teilten sich die rechtsufrigen Nachbargemeinden Kéniz und Neuen-
eggl30. Die Vorstofle aus den Bevolkerungskreisen, die fiir thren
Broterwerb auf den sicheren Ubergang angewiesen waren, bewo-
gen sogar die kantonalen Behorden, sich der Angelegenheit anzu-
nehmen. Am 26. Oktober 1924 nahm der Gemeinderat zur Kennt-

126 Die Vorgeschichte und die Begleitumstinde dieser Errungenschaft sind
beschrieben bei BoscrHuna, Furten und Fahren (wie Anm. 1), S. 32, 35-38.

127 GRP Uberstorf, Bd. 1913-1925, S. 69,133, 172, 175, 236, 277.

128 GRPU, Bd. 1913-1925, S. 19, 69, 133,172, 175, 236, 243, 287, 294,

129 GRPU, S. 19 und 24 (1913), S. 78 (1915).

30 GRPU, 1916, S. 93 und 108; 1918, S. 149
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nis, dafd die Baudirektionen in Freiburg und in Bern dem Bau einer
«Fahrbriicke mit beschrankter Belastung» zugesummt hatten!31.

Die Fahrbriicke von 1924 am Unteren Fabr

Die technische Ausfiihrung des Planes sollte im Einverstandnis mit
dem Oberingenieur des II. bernischen Kreises erfolgen. Die Gemeinde
Uberstorf hatte «die Verantwortung betreffend die Haltbarkeit
[des Baues] und der Getihrdung des Wasserlaufes» zu uberneh-
men. Uber die Ausfithrung einigte sich der Gemeinderat am 2. No-
vember 1924 mit dem Bauunternehmer Fritz Weibel in Thérishaus.
Trotz emner Meinungsverschiedenheit mit der Eidgenossischen Was-
serbaukommission!32) war der Bau um Neujahr 1925 vollendet.
Die Kosten beliefen sich auf Fr. 10 528. Lastwagen, Traktoren und
Kiestuhrwerken war das Befahren zum Leidwesen der Bauern ver-
boten; thnen drohten Buffen von 30 bis 100 Franken!33.

Aus den Gemeindeprotokollen vernimmt man nichts tiber die
Bauart der Fahrbriicke; nichtamtliche Berichte beschreiben sie
rund drei und sechs Jahrzehnte nach der Entstehung wie folgt: Die
3 m breite holzerne Fahrbahn wurde getragen von gebrauchten
Eisenbahnschienen, die auf drei im Flufibett stehenden «Beton-
sockeln» lagen, Eisenrchren dienten als Gelinder!34. Der Ubers-

131 GRPU, 1924, S. 243, 287, 288, 294, 309, 312, 313, 324.

132 In Zeit- und Finanznot setzte sich der Gemeinderat uber ihre Ein-
sprache hinweg und verscherzte sich damit in spiteren Néten das Anrecht auf
erdgendssische und kantonale Subventionen. Als Uberstorf 1929 tiir die Ver-
stirkung der Fahrbriicke um einen Staatsbeitrag bat, begriindete der Bau-
direktor Viktor Buchs seinen abschligigen Bescheid mit dem Urteil des Eidg.
Oberbauinspektorates, so wie diese Briicke in einem mit Bundesbeitrag ver-
bauten Wasserlauf errichtet worden sei, kénne es sie nicht annehmen. Er
(Buchs) habe personlich zweimal versucht, Bern umzustimmen — ohne
Erfolg. Deshalﬂ komme auch ein Beitrag des Kantons nicht in Frage. Der
Staatsrat konne mit dem besten Willen nicht anders handeln. GRPU, S. 328,
330; GAU, Brief vom 8. Febr. 1929.

133 GRPU, 1925, S. 324, 325, 328, 330, 333, 342.

134 Unsil%nierter Kurzbericht mit Bild in: At 27 (1952), S. 522; Lorenz
Scumutz, Das «Riedernbriiggli» wird repariert, in: Freiburger Nachrichten,
23. Sept. 1982.
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torfer Chronist Lorenz Schmutz berichtet ferner, diese primitive
Briicke habe dem damaligen Verkehr jahrelang geniigt, sei jedoch,
weil stiirmische Fluten 1936 und Anfang der 1940er Jahre einen
Pfeiler unterspiilt hatten, in eine schiefe Lage geraten!35.

Die Instandstellung durch das Bauunternehmen Umbert Stoll
und Sohn in Uberstorf verursachte 1936 Auslagen von rund 2 400
Franken, zu deren Bezahlung Neuenegg und Kéniz je Fr. 300
beitrugen und der Bund — ausnahmsweise — Fr. 500 versprach, wo-
gegen der Staat Freiburg, weil die linksufrige Briickenzufahrt nicht
als Gemeindestrafle, sondern als Flurweg galt, keine eigentliche
Subvention leisten durfte, aber einen Beitrag von Fr. 480 an die
«Notstandsarbeit» spendete!36.

Nach den Unwettern am 1. September und vom 7. auf den
8. Dezember 1944 war es nicht zu verantworten, die groffe Repa-
ratur noch linger hinauszuschieben. Sie wurde behindert durch
neue Hochwasser, zudem verzogert durch die vom Bund rationierte
Zuteilung der kriegsbedingt verknappten Baustoffe Zement und
Eisen. Zwischen Mitte Juni und Ende Oktober 1945 sanierte die
Bauunternehmung Umbert Stoll und Séhne in Uberstorf zum Preis
von Fr. 9 928.60 die drei Betonsockel und die Fahrbahn, das Holz
wurde durch einen Karbolanstrich besser geschiitzt. Das Hochst-
gewicht einer Fuhre wurde auf anderthalb Tonnen beschrinkt.
Doch schon bald gingen Klagen ein, eine auswirtige Firma erdreiste
sich, die schwache Briicke mit Lasten von vier und mehr Tonnen zu
befahren!37, Zur groflen Freude und Erleichterung der Uberstorfer
spendete der Staatsrat aus dem Kantonsanteil der Loterie Romande
den Beitrag von Fr. 3 000, K6niz half mit Fr. 1 600, Neuenegg mit
Fr. 500138,

Schon 1950 war die Briicke nach heftigen Regenfillen wiederum
teilweise zerstort und voriibergehend unpassierbar!39. Auf einen

135 Scumu'rz (wie Anm. 134).

136 GRPU, 1936, S. 132, 134, 135, 147, 151, 153, 154, 157, 159.

137 GRPU Bd. 1942— 1946 S. 128 138 142 146 149 154,176, 178, 180,
188, 193, 194, 200; Rechnun Stollvom 30. Nov 1945

138 GRPU, 14. Mirz, 13. iu und 4. Sept. 1945.

139 FrezburgerNacbrzcbten 20 Nov. 1950.
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sicheren Sensetibergang war Uberstorf je linger desto mehr ange-
wiesen, weil ein grofler Teil der Bevolkerung wirtschaftliche Be-
ziehungen zum Kanton Bern unterhielt; viele der bei bernischen
Betrieben angestellten Pendler iiberquerten die Briicke zweimal
taglich. Zeitweise sollen es 50 bis 70 Personen gewesen sein. Der
immerwiederkehrenden Verkehrsunterbriiche und kostspieligen
Flickarbeiten miide, aber auch in der Erkenntnis, als abgelegene
Gemeinde nie aus eigenen Kriften einen dauerhaften Bau verwirk-
lichen zu konnen, war die Gemeindebehorde auf der Suche nach
einer zweckmifligeren und erschwinglichen Lésung fast dauernd
im Gesprach mit kantonalen und eidgendssischen Instanzen und
erhoffte nun 1950 schliefllich die Hilfe der Armee.

In den vielen Verhandlungen wurden zuletzt zwei Moglich-
keiten erwogen, zwischen denen die auflerordentliche Gemeinde-
versammlung vom 24. Februar 1951 die Wahl zu treffen hatte: zwi-
schen einer vom Ingenieur Hefti in Freiburg geplanten, von der
Gemeinde zu finanzierenden Betonbriicke mit einer 3.12 m breiten
Fahrbahn und 8 Tonnen Nutzlast zum Preis von Fr. 62 000 — und
einer von der Armee kostenlos zu erstellenden Holzbriicke.
Obwohl der Betonbau eine lingere Lebensdauer versprach und
bedeutend tragtihiger gewesen wire, entschied sich die Versamm-
lung fir die Holzkonstruktion und bewilligte anschlieffend den
Baukredit von Fr. 35 000. Den Ausschlag gab aufler den organisa-
torischen und finanziellen Vorteilen die Gewif3heit, dafd der Neu-
bau schon im gleichen Jahr verwirklicht werden konnte. Dem
Gemeinderat war vor allem daran gelegen, den Verkehr von Fuf$-
gangern, Radfahrern, leichten Fuhrwerken und Personenautos im
bisherigen Ausmafle aufrechtzuerhalten und zu gewihrleisten.
Gegen einen Ausbau fiir den Schwerverkehr sprach ohnehin der
Zustand der engen und steilen Riedernstrafle, die, als Flurweg ein-
gestuft, nicht subventionsberechtigt warl40. Eine Betonbriicke
hitte unweigerlich den gleichzeitigen Ausbau der Gemeindestrafie
zwischen Uberstorf und dem Unteren Fahr nach sich gezogen.

1490 GVPU, Bd. 1951-1983, S. 2ff.
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Abb. 1: Die 1982 umgebaute Holzbriicke von 1951 am Unteren Fahr. Foto Heinrich
Boschung.
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Abb. 2: Die Gewélbebriicke der SBB von 1925/1927 am Senseknie. Im Hintergrund Teil-
stiick der Holzbriicke. Foto Heinrich Boschung.
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Abb. 3: Die Betonbriicke der N12 von 1971/1972 am Senseknie. Im Hintergrund Teilstiick
der Eisenbahnbriicke. Foto Heinrich Boschung.
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Abb. 4: Die Betonbriicke des Anschluffwerks der N12 von 1971/1972 bei Flamatt. Foto
Heinrich Boschung.
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Abb. 5: Der Fullgingersteg von 1961/1962 zwischen Neuenegg und Flamatt. Foto Heinrich
Boschung.

Abb. 6: Die Betonbriicke der STB von 1964 zwischen Flamatt und Neuenegg. Foto Hein-
rich Boschung.



Abb. 8: Die Betonbriicke von 1968/1969 zwischen Neuenegg und Flamatt. Foto Heinrich
Boschung.




Abb. 9: Die Holzbriicke um 1798 in Laupen. Foto der aquarellierten Umrifiradierung von
Heinrich Fiissli. Graphische Sammlung der Zentralbibliothek Ziirich.
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Abb. 10: Die Holzbriicke von 1861/1862 in Laupen. Holzschnitt von Ernst Ruprecht, in
Hugo BALMER, Fiihrer von Laupen, (1923),S. 36




Abb. 11: Die 1978 umgebaute Betonbriicke von 1908/1909 in Laupen. Foto Heinrich
Boschung.

Abb. 12: Der Eisensteg von 1995/1996 in Laupen. Foto Heinrich Boschung.
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Die Holzbriicke von 1951 am Unteren Fahr

Die Pline, fiir welche die Gemeindeversammlung sich entschieden
hatte, waren von einem Ingenieur Frutiger aus Oberhofen BE zum
Preis von Fr. 200 angefertigt worden. Wenige Tage nach dem Volks-
entscheid legte der Rat sie den Regierungen in Freiburg und Bern
und dem Eidgendssischen Oberbauinspektorat zur Genebmigung
vor. Keine Amtsstelle erhob Einwinde, doch personlich bedauerte
der freiburgische Kantonsingenieur Desbiolles die geringe Breite
und Nutzlast der Fahrbahn!4!,

Der Neubau wurde im Friihjahr 1951 von der Mot. Sap. Kp. I11/3
wihrend ihres Wiederholungskurses unter dem Kommando von
Hptm. Frutiger in zwei Wochen aufgerichtet. Der gleiche Mann,
der als Ingenieur in Zivil das Projekt verfalit hatte, war als Genie-
otfizier fir die Ausfiihrung verantwortlich!#2. Die kurze Bauzeit
erklart sich durch die Tatsache, dafl die Sappeure in dre1 Schichten
oft bis weit in die Nacht hinein am Werk waren. Das Bauholz
wurde von den Sagereien Hofstetter in Oberwangen und Mader in
Neuenegg geliefert, die Erd- und Maurerarbeiten, namentlich an
den Pfeilern, verrichtete das Bauunternehmen Umbert Stoll und
Sohn in Uberstorf, das Dach deckten die Briider F. und A. Biriswyl
in Ried/Plaffeyen!3. Die Fahrbahn der mit Eternit gedeckten, 3.50
m hohen Holzkonstruktion im traditionellen Sul war 47 m lang und
2.80 m breit, die Tragkraft fiir 3 Tonnen berechnet. Der rechtsufri-
ge Landsockel [Widerlager] wurde auf festen Grund gesetzt, der am
meisten gefihrdete Pfeiler gesprengt und ausgeschaltet, die beiden
andern saniert!#4,

Baunarbeiten und Fubrungen wurden von der Truppe unentgelt-
lich geleistet, die Gemeinde hatte lediglich die Baustoffe — vorwie-
gend Holz — zu liefern. Am 10. Mai 1951 konnte Hptm. Frutiger
das vollendete Werk der Gemeinde uibergeben. Weil in dieser Jahres-
zeit kein luftgetrocknetes Bauholz erhiltlich war und mit frischge-
schnittenem Holz gearbeitet werden muflte, hindigte er dem Rat

141 GAU, Riedernbriicke, Akten vom 27. Febr., 14. und 28. Mirz 1951.
142 GVPU (wie Anm. 140), S. 2v.

143 GAU, Akten vom 7., 15. und 19. Marz 1951.

14 GVPU (wie Anm. 140), S. 2v.
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eine Anweisung fur den Unterhalt der Briicke aus, einen Plan fir
das periodische Anziehen der Schrauben. Anschlieflend sprach der
Rat der Armee und ganz besonders den fleiffigen Soldaten in einer
schlichten Feier die Anerkennung der dankbaren Bevélkerung
aus!®,

Hinsichtlich der Kosten besteht eine Unklarheit. Die Baube-
willigung erwihnt einen Voranschlag von Fr. 41 362.15. Den glei-
chen Betrag nennt eine Aufstellung, der man wegen formeller
Mingel nicht ganz traut; ihre Glaubwiirdigkeit beruht einzig auf
der Tatsache, dafl sie die Gesamtausgabe mit folgenden Posten
belegt, die aber vielleicht Offerten entnommen sind:

Holz Fr. 15500.—-
Eisenwerk 5 000.—
Eternit 4.000.—
Miete von Gertistmaterial 2 000.—
Mauerwerk 5362.15
Verstirkung von zwei Pfeilern 5500.—
Verschiedenes und Unvorhergesehenes 4 000.—
Total Fr. 41 362.15

Die Gemeinderechnung verzeichnet jedoch fiir den Briickenbau
eine Ausgabe von Fr. 38 897.10. Demnach 1st die Holzbriicke an-
scheinend Fr. 2 465.05 unter dem Voranschlag zu stehen gekom-
men. Sie wurde fiir Fr. 70 000 brandversichert!46.

Wie kam Uberstorf mit dieser Last zurecht? Von der Gemeinde-
versammlung am 24. Februar 1951 beauftragt, nahm der Rat bei der

Raiffeisenkasse am Ort ein Darlehern in der Hohe von Fr. 35 000 zu
3% Zins auf, eine betriachtliche Schuld fiir die Gemeinde! Die ber-

145 GRPU, 2. und 10. Mai 1951; At 27 (1952), S. 523 ohne Angabe des Ver-
fassers, Die nene Holzbriicke in Thorishaus. Ein Bild stellt die Fahrbriicke
von 1924 wihrend des Hochwassers am 10. Mai 1936 dar, das andere die
Holzbriicke von 1951. Ein Bild der neuen Briicke findet man auch in: Frei-
burger Nachrichten, 23. Sept. 1982,

1% GRPU, 15. Mirz 1951: Bewilligung durch den Kantonsingenieur Des-
biolles; GAU: Undatierte, unsignierte <<I%ostenzpsammenstellung der Mate-
rial-Lieferung»; GAU: Gemeinderechnung Uberstorf 1951: Ausgaben;
GRPU, 23. Aug. 1951.
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nischen Nachbargemeinden unterstiitzten Uberstorf gutwillig mit
Beitrdgen, Koniz mit Fr. 8 000, Neuenegg hatte Fr. 800 zugesagt,
erhohte aber den Betrag «in Anbetracht der gut nachbarlichen
Beziehungen» von sich aus auf 1 000 Franken. Schwieriger war es,
vom eigenen Kanton Hilfe zu erhalten. Ein erstes Gesuch hatte die
Baudirektion abgewiesen mit der Begriindung, diese Briicke sei «im
Rahmen des Straflengesetzes nicht subventionsberechtigt», weil der
Zugang zu ihr «den Charakter eines Flurweges aufweise». Hart-
nickig schickte Uberstorf mehrere eindringliche Bittgesuche nach
Freiburg, und an die Meldung, die Briicke sei vollendet, schloff der
Rat — vorsichug-aufmiipfig — einen Vergleich zwischen der berni-
schen Hilfsbereitschaft und dem «Desinteresse» der eigenen
Behorden gegentiber der finanzschwachen Gemeinde an. Gerech-
terweise 1st zu sagen: An der Zuriickhaltung des Staatsrates war
nicht Gleichgiltigkeit schuld. Gesetzesgemafd helfen konnte er in
diesem Falle nur mit Zuwendungen aus dem Ertrag der Loterie
Romande, iber den er — ein- oder zweimal jahrlich — frei verfigen
konnte. Hier zeigte er sich grofiziigig. An die Baukosten fir die
Holzbriicke spendete er im Baujahr zweimal je Fr. 3 000 und 1952
nochmals Fr. 3 000, also insgesamt Fr. 9 000147,

Die 1982 umgebaute Holzbriicke von 1951 am Unteren Fahr

Daf} die Errungenschaft von 1951 die Probleme des Flufliber-
ganges nicht ein fiir allemal 16sen wiirde, stand fiir jeden, der den
Charakter der Sense kennt, zum vornherein fest. Die Hochwasser
wurden nicht seltener, und die unvermeidliche Abniitzung wurde
beschleunigt durch den zunehmenden motorisierten Verkehr.
Immerhin wurden die Zeitabstainde zwischen schlimmen Schaden-
meldungen linger. Doch das Bediirfnis, hier auch mit schweren
landwirtschaftlichen Fahrzeugen und Lastwagen durchzufahren,
miindete — wie nicht anders zu erwarten — 1n die Forderung, die

147 GVPU (wie Anm. 140), S. 4; GAU, Brief des Kantonsingenieurs Des-
biolles vom 1. Mirz 1951 und Gemeinderechnungen 1951 und 1952: Aufler-
ordentliche Einnahmen; Briefe vom 25. Mai, 4. Febr. und 5. Aug. 1952.
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Brucke zu verstirken. Im Bestreben, auch den Bauern und Ge-
werbetreibenden entgegenzukommen, lieff man diese Verbesse-
rungsmoglichkeit 1975 durch das Ingenieurbtiro Kurt Messerli in
Bern priifen. Die Antwort des Gemeinderates auf Messerlis Vor-
schlag lautete allerdings, die Finanzlage erlaube es zur Zeit nicht,
ein Projekt ausarbeiten zu lassen, noch weniger, bedeutende Ver-
anderungen auszufihren oder gar eine neue Briicke zu bauen!$.
Uberstorf hatte die hilfreichen Briickenbauer von 1951 nicht ver-
gessen und entschlof sich, das Bundesamt fiir Genie und Festungen
des Eidgenossischen Militardepartements noch einmal um Truppen-
hilfe zu bitten, diesmal fir die Verstarkungs- und Erhaltungsarbeiten
an der Sappeurbriicke. Die Einwilligung wurde schon am 27. Ja-
nuar 1981 erteilt, doch verschiedene Umstinde verhinderten die
sofortige Ausfithrung!#’. Inzwischen hatte die genaue Nachkon-
trolle der Statik durch die Ingenieur-AG Kissling und Zbinden
1982 ergeben, dafl die gewlinschte Belastungsfahigkeit von 6 Ton-
nen ohne Neubau nur zu erreichen sei, wenn der Grof3teil der Trag-
konstruktion ersetzt werde. Fiir das Auswechseln der Langsbalken
und der Quertrager sowie des Holzbelages, der zu impragnieren
se1, sah der Planer Kosten zwischen Fr. 12 000 und 17 500 voraus!59.
Bewerkstelligt wurde der langersehnte Umbau von einem Deta-
chement der I. Kp. der Genie-RS 257 in Bremgarten AG unter der
Leitung von Lt. Rohner, unterstiitzt von Lt. Gilgen, in der kurzen
Zeit vom 27. September bis zum 1. Oktober 1982; die Rekruten
arbeiteten in drei Schichten. Auch diesmal war die ganze Arbeit ein
Geschenk der Armee, die benotigten Baustoffe wie Holz, Eisen,
Beton, Teer, Spritzmaterial usw. stellte die Gemeinde Uberstorf zur
Verfiigung. Behorden und Bevolkerung waren dankbar und voll des
Lobes iiber den vorbildlichen Einsatz der jungen Wehrmanner!5!.

148 GAU, Bericht Messerli vom 11. Sept. 1975; Brief des Gemeinderates
vom 15. Okt. 1975.

149 GAU, Bewilligung vom 27. Jan. 1981, Vorschlag des Gemeinderates
vom 19. Afyril 1982 fur eine Ortsbesichtigung durch Vertreter des Ingenieur-
biiros Kissling und Zbinden und des Kommandos der Genie RS in Bremgarten.

130 GAU, Gutachten Kissling und Zbinden vom 6. April 1982,

151 GAU, Dankesschreiben ges Gemeinderates an den Schul- und den Kp.
Kommandanten sowie an das Eidg. Militirdepartement; Lorenz Scumurz,
Das «Riedernbriiggli» wird repariert, in: Freiburger Nachrichten, 23. Sept. 1982;
DERS., «Riederenbriiggli» saniert, in: Freiburger Nachrichten, 14. Okt. 1982,
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Der Voranschlag fir den Umbaun hatte auf Fr. 35 100 gelautet, die
tatsachlichen Kosten beliefen sich auf Fr. 39 904.15. Die Schlufi-
abrechnung nennt als wichtigste Unternehmen und Auslagen:

Kissling und Zbinden, Ingenieure,

Plan und Bauleitung Fr. 4800.—
Mider AG Neuenegg, Holzlieferant : 29 400.—
Eisenhandlung J.P. Saner Flamatt 1468.—
Bauunternehmer Paul Schmutz Uberstorf,

Maurerarbeiten 2 908.—

Die Kosten wurden nach dem gleichen Schliissel aufgeteilt wie
1952: Uberstorf kam fiir die eine Halfte auf, in die andere teilten
sich Neuenegg und Koniz, ihr Viertel machte je Fr. 9 976 aus!52,

Auch verstarkt blieb die Briicke auf Pfeilern im Flufibett ein
Hindernis, gegen das die unberechenbare Sense von Zeit zu Zeit
mit wiitenden Wogen ankimpfen mufite. Ein Jahr nach dem Um-
bau unterspiilte sie den Pfeiler auf der Berner Seite. Der Schaden
wurde in den ersten Tagen November 1983 von der Hoch- und
Tiefbaufirma Costrava in Flamatt behoben. Dank giinstiger
Wetterverhaltnisse und «guter Aufsicht», wofiir der Gemeinderat
von Neuenegg dem von Uberstorf ausdriicklich dankte, blieben
die Kosten von Fr. 7 144 betrichtlich unter dem Voranschlag!53.

Im September 1985 war der Pfeiler auf der Uberstorfer Seite an
der Reihe, mittels Betonierung unterfangen zu werden. Einige
Monate spater bedurfte der mittlere Pfeiler der gleichen Behand-
lung. Vor der ersten Kur hatte Uberstorf die Nachbargemeinden
rechtzeitig benachrichtigt, die zweite ordnete der Gemeinderat,
weil dringend, eigenmichtig an, wodurch sich die Kosten, die
anfanglich auf Fr. 10 800 voranschlagt waren, auf Fr. 15 563 erhoh-
ten; nach Abzug von 3% Rabatt und 2% Skonto betrug die Schuld
noch Fr. 14 795. Ohne Murren beglichen Neuenegg und Koniz
thren erhéhten Viertel: Fr. 3 698.75154,

152 GAU, Brief vom 30. Dez. 1982 an den Gemeinderat Koniz.

153 GAU, Meldung am 5. Okt., Ortsbesichtigung am 18. Okt., Rechnung
der Costrava am 14. Nov. 1983, Brief vom 17. Jan. 1984.

134 GAU, Brief vom 18. Sept. 1985, Bankanweisung vom 19. Marz 1986,
Schlufirechnung der Costrava vom 9. Okt., Briet vom 1. Dez. 1986.
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Am 29. Juli 1990 hatte ein «morderliches Unwetter»155 1m
Gantrisch- und Gurnigelgebiet die Sense zum reiflenden Strom
anschwellen lassen, der rechts ober- und unterhalb der Briicke auf
einer Linge von insgesamt 80 m mehrere Hundert Kubikmeter
Land wegschwemmte und das rechte Widerlager beschidigte. Der
rechte Briickenkopf wurde unter der Leitung des Ingenieurbiiros
Kissling + Zbinden von der Bauunternehmung Weibel AG repa-
riert. Die Kosten, welche die dreir Anstoflergemeinden nach dem
gewohnten Schliissel zu teilen hatten, beliefen sich nach Abzug von
Rabatt und Skonto und Fr. 3 866 an Subventionen — von wem wird
nicht gesagt — auf Fr. 9 682.051%6,

Leser, die Briicken nur nach threm Nutzen im Straflennetz oder
rein nach ihren technischen und asthetischen Qualititen beurteilen,
fragen sich vielleicht, warum dem problematischen, blofl lokal
wichtigen Ubergang hier so viel Aufmerksamkeit zuteil wird. Es
rechtfertigt sich, wenn man auch das Alltagsgeschehen im Leben
der einfachen Leute und eines bescheidenen Gemeinwesens als
Geschichte gelten lafit. Wirtschaftshistoriker und Soziologen wer-
den zunachst wissen wollen, wer die Grenzganger waren, welche
darauf angewiesen waren, das nasse Hindernis zu tiberwinden. Die
sparlichen spatmittelalterlichen Quellen wissen nichts von vor-
nehmen Reisenden, sie nennen einzig Kohler und Verkdufer von
Gerbrinden. Holzkohlen und Lohrinden von jungen Fichten und
Eichen waren begehrte Handelswaren; Uberstorfer hielten sie mit
Vorliebe den Schmieden und Gerbern im nahen Bern feil, wenn die
Obrigkeit im fernen Freiburg die Ausfuhr nicht gerade verboten
hatte, weil die eigenen Handwerker daran Mangel litten!57. An die
ausgedehnten mittelalterlichen Eichenwilder und den Kohlen-
meiler erinnern nur noch Flur- und Siedlungsnamen!38.

155 GRPUJ, 22. Aug. 1990. )

156 GRPU, Bd. 1986-1991, S. 504; 21. Nov. 1990; GAU, Aktennotiz vom
30. Juli und vom 3. Aug. 1990, undatierte Kostenaufstellung der Ingenieur-
AG Kissling + Zbinden.

157 Beispiele: Ratsmanuale (RM) 79, 12. Jan., 9. Febr,, 1., 13. und 14. Mirz
1559; RM 88, 29. Okt. 1563; RM 104, 29. Dez. 1571. :

. 158 Susanne Garany-Mosker, Die Siedlungs- und Flurnamen der Gemeinde
Uberstorf, in: FG 57 (1970/71): Eichholz, Eichholzacker und Eichmatt S. 117,
Langlod [Langloo] S. 101, Lohweg und Lohmatte S. 117, Léhliacker S. 118,
(Loo = Geholz), Kohlholz S. 102 und S. 127.
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Sodann erzihlen alte Zeitgenossen von Eier- und Gemiisefranen
und andern Marktgingern, die ihre Waren zu Fuff oder von Théris-
haus an mit der Eisenbahn, zuletzt mit dem eigenen Auto nach
Bern brachten. Mit der Industrialisierung nahm das Pendlerwesen
tiberhand. Je nach Jahreszeit sollen zeitweise 50 bis 70 Personen
morgens und abends das Sensebriicklein tiberschritten haben!59,
Bauarbeiter und Arbeitskrafte aller Art in den verschiedensten
Betrieben in und um Bern, Viehhindler und Hausierer, Leute im
ostlichen Gemeindegebiet, die ithre Einkaufe in Thorishaus besor-
gen, Bauern, die thre Milch in die dortige Kaserei bringen und Kin-
der, die dort zur Schule gehen, sind als Grenzganger anzutreffen.

Indem die Gemeinde Uberstorf die privaten Fihrleute abloste
und die Bewiltigung des Grenzverkehrs als 6ffentliche Aufgabe
libernahm, lud sie sich auf viele Jahrzehnte hinaus eine Last auf,
der sie allein nicht gewachsen war. Sie mufite es entgelten, daf} es
nicht einmal im Verein mit den Grenzkantonen gelang, die vor-
handenen technischen Mittel einzusetzen, um beizeiten eine solide,
geniigend breite Fahrbriicke zu bauen, die den zunehmenden
Bedirfnissen auf weite Sicht gentigt hidtte. Darum ist der Sense-
ibergang seit bald einem Jahrhundert ein Sorgenkind der Ge-
meinde, die Briickengeschichte eine wahre Leidensgeschichte, ein
Beispiel dafiir, wie Armut die Entwicklung einer Gemeinde behin-
dern, ja verhindern kann. Am stirksten eingeengt war Uberstort
lange durch die Aufgabe, als Biirgergemeinde ihre zahlreichen
auswirtigen Armen und Chronischkranken zu unterhalten. Besonders
schlimm war die Lage bediirftiger Gemeinden in der Wirtschafts-
krise wihrend der 1930er Jahre. Hochstwahrscheinlich gehérte
auch Uberstorf zu jenen Gemeinden, von denen es 1915 hief, sie
selen gezwungen, «mehr als die Hilfte, sogar zwei Drittel ihrer
Einnahmen fiir die Armenfiirsorge zu verwenden», und «fiir ihre
notwendigen Aufgaben bleibe nichts mehr iibrig»1¢°.

159 GAU, Brief vom 14. Dez. 1944 und vom 25. Mai 1951.

160 Hugo BagriswyL, Das offentliche Armenwesen des Kantons Freiburg,
in: BHkSb 29 (1958), S. 96, Gesetz vom 2. Mai 1928; S. 99, Gesetz vom
17. Juli 1951; es entlastete die Biirgergemeinden und verpflichtete grundsitz-
lich die Wohnsitzgemeinden zur Armenfiirsorge; S. 134, Rechenschafts-
bericht des Staatsrates 1915,
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Der oberflichliche Eindruck, der Kanton habe die bedringte
Gemeinde zuiduflerst im geringgeschitzten Sensebezirk mit ithren
Briickenproblemen allein gelassen, tiuscht. Der Staat Freiburg war
nicht in der Lage, mehr fiir sie zu tun, weil er selbst tief in Finanz-
noten steckte; den guten Willen bewies er mit der Beratung durch
seine Fachleute und durch die Zuwendungen aus der Loterie
Romande. Das andert nichts an der bedauerlichen, beinahe tragisch
anmutenden Tatsache, daff man hier immer nur von Tag zu Tag
flicken mufdte, was zusammengezahlt mehr kostete, als wenn man
sich beizeiten eine wahrschafte, breite Betonbriicke ohne Flufipfeiler
hatte leisten konnen. Der Kantonsingenieur L. Desbiolles traf den
Nagel auf den Kopf, als er 1951 schrieb, das Billige sei manchmal
das Teurere!6!.

In unserer Briickengeschichte gibt es keinen grofleren Kontrast
als jenen zwischen der Leidensgeschichte des Ubergangs am Unteren
Fahr und dem Triumph der Planung und Technik im National-
straflenbau; dessen nachster Vertreter befindet sich wenige hundert
Meter fluflabwarts und ist von der nahen Eisenbahnbriicke!6Z aus
zu sehen. Auf engem Raum tiberqueren hier am Senseknie drei
Uberginge die Sense, einer im alten, zwei im modernen Baustil.

Der Nationalstraffenbau im Sensegebiet

Als in den 1950er Jahren der motorisierte Verkehr dermafien tiber-
handnahm, daf} er fiir die Menschen und ihre Siedlungen zur uner-
triglichen Plage!®? wurde und an sich selbst zu ersticken drohte,
entschlof sich die Schweiz — wie das Ausland schon geraume

161 GAU, Brief vom 14. Mirz 1951: «... que le meilleur marché est quelque-
fois le plus cher.»

162 Frster Bau 1858-1860, zweiter 1925-1927.

163 Behinderung und Gefahr fiir alle anderen Strafienbeniitzer, Umwelt-
schiden, vor allem Luftverschmutzung, Krankheiten der Atemwege, Zersto-

rung von Gebiudefassaden, zum Beispiel des Sandsteins der Sankt-Niklaus-
Kathedrale.
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Zeit —, dem Ubel mit breiteren, richtungsgetrennten und kreu-
zungsfreien Straflen abzuhelfen, die dem Motor allein vorbehalten
waren. Daf} dabei unzihlige Hektaren fruchtbaren Bodens unter
Beton und Asphalt begraben wurden, war nicht der geringste Teil
des unermesslichen Preises, zumal der unabsehbaren Kosten.

Das Unternehmen des Jahrhunderts kam nicht ohne gesetzliche

Grundlagen und eine einheitliche Grofiplanung aus; beide sind seit
der eidgendssischen Volksabstimmung vom 6. Juli 1958 in der
Bundesverfassung verankert:
«Art. 36b: Der Bund wird auf dem Wege der Gesetzgebung die
Errichtung und Bentitzung eines Netzes von Nationalstrassen
sicherstellen... Die Kantone bauen und unterhalten die National-
strassen nach den Anordnungen und unter der Oberaufsicht des
Bundes... Der wirtschaftlich nutzbare Boden 1st nach Moglichkeit
zu schonen... Die Kosten der Erstellung, des Betriebes und des
Unterhaltes der Nationalstrassen werden auf den Bund und die
Kantone verteilt; dabei sind die Belastung der einzelnen Kantone
durch die Nationalstrassen sowie ihr Interesse und ihre Finanzkraft
zu berticksichtigen... Die Nationalstrassen stehen unter Vorbehalt
der Befugnisse des Bundes unter der Hoheit der Kantone. Art. 37:
Der Bund tibt die Oberaufsicht iiber die Strassen und Briicken aus,
an deren Erhaltung die Eidgenossenschaft ein Interesse hat.»164

Die Ausfiibrung ist geregelt durch Gesetze und Verordnungen
des Bundes!65. Der Staat Freiburg, der sich unverziiglich ans Werk
machte, organisierte seinen Teil des Riesenunternehmens am
14. Februar 1961 im Ausfiihrungsgesetz zum Bundesgesetz vom
8. Mirz 1960. Er regelte die Hoheits- und Eigentumsverhaltnisse
(«Art. 1: Die auf Kantonsgebiet gelegenen Nationalstrassen sind
kantonales Gemeingut»), bestimmte die ausfithrenden Beh6rden
und Organe, die Verfahren zur Genehmigung der Pline und der

16+ BV von 1874, Stand am 1. April 1996, S. 23 und 66. Eine austiihrliche
und tiberzeugende Begriindung fiir das grofle Gemeinwerk gab der Bundes-
ratam 5. Febr. 1960 in seiner Botschaft an die Bundesversammlung tber die
Festlegung des Nationalstraffennetzes. Bundesblatt Nr. 7 vom 18. Febr. 1960,
S. 617-660.

165 Bundesgesetz vom 8. Mirz 1960 uber die Nationalstraflen, S. 11f,
Art. 1-48; Bundesbeschluff vom 21. Juni 1960 tiber das Nationalstraflennetz,
S.5; Verordnung vom 24. Mirz 1964 iiber die Nationalstraflen.
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Entschidigungen, die Baubeschrinkungen, den Landerwerb und
die Mafinahmen im Interesse der Bodennutzung!®. Der Gang der
Arbeiten lafit sich anhand der Angaben der Baudirektion und des
Autobahnbiiros in den Jahresberichten des Staatsrates liber seine
Verwaltung nur in groben Ziigen verfolgen.

Flir den westschweizerischen Teil der Ost-West-Transversale sah
das beschlossene Nationalstrafiennetz von Bern an zwe1 Linien vor,
die beide durch den Kanton Freiburg fiihren: die N1 von Bern tiber
Kerzers—Murten-Yverdon-Lausanne nach Genf, und die N12 von
Bern tiber Freiburg nach Vevey, eine Autobahn zweiter Klasse mit
zwel Fahrbahnen von je 7.5 m Breite, getrennt durch einen 2 m
breiten Mittelstreifen. In der ersten Bauetappe wurde die N12
gebaut.

Der erste Schritt bestand darin, ein kantonales Autobabnbiiro ein-
zurichten. Dann war die vorgesehene Bauzone vom geologisch-
technischen Dienst zu untersuchen; jahrelang saflen die Ingenieure
tber den Plinen!®7. 1966 war das generelle Projekt bereit, zur Ge-
nehmigung dem Bundesrat vorgelegt zu werden, gleichzeitig wurde
fir die Viadukte iiber den Richterwilbach und iiber das Dorf
Flamatt ein Wettbewerb ausgeschrieben. Sofort nach der Geneh-
migung des Ausfiihrungsprojekts durch das Eidgenossische Depar-
tement des Innern wurden 1968 die Kunstbauten (Briicken, Durch-
lisse, Uber- und Unterfiihrungen) in Angriff genommen, so auch
der Viadukt iiber Flamatt. 1969 waren dessen Widerlager und Pfeiler
erstellt, so dafd die Metallbalken von der Seite her eingeschoben
werden konnten!68. 1970 waren die Kunstbaunten im Rohbau ferug,
nun beschaftigte man sich intensiv mit Erdbewegungen und Tras-
seearbeiten (Gelindeeinschnitte und Erddimme, Zufahrten und
Ausfahrten, Verlegen von Straflen und Leitungen) zwischen
Didingen und Flamatt, gleichzeitig eroffnete der Kanton Bern
Baustellen zwischen Bern und Thorishaus. Am Viadukt iiber Fla-
matt war der Einbau der Eisenbalken beendet, und die Platten fur
die Straflendecke waren vorfabriziert. In Flamatt mufite vom
Oktober 1969 an der Hang zwischen dem Bahndamm und dem

166 AGS 1961, S. 14ff.
167 StVBF 1960, S. 1; 1961, S.2; 1962 S. 2; 1963, S. 23, 24.
168 StVBF 1966, S. 22; 1967, S. 20; 1968, S. 25, 26; 1969, S. 26.
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Autobahntrassee mit 224 Betonpfihlen gesichert werden!6?. Nach
der Eréffnung des Abschnitts Corpataux-Didingen (1971) wur-
den die Arbeiten am Abschnitt Diidingen—Flamatt beschleunigt, so
dafl Anfang 1972 am grofien Viadukt tiber Flamatt nur noch der
Fahrbahnbelag und die Leitplanken anzubringen waren.

Vorgeschichte und Begleitumstinde dieses Viadukts brachten
der betroffenen Dorfschaft so viel Unerfreuliches, daf es hier nur
angedeutet werden kann. Dreizehn Projekte standen zur Wahl. Als
ruchbar wurde, dafl das Eidgendssische Amt fiir Straflenbau und
der Kanton Bern die Linienfithrung durch Thorishaus und iiber
Flamatt hinweg begiinstigten, organisierte ein von Nationalrat
Dr. 1ur. Franz Hayoz beratenes Komitee unter der Fiihrung von
Hans Fauser mit Volksversammlungen und Eingaben vorbeugend
den Widerstand. An einer Versammlung beschwichtigte der Ver-
treter des Autobahnbiiros Freiburg die Bevélkerung mit der Aus-
sage, eine Einsprache habe erst einen Sinn, wenn ein Projekt 6ffent-
lich aufgelegt worden sei. Nach langem Zo6gern entschied der
Bundesrat iiberraschend — ohne vorherige Planauflage in der Ge-
meinde — zugunsten einer langen, vom Talboden gegen Eggelried
hinauf 3.9% ansteigenden Hochbriicke, die auf zwélf Pfeilerpaaren
(die obersten drei in halber Hohe quer verbunden) den Westteil
des Straflendorfes Flamatt, den Tafersbach, die Kantonsstrafle
Freiburg-Bern, das Geleise der Sensetalbahn und die Strafle zwi-
schen Dorfkern und SBB-Bahnhof iiberspannt. Zu ihrer Linge gibt
es widerspriichliche Angaben, eine schreibt 701 m, eine andere
684 m170,

Rund zwanzig Jahre spiter stellte Grofirat Elmar Perler als Vertre-
ter der Standortgemeinde Wiinnewil-Flamatt fest: «Kostengriinde,
politische Sachzwinge und ein blinder Fortschrittsglaube haben
seinerzeit eine andere, menschenfreundlichere und das Ortsbild
schonendere Linienfithrung verhindert.» Der Staatsrat rechtfertigte

169 StVBE 1970, S. 32, 35, 37; StVBB 1971, S. 178, 179.

170 ABbF, Das Teilstiick Diidingen—Flamatt der N 12, in: At 45 (1970),
S.1051; von Herrn Dr. Willi Marki, Neuenegg, geschenkte, undatierte Doku-
mentation des ABbF (wahrscheinlich 1973): 701 m; Elmar Percer, Schriftli-
che Anfrage an den Staatsrat betreffend den Autobahnviadukt Flamatt vom
16. Sept. 1987, in: TbGRF 1987, S. 2000: 684 m.
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sich mit dem Hinweis, diese Linienfiihrung sei Freiburg vom Bundes-
amt fiir Straflenbau und vom Kanton Bern «quasi aufgezwungen»
worden, und die Bauart sei durch die damalige Vergebungspolitik
bestimmt worden, derzufolge man das Billigste habe wihlen
mussen!/!. Tatsache 1st: Die Hochbriicke wurde gebaut, zum Leid-
wesen der Flamatter und zum Schaden der darunter Wohnenden,
und sie steht bis heute. Technisch mag sie eine Sehenswiirdigkeit
sein, menschlich und politisch ist sie eine grandiose Fehlleistung,
eine Beeintrichugung der Umwelt und der Lebensqualitit, eine Ver-
schandelung des Orts- und Landschaftsbildes, deren sich das Eid-
gendssische Amt fir Straflen- und Fluffbau schon bald schimte!72.

Nach vierjahriger Bauzeit wurde der Abschnitt Didingen—
Flamatt am 27. September 1973 feierlich eingeweiht und dem Ver-
kehr tibergeben. Uber das Anschluffwerk Flamatt fanden auch die
bernischen Kantonsstraflen von Bern und von Neuenegg-Laupen
her Zugang zur neuen Autobahn. Der Zusammenschluf} der berni-
schen und freiburgischen Teilstrecke bei Thorishaus kam erst im
Frithjahr 1978 zustande. In ganzer Linge vollendet war die N12
Bern-Vevey erst 1981. An der Einweihung am 23. November
wurde sie als erste Autobahnverbindung zwischen der deutschen
und der franzosischen Schweiz begeistert gefeiert!73.

Mit dieser Ubersicht sind die beiden Sensebriicken, iiber die nun
zu berichten ist, in die Entstehungsgeschichte der N12 eingeordnet.

Die Sensebriicken der N12 Bern—Vevey ~on 1971/1972

Zwe1Briicken schligt die N12 iiber die Sense, be1 Thorishaus die
Hauptbriicke, beim Anschlufliwerk Flamatt eine Neben- oder Zu-
bringerbriicke. Beide azhneln einander wie Schwestern, was sie unter-
scheidet, 1st bedingt durch ungleiche Funktionen und Ortsver-
haltnisse, auch durch verschiedene Planer.

71 PerLER (wie Anm. 170), Antwort des Staatsrates vom 3. Nov. 1987, in:
TbGRF 1987, S. 2001.

172 Personlich gehorte Aussage eines Beamten, der seinen Chef zitierte:
«So etwas wiirden wir nie mehr machen.»

173 StVBF 1973, S. 31, 34; StVBB 1973,S.277;1977,S.314; 1978, S. 334;
StVBF 1981, S. 37; 1982, S. 26.
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Gemeinsam 1st beiden die Bauberrschaft, die Baunart, die Banzeit
und die Finanzierung. Fiir beide war das Autobahnbiiro der kan-
tonalen Baudirektion Freiburg zustindig, beide sind aus armier-
tem und vorgespanntem Beton konstruiert, beide haben einen

durchlaufenden Triger, an beiden wurde vom Mirz 1971 bis im
Jun1 1972 gebaut!74,

Die Betonbriicke der N12 am Senseknie

Sie befindet sich, von der Eisenbahnbriicke aus gut sichtbar, zwi-
schen km 70.888 und 70.977. Geplant wurde sie vom Ingenieur-
biiro B. Clément + J. Bongard Freiburg, gebaut von der Firma
Mart1 AG Bern. Sie iiberquert die Sense in einem Winkel von
45 Grad schrag zur Fluflachse. Was oberflichlich betrachtet, wie
ein einheitlicher Ubergang aussieht, besteht in Wirklichkeit aus
zwet unabhdngigen, parallelen Briicken, deren 7.50 m breiten, von
Leitplanken und Gelindern begrenzten Fahrbahnen in einem Ab-
stand von einem Meter in entgegengesetzte Richtungen fithren.
Die Doppelbriicke ist 84 m lang und 20.40 m breit, die Offnungen
zwischen den Widerlagern und Pfeilern messen 24.50 m —35.00 m
—24.50 m175,

Jede Fahrbahn bildet einen 1.20 m hohen, in ein Hohlsystem
von Betonkasten gegliederten starren Balken, der mittels zweier auf-
gesetzter Lager auf den Pfeilern sitzt und mit dem Widerlager aut
Berner Seite fest, mit jenem auf Freiburger Seite durch eine Dilata-
tionsfuge beweglich verbunden ist. Der Baugrund besteht aus einer
Schicht von angeschwemmtem groben Kies iber Molasse. Deshalb
stehen die Pfeiler auf Fundamenten, die mit Hilfe von je sechs Bohr-
pfihlen, 6 m lang und 90 cm im Durchmesser, 1,50 bis 2.50 m tief in
der gesunden Molasse verankert sind. Die Widerlager dagegen lie-

174 ABbF, Technische Beschreibung der Briicken iber die Sense, National-
und Kantonalstrafle, von Dr. André Piller freundlicherweise zur Vertiigung
%;stellt am 13. Nov. 1996. Laut StVBF 1971, S. 45, wurde am Rohbau der

auEtbriicke vom Mai bis Ende Dez. 1971 gearbeitet.

175 ABbF (wie Anm. 174); SBAB, E 3211 (B) Nr. 1992 /15: RN 12 Pont sur
la Singine, Mémoire technique. Nach der Dokumentation des ABbF von
1973 (vgl. Anm. 170), S. 10, ist die Briicke 89 m lang.



334 Peter Boschung

gen «einfach, ohne Einstieg, auf Flachgriindungen» (semelles) aus
Beton in die Vorlander zurtickversetzt. Zum Schutz der Pfeiler
waren ausgedehnte steinerne Uferverbauungen notwendig!7é.

Die Betonbriicke des N12-Anschlufiwerks bei Flamatt

Diese untere Briicke unterscheidet sich von der oberen, der Haupt-
briicke, durch folgende Eigenheiten: Sie ist kleiner, kiirzer und
schmiler, und sie erfiillt eine doppelte Aufgabe. Sie verbindet das
bernische Kantonsstraflennetz am Senseunterlauf mit dem frei-
burgischen, und als Bestandteil des Anschluflwerks fihrt sie, nach-
dem sie die mit Fuflgangerunterfithrungen ausgestattete freiburgi-
sche Kantonsstrafle im Kreisel gekreuzt hat, den Verkehr von der
Neuenegg- und der Thorishausstrafle den N12-Fahrbahnen in Rich-
tung Bern und Freiburg zu. Uber die Folgen dieser Besonderheit
hatten Bern und Freiburg sich schon 1970 verstindigt!”’. Die Zu-
sammenarbeit der Grenzkantone wurde durch die Oberaufsicht
des Bundes keineswegs tiberfltissig gemacht oder gar verunméglicht.

Im Auftrag des Autobahnbiiros Freiburg plante der Ingenieur
Jacques Gicot in Freiburg die Straflenstrecke, das Ingenieurbiiro
Claude Von der Weid die Briicke des Anschlufiwerks. Das Amt fiir
Straflen- und Fluflbau genehmigte den Briickenplan am 21. August
1969, den Straflenplan am 25. Juni 1970178, Ausgefiihrt wurde der
Bau von der Firma Routes Modernes Freiburg. Er tiberquert die

3

176 SBAB (wie Anm. 175), Mémoire technique, unsigniert und undatiert,
wahrscheinlich  vom Biiro Clément + Bongard; ABbF (wie Anm. 174);
StVBF 1972, S. 45.

177 SBAB (wie Anm. 175): Brief des Autobahnamtes des Kantons Bern an
das Autobahnbiiro Freiburg: «Diese Briicke wird zwar im Rahmen des
Nationalstralenbaus erstellt, dient aber einer Staatsstraflenverbindung. Sei-
tens des Kantons Bern liegt deshalb die Aufsicht iiber dieses Bauwerk in
strallenbaulicher, briickentechnischer und wasserbaulicher Hinsicht bei
Herrn Freudiger, Oberingenieur des II. Kreises. Unser Amt wirkt in diesem
Falle lediglich als Koordinationsstelle und besorgt den Rechnungsdienst fiir
die Nationalstralen-Kosten. Der Kantonsoberingenieur stimmt dem Projekt
zu. Mit ihm gehen wir davon aus, daf§ die Briicke voll zu Lasten des Auto-
bahnbaus erstellt wird.»

178 SBAB (wie Anm. 175),
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Sense 1n einem Winkel von 10 Grad leicht schrag zur Fluflachse, ist
64 m lang, 19.50 m breit und umfafit zwei 7 Meter breite, von Leit-
planken flankierte Fahrbahnen, dazwischen einen 1 m breiten Mit-
telstreifen und beidseits einen 1.40 m breiten Gehweg. Der beid-
seits 3.25 m iiberkragende, durchlaufende Trager bildet im Lings-
profil einen flachen Bogen, der auf beiden Ufern von einer Gruppe
von vier, auf einem erhohten Betonsockel stehenden Pfeilern getra-
gen wird. Die Spannweiten zwischen Widerlagern und Pfeilern
betragen 16 m — 32 m — 16 m. Nicht nur die Pfeiler, auch die Wider-
lager dieser Briicke griinden auf je vier 90 cm dicken Bohrpfahlen,
die durch das Geschiebe hindurch tief in die Molasse hinab
gerammt worden waren!’%. Die vom Kanton Bern dem freiburgi-
schen Autobahnbtiro tibertragenen Arbeiten am rechten Briicken-
kopf wurden zweifach erschwert: Zuerst beim Gerustbau fir die
Briicke durch den hohen Grundwasserspiegel, sodann beim Bau
der Zufahrt durch die Enge des Platzes vor der hohen Stiitzmauer
unterhalb der Streiten-Siedlung. Kurz vor der Inbetriebnahme
mufite «die geometrische Gestaltung» der Kreuzung der Neuen-
egg- mit der Streitenstrafle neu tiberdacht und geindert werden,
damit auch Signalisierung und Markierung!80. Eigentlich hitten die
Platzverhiltnisse es gestattet, die Widerlager unmittelbar auf die
Uterboschungen zu setzen und so die Sense mit einer Spannung
von 38 m zu tberbriicken. Auf Verlangen des bernischen Forstam-
tes und der Anstoflergemeinden Neuenegg und Wiinnewil-Flamatt
wurden sie jedoch in die Vorlander versetzt, so dafl zwischen ithnen
und den Pfeilerreihen Durchlisse fiir die Uferwege geschatfen
wurden; auf sie ist man zur Pflege der Auenwilder, zumal fiir den
Abtransport des Holzés angewiesen, auch die Spazierginger und
Fischer schitzen die so gewihrte Bewegungsfreiheit!8!,

Das Aussehen der unteren Sensebriicke entspricht ithrem Cha-
rakter als Zubringerin. Dem Gelinde angepafit, schwebt sie weni-
ger hoch tiber dem Wasser und kommt mit kiirzeren Pfeilern und
fir die Zufahrten mit niedrigeren Erddimmen aus als die Haupt-

179 ABbF (wie Anm. 174).

180 StVBF 1973, S. 34.

181 SBAB, Mappe E 3211 (B) Nr. 1992 / 15: Akten und technische Be-
richte, datiert vom 30. Jan., 6. und 27. April und 25. Juni 1970.



336 Peter Boschung

briicke, rechtsufrig zur nahen bernischen Kantonsstrafle mit einem
kurzen, links, in Richtung Autobahn mit einem lingeren Damm,
der in den Talboden auslduft. Der freiburgische Briickenkopf ist
nicht ganz befriedigend gestaltet. Der Durchlaf} fiir den Uferweg
zwischen der Pfeilerrethe und dem Betonsockel, der das linke
Widerlager tragt, ist zu niedrig geraten, auch haben die Briicken-
bauer den dortigen Hochwasserdamm nicht mehr instandgestellt.
Hier brach die hoch angeschwollene Sense am 29. Juli 1990 durch
und setzte den Auenwald weithin unter Wasser; das gleiche Hoch-
wasser richtete bei Laupen grofien Schaden an!32.

Das Anschluflwerk dient nicht nur der Autobahn, sondern als
Staatsstrafle gleichzeitig auch dem bernisch-freiburgischen Grenz-
verkehr, der bis 1973 iiber die fluflaufwirts in Sichtweite gelegene,
altehrwurdige, 1852-1854 von Bern und Freiburg gemeinsam
erbaute «Steinige Briicke»183 lief. Der schmale Bindestrich zwi-
schen den Kantonsstrafien vermochte den Verkehrsstrom kaum
mehr zu bewiltigen und hitte niachstens ersetzt werden miissen.
Die neue Verkehrsregelung liefd auch den Abbruch erwigen. Doch
die verantwortlichen Stellen widerstanden der Versuchung und
hitten das fiir den Fahrverkehr nicht mehr benétigte, in den Ruhe-
stand versetzte Bauwerk am liebsten den Standortgemeinden iiber-
lassen. Aber Neuenegg war daran nicht interessiert und verzichtete.
Mit dem Einverstindnis beider Kantone wurde die Gemeinde
Wiinnewil-Flamatt Eigentiimerin der ganzen Briicke und mufite
sich verpflichten, sie auf eigene Kosten zu unterhalten. Der Ab-
bruch hitte damals voraussichthich Fr. 74000 gekostet. Diese
Summe, gedacht als Abgeltung des Briickenanteils, als Grund-
kapital und einmaliger Beitrag an die zukiinftigen Unterhalts-
kosten wurde der neuen Eigentliimerin von den Autobahnbiiros
beider Kantone «nach langwierigen Verhandlungen» vertraglich
zugesichert, Frexburg zahlte seine Halfte (Fr. 37 000) nicht aus,
sondern verrechnete sie mit einem Guthaben aus Arbeiten an den

182 Toni BEYELER, Jahrhunderthochwasser der Sense, in: At 65 (1990),
S. 1788; Hans Peter BEYELER Das Jahr, in: At 65 (1990) S. 1802; Laupen-
Chronik 1990 S. 1804.

183 BosCHUNG (wie Anm. 2), S. 52ff.: Die dritte Steinbriicke von 1852-1854,
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Fuflgingerunterfihrungen und Gehwegen im Anschluflwerk
Flamatt184,

Seit 1973 wird die «Steinige Briicke» nur noch von Fufgingern
und Radfahrern bentitzt. Auf den bedenklichen Zustand ihres Ober-
baus hat schon 1990 der Kenner Pierre Delacrétaz aufmerksam
gemacht!85. Geschichtskenner und Briickenfreunde freuen sich,
daf} das architektonisch bedeutende Baudenkmal aus dem 19. Jahr-
hundert uns bis heute erhalten geblieben ist. Sie hoffen aber auch,
dafl es der Eigentumerin gelingen wird, dem zerstorerischen Zu-
griff der Vegetation méglichst bald Einhalt zu gebieten.

Ein Jahrhundertwerk ist der Nationalstraflenbau auch i finan-
zieller Hinsicht, zumal fir den Kanton Freiburg. Schon 1976
nannte das Autobahnbiiro Freiburg fiir die N1 und N12 zusam-
men eine Nettoausgabe von Fr. 90 914 586.9018¢, in der Schlufi-
abrechnung buchte es fiir die Hauptbriicke der N12 Fr. 1 900 000,
fir die Nebenbriicke Fr. 1 060 000. Der Nationalstraffenbau wurde
und wird grofitenteils von der Eidgenossenschaft getragen. Fiir
den Kanton Bern leistete der Bund 84 %, fiir den Kanton Freiburg
90% der Gesamtkosten. Die Kantonsbeitrige an die Sensebriicken
bezahlten Bern und Freiburg zu gleichen Teilen!8’.

Welche finanzielle Riesenlast der Staat Freiburg mit dem National-
straflenbau auf seinem Gebiet zu bewiltigen hatte, laft sich an den
Krediten ermessen, die der Grofle Rat in dieser Zeit bewilligte:
Dekret vom 13. Februar 1968: Kredit von Fr. 7 760 000 zur Finanzie-
rung des Anteils an die Studienkosten, den Landerwerb und den Bau;

184 GAW: Brief des Gemeinderates von Neuenegg vom 25. Sept.1973;
GRPW vom 1. Okt. 1973; Brief der Gemeindeverwaltung Wiinnewil-Fla-
matt an das Autobahnbiiro Freiburg vom 3. Okt. 1973; Brief der Straflen-
und Briickenverwaltung Freiburg vom 17. Sept 1979; Auszug Nr. 2315 aus
dem Protokoll des Frei%urger Staatsrates vom 9. Okt 1979; Vereinbarung
Nr. 311 / 4280 vom 5. Nov. 1979 mit dem Straflen- und Briickendepartement
Freiburg; Brief des Autobahnamtes Bern an das Autobahnbiiro Freiburg
vom 3. Sept. 1981. Eine Eigentumsiibertragung hatte auch 1962 nach dem
Bau des Stegs zwischen Neuenegg und Flamatt stattgefunden. Damals wurde
die Gemeinde Neuenegg Eigenttimerin.

185 Pierre DELACRETAZ, Fribourg jette ses ponts, Chapelle-sur-Moudon
1990, 8. 61,

186 StVBF 1976, S. 45.

187 ABbF (wie Anm. 174): «Kostenbeteiligung je 50% durch die Kantone
Freiburg und Bern».
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Dekret vom 1. Juli 1970: Kredit von Fr. 7 250 000 zum gleichen
Zweck;

Dekret vom 16. Mai 1972: Verpflichtungskredit von 30 000 000,
davon 27 300 000 gedacht als 10%1ger Kantonsanteil an die veran-
schlagten Baukosten von Fr. 273 000 000;

Dekret vom 18. Mai 1972: Verpflichtungskredit von Fr. 276 000.
Am gleichen Tag Eréffnung eines Verpflichtungskredits von
Fr. 4 270 000.

Der Bau des Werkhofs fiir die N12 (Freiburg Nord) und die Kan-
tonsstraflen sowie des Einsatzzentrums der Polize1 kostete
Fr. 15 000 000. Der Kantonsanteil machte 38% davon aus und
wurde bezahlt aus dem Baukredit von Fr. 4 270 000;

Dekret vom 18. September 1975: Weil der Bund den Bau der N12
beschleunigte, war ein zusatzlicher Kredit von Fr. 7 778 000 nétig,
der Kanton hatte dazu Fr. 778 000 zu bewilligen;

Dekret vom 14. Mai 1976: Verpflichtungskredit fiir 1977-1979 von
Fr. 30 000 000;

Dekret vom 15. September 1976: Zusitzlicher Kredit von
Fr. 5500 000188,

Nach diesen Belegen machen die 10 Prozent, die der Staat Frei-
burg zwischen 1968 und 1976 an die Kosten seiner Autobahnen
aufzubringen hatte, die Summe von Fr. 92 564 000 aus, wobei zu
bedenken 1st, daf} er, wie alle andern Kantone, indirekt auch die
ibrigen 90 Prozent mitfinanzierte. Seine tatsichliche Leistung er-
miflt man erst, wenn man sich Rechenschaft gibt, daf} er zwischen
1953 und 1975 - von allen andern Aufgaben abgesehen — allein fiir
das Kantonsstrafiennetz Fr. 158 400 000 bereitzustellen hatte!89,
Soviel zu den Gestehungskosten. Sie legen die Frage nach der
Dauerhaftigkeit der Bauten und nach dem Aufwand fiir ihren
Unterhalt nahe. Kein gefreutes Kapitel, wenn man zugesehen hat,
wie die Zubringerbriicke seit 1972 schon zweimal tiberholt wer-

188 AGS 1968, S. 35; 1970, S. 84; 1972, S. 110 und 119; 1975, S. 237; 1976, S.
187 und 252.

189 AGS 1953, S. 71: Fr. 10 000 000; 1956, S. 18: Fr. 15 000 000; 1959 S, 93:
Fr. 20 000 000; 1965, S. 203: Fr. 20 000 000; 1967, S. 129: Fr. 15 000 000; 1969,
S. 64: Fr. 35 000 000; 1971, S. 228: Fr. 24 000 000; 1975, S. 32: Fr. 400 000,
S.111: Fr. 19 000 000.
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den mufite. Die grofite Belastung verursacht jedoch der Viadukt
tiber Flamatt. Dies geht aus der oben erwihnten Schriftlichen
Anfrage von Grofirat Elmar Perler und aus der Antwort des Staats-
rats hervor. Schon 1987 betrugen die Kosten fir Studien von
Sanierungsprojekten Fr. 200 000. Das kantonale Autobahnbiiro
prufte damals drei «Sanierungslosungen»: Den einfachen Unter-
halt, die Verbesserung der Festigkeit der Briistungsmauern, sodann
(im Interesse der Verkehrssicherheit und der Unterhaltsmann-
schaften) die Verbreiterung der Haltestreifen mit Einbau von
Lirmschutzwinden; voraussichtliche Kosten je nachdem : drei,
neun oder 13 Millionen Franken. Der in der Standortgemeinde
Wiinnewil-Flamatt wohnhafte Abgeordnete fand die Informati-
onspolitik der Regierung mangelhaft, er war staatsbiirgerlich
besorgt um die Kantons- und Bundesfinanzen, nicht zuletzt aber
ging es thm darum, die Verbreiterung der Hochbriicke zu verhin-
dern. Sie wird von Anfang an als unzumutbar empfunden, die Ver-
breiterung hitte sie zum unertriglichen Monstrum gemacht.
Schliefllich regte Perler an, das Trassee zu verlegen, worauf der
Staatsrat das Bundesamt fiir Straflenbau ersuchte, die Moglichkeit
einer andern Linienfiihrung abzukliren!?0. Wie es weitergehen
wird, bleibt angesichts der allgemeinen Finanznot véllig ungewifi.

Die Hochbriicke hatte 1971 Fr. 8 032 000 gekostet. Fiir die erste
Sanierungsetappe (1994-1996) sind Fr. 11 800 000 ausgegeben wor-
den, fiir die nichste (1997) sind weitere 5 Millionen vorgesehen. So
ist damit zu rechnen, daff die vielseitige Problematik des Viadukts
Bevolkerung, Kanton und Bund noch lange beschiftigen und bela-
sten wird!%1,

190 PErLER (Wie Anm. 170), S. 2000/2001.

191 ABbF, Brief vom 28. Jan. 1997 an alt Grofirat Elmar Perler. Die heuti-
gen Fachleute sind der Ansicht, der Viadukt sei «eine Todstinde des schwei-
zerischen Autobahnbaus» und «ein Schandfleck». Das sofortige Verlegen der
Strecke in einen Tunnel wird jedoch durch mannigfache, vor allem finanzielle
Schwierigkeiten verunméglicht. (dg), Schandfleck mufl verschwinden, in:
Freiburger Nachrichten, 24. Mirz 1990; (ja), Viadukt wird saniert, in: Frei-
burger Nachrichten, 21. Jan. 1993; (ja), Wann verschwindet der Viadukt von
Flamatt?, in: Freiburger Nachrichten, 15. Mai 1996; Willi WoTtTrENG; Lan-

es Warten auf den Riickbau, in: Neue Ziircher Zeitung, 12./13. April 1997,
?ja), Stablkonstruktion des Viadukts wird zurzeit saniert, in: Freiburger
Nachrichten, 6. Juni 1997.
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Dies soll uns nicht abhalten, nach den technischen und finanziel-
len Leistungen des Bundes und des Kantons auch die dsthetischen
Qualitaten der neuen Sensebriicken zu wiirdigen. Wie schon
moderne Briickenarchitektur sein kann und wie gut es den Planern
gelungen ist, sie in die Landschaft am Senseunterlauf zu integrie-
ren, nehmen vermutlich die wenigsten der eilfertig und bequem
dariiber getragenen Reisenden wahr, dazu mufl man zu einem
Lokalaugenschein die Uferwege in den Auen unter die Fufle
nehmen. Uberrascht ist man jedesmal vom Anblick der monumen-
talen SBB-Briicke von 1925-1927. Ein machtiger Mittelpfeiler, der
auf eckigem Grundriff im linken Flufirand steht, und zwei kithne
Bégen tragen den Oberbau mit den Geleisen. Der rechtsseitige
Bogen liberspannt den Senselauf, der linke den Uferweg am frei-
burgischen Uter. Die Widerlager sind in riesige Erddimme einge-
baut, die auf den Stirnseiten von hochragenden, weitausladenden
Fligelmauern gehalten werden. Das Mauerwerk zwischen den
Bogen und den Fligelmauern tiirmt sich tiber einem Unterbau aus
Granit auf, 1afit beidseits einen gewd6lbten Durchlafl fiir den Ufer-
weg frei und weist lineare Oberflichenstrukturen auf, die auf den
ersten Blick einen Bau aus Sandsteinquadern vortiauschen. Sollten
sich die damaligen Briickenbauer gescheut haben, grofle Beton-
flichen roh zu zeigen?

Eindricklich sind auch die Briicken der N 12, namentlich die
obere, die Doppelbriicke. Sie fallt schon durch die elegante Gestalt
ihrer Pfeiler auf. Schmal, auf lingselliptischen Grundflichen ste-
hen sie zu zweit unterhalb der mit Steinblocken verstirkten Ufer-
boschungen, leicht gegeneinander versetzt, quer zur Langsachse
der Briicke, aber parallel zur Stromung, links im Rande des Gewis-
sers, rechts im angeschwemmten Kies. Auf beiden Ufern steht
unter jeder Briicke ein solcher schlanker Betonpfeiler, der oben die
Fahrbahn in ganzer Breite tragt und sich nach unten verjiingt.
Technisch wie asthetisch eine bestechende Losung!

Nicht nur durch die Mafle, auch im Aussehen wirkt die untere
Briicke bescheidener. Dem Gelinde angepaflt, schwebt sie weniger
hoch iiber der Sense, und fiir die Zufahrten benétigt sie niedrigere
Erddimme. Am stirksten unterscheiden sich die beiden Briicken
durch die Form ihrer Pfeiler. Hier haben sie einen kreisrunden
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Querschnitt und stehen beidseits des Flufies in einer Reihe von vier
stimmigen Sdulen auf einem erhdhten, gemeinsamen Betonsockel,
der die Uferb6schung ersetzt. Zusammen mit dem zu niedrigen
linken Durchlaf} geben die acht gedrungenen Betonzylinder der
Briicke etwas Gedriicktes, was die angestrebte Einheit von niich-
terner Zweckmifiigkeit und ansprechender Form nicht voll zur
Geltung kommen laf3t.

Auf Weisung des Eidgenossischen Verkehrs- und Energie-
wirtschaftsdepartements werden die schweizerischen Autobahnen
vom 9. Dezember 1996 an nicht mehr mit N, sondern, wie in ganz
Europa tublich, mit A bezeichnet, die unsrigen also mit A1 und
A12. Fiir die Geschichtsschreibung bleiben jedoch die Bezeich-
nungen in den Quellen mafigebend.

Die Sensebriicken in Laupen

Zwei gebaute Uberginge zuunterst am Unterlauf iberqueren wohl
den Fluf3, nicht aber die politische Grenze. Denn hier ist auch das
linke Ufer bernisch, und es bildet das jenseitige Gebiet der
Gemeinde Laupen im Winkel zwischen Sense und Saane, seit
wann, weifl niemand, wahrscheinlich schon seit der Griindung der
Burg oder dann der Stadt. Diese Zusammengehorigkeit findet sich
1467 in einem Staatsvertrag ausdriicklich bestitigt. Damals trat
Bern die linksufrigen Senseauen von der Herrschaft Grasburg an
abwirts an Freiburg ab und erhielt gegen einen mehrteiligen Preis
Gimmenen und Mauss; gleichzeitig erklirten die Zihringerstidte
die Mitte der Sense zur «ewigen Landmark», doch Standesgrenze
wurde der Unterlauf nicht in ganzer Linge, sondern nur «bis da,
wo die Rechtsame der Leute von Laupen anfingt und endet, nim-
lich bis da, wo jenseits der Sense, dem Schloff Laupen gegentiber,
Marksteine stehen, und von der Sense dieser Grenze nach bis in die
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Saane». Der gleiche Vertrag bestidtigt das alte Gewohnheitsrecht
der Freiburger, zollfre: iiber die Briicke von Laupen zu fahrenl92.

Als noch ein Jahrhundert weiter zurtickreichende Zeitmarke
galt bisher ein Schreiben Kaiser Karls IV,, das freilich in einem
wesentlichen Punkt allzu kithn ausgelegt wurde. Das Reichs-
oberhaupt war tiber Bern und Lausanne zu einem Papstbesuch
nach Avignon geritten und forderte am 18. Juni 1365 den Rat zu
Bern auf, er moge dafiir sorgen, dafl die Briicke in Lotz [Laupen]
bis zu seiner Riickkehr in einigen Tagen «gemacht» seil?3. Diese
Episode liflt — wie die ganze kaiserliche Welschlandfahrt — man-
cherlei Fragen offen!?. Das Wort «gemacht» ist zweideutig; es
kann sowohl fiir eine Reparatur wie fir einen Neubau stehen. Die
zur Verfiigung stehende kurze Frist laflt eher auf eine Besserung
schliefen. Da der Brief keinen FlufSnamen nennt, kdnnte gerade so
gut die Saanebriicke gemeint sein, die Bern nach dem Erwerb Lau-
pens (1324) in der Nihe gebaut haben soll'%. Auf ihr wire es dem
Kaiser aus Bohmen moglich gewesen, sowohl die habsburgische
Stadt Freiburg als auch die freiburgische Fahre bei Glimmenen zu
umgehen und Lausanne auf der altbekannten, bequemeren Broye-
strafle zu erreichen. Die Tatsache, dafl Freiburg im kaiserlichen
Itinerar nicht vorkommt, wire damit eindeutig erklirt. — Dafd neu
eine Saanebriicke gebaut wurde, schliefit nicht aus, dafl zuvor
schon eine Briicke tiber die Sense fithrte. Davon war der Laupner
Historiker Balmer iberzeugt, und die politischen Verhiltnisse um
1324 sprechen eindeutig zugunsten seiner Thesel%.

192 Hermann ReNNEFaHRT, Der Grenzregelungsvertrag vom 12. Febr. 1467,
in: Die Rechtsquellen des Kantons Bern IV/1, Das Stadtrecht von Bern, 1955,
S. 364 und 366; BoscHunc, Grenzregelung (wie Anm. 1), S. 78 und 79: Wie-
dergabe und Kommentar des Vertrags un§ Widerlegung irrtiimlicher Inter-
pretationen.

193 Die Berner-Chronik des Conrad Justinger, hrsg. von G. STUDER, Bern
1871,S.125; FRB, Bd. VIII, S. 628, 18. Juni 1365.

194 Ernst Tremp, Kaiser, Fiirsten und Pépste in Freiburg, in: FG 68 (1991), S. 13.

195 BALMER (wie Anm. 67), S. 3: «Als Giimmenen in freiburgischem Besitz
war und gesperrt werden konnte, baute Bern kurz nach der Erwerbung Lau-
pens (1324) Eier die erste Saanebriicke.» Quellenangaben fehlen.

196 BALMER (wie Anm. 67), S. 36: «Die Sensebriicke bestand von altersher,
obschon sie erst 1365 erwihnt wird. [ ...] Bern verbesserte damals gnach 1324]
viele Straflen. [...] Die Sensebriicke, welche dem Verkehr von Genlf tiber Frei-
burg, Bern, Burgdorf usw. diente, bestand fortan fast ohne Unterbrechung.»
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Sei dem, wie es wolle, auch die Siedlungsgeschichte spricht dafiir,
dafl hier schon lange zuvor, schon in rémischer Zeit, ein Flufliiber-
gang bestand. Auf der beherrschenden Anhohe im Siiden ist eine
galloromische Villa nachgewiesen!?7, und unterhalb der Vereini-
gung von Sense und Saane iiberquerte die Strafle von Aventicum
nach der Engehalbinsel mit einer Pfahljochbricke die Saane!?s.
Eine Verbindung zwischen der Siedlung und der wichtigen Strafle
war nur an eimnem Senselibergang moglich, am giinstigsten hier mit
einer Brucke.

In den Wehen der Volkerwanderung gingen ehemals rémische
Besitztiimer an die jeweils neuen Machthaber, in der Westschweiz
schliefllich an die hochburgundischen Konige!®?. Das gleiche
Herrscherpaar, von dem man annimmt, es habe die Burg Laupen
gebaut, soll im 10. Jahrhundert zu Bésingen die Sankt-Syrus-Kir-
che gestiftet und mit nahe gelegenen Liandereien ausgestattet
haben, die zum Konigsgut in Peterlingen (Payerne) gehorten?%.
Bosingen war dlter — eine seit kelto-romischen Zeiten ununterbro-
chene Besiedlung ist aufgrund der archiologischen Befunde hochst
wahrscheinlich —, und die konigliche Eigenkirche war lange das
einzige Gotteshaus der Gegend, also ihr kirchlicher Mittelpunks,
und dies wohl auch fiir das nahe Laupen, so wie Bern anfinglich
von Koniz, Murten von Muntelier und Schwarzenburg von Wah-
lern aus seelsorgerlich betreut wurde20l.

197 Hanni ScHwag, Bdsingen, in: Freiburger Archiologie, Archidologischer
Fundbericht 1985, S. 29-32; Frangois GuEex, Bosingen, Cyrusmatte, in:
Archiologischer Fundbericht 1994,5. 17 und 18. _ .

198 Hugo BALMER, Laupen , in: Historisch-Biographisches Lexikon der
gchweiz, Bd. IV, S. 617; Hugo BALMER, Die Romerbriicke, in: At5 (1930),

.42,

199 Carl Prarr, Vom Friih- zum Hochmittelalter, in: Geschichte des
Kantons Freiburg, Freiburg 1981, Bd. 1, S. 112, S. 123: Konigsgut; Regula
Ere1-Storsa, Das Christentum in den Reichen der Violkerwanderung, in:
Okumenische Kirchengeschichte der Schweiz, 1994, S. 26tf. '

200 E. P. HURLIMANN, Burg und Festung Laupen, 1938, S. 14; Moritz
ScHWALLER, Die zwei Kirchen von Bosingen, in: BHKSb 45 (1975), S . 101f.;
Moritz ScuwarLer und Pius KAser, Bosingen in Vergangenhbeit und Gegen-
wart, 1979, S. 84ff. |

201 Peter BoscHuNG, Die Grenzverhdltnisse am Unterlauf der Sense, in:
At32(1957), S. 653ff.
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Die kirchlichen Verhdltnisse der Region sind meines Wissens
bisher nie wissenschaftlich erforscht worden. Unklarheit herrscht
vor allem hinsichtlich Laupens. Wahrend Hugo Balmer annimmt,
Laupen habe bis zum Bau der Kirche von Neuenegg, vielleicht noch
langer, kirchlich zu Bésingen gehort, schreibt E. P. Hurlimann:
«Laupen war urspriinglich nach Neuenegg kirchgendssig»2%2.
Immerhin beweisen Urkunden, die in Laupen ausgestellt wurden,
fur die Zeit um 1300 ein enges Verhiltnis zu den Priestern im nahen
Bosingen?®. Es bedarf keiner besonderen Kithnheit, um aus diesen
Schriftstellen auf eine kirchliche Zusammengehorigkeit von Bosin-
gen und Laupen zu schlieflen.

Wer von Urkunden des Bistums Lausanne eine Klirung dieser
Verhaltnisse erwartet, wird enttiuscht. Das Kartular von 1228 er-
wihnt weder unter der Pfarrei Bosingen noch unter jener von
Neuenegg ein Gotteshaus oder einen Priester in Laupen?®. Der
Visitationsbericht von 1416/1417 verwechselt offensichtlich die
Namen Laupen und Neuenegg. Die der Komturei K6niz unterste-
hende Pfarrkirche wird Laupen zugeschrieben, Neuenegg selbst 1st
mit keinem Wort genannt?%. Glaubwiirdig wirkt dagegen der Visi-
tationsbericht von 1453. Die Visitatoren besuchten am 30. August
die dem Deutschritter-Haus Koniz gehérende Pfarrkirche Neuen-
egg und am gleichen Tag «die Kirche oder Kapelle in Laupen,
Tochter und Glied der Pfarrkirche in Neuenegg». Der Bericht

202 Hugo BALMER, Bosingen und seine Kirchen, in: At 7 (1932), S. 82; Emil
Peter HUrLIMANN, Die Kirche von Laupen und ihre Vorganger (1734-1934),
in: At 9 (1934), S. 109.

203 FRB, Bd. III, S. 290 Nr. 303, 29. Juni 1280: ... sigillum domini Jacobi
curati [Pfarrer] nostri de Basens [Bosingen]; Bd. IV, S. 290 Nr. 235, 1. Mirz
1307: ... domini Wilhelmi, curati de Loyes [Laupen]; S. 379 Nr. 350, 18. Okt.
1309: ... domini Wilhelmi de sancto Syro, curati de Louppen; S. 457 Nr. 431,
8. Marz 1311: ... domini Wilhelmi curati de Loyes.

204 FRB, Bd. II, S. 88 Nr. 77: Dompropst Cuno (von Estavayer) liflt das
Verzeichnis aller Dekanate, Pfarreien und iibrigen Gotteshauser des Bistums
Lausanne aufnehmen. 15. Sept. 1228, S. 92: Basens [Bosingen] und Nuneca
[Neuenegg].

205 Frangois DucrEest, La visite des églises du diocése de Lausanne en
1416-1417 (= Mémoires et documents puiliés par la Société d’histoire dela
Suisse romande. 2e série, t. XI), Lausanne 1921.
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bestatigt, dafl Laupen bereits einen Taufstein und einen Friedhof
besaf}206,

Auch die politischen Verhailtnisse jener Zeit haben keine schrift-
lichen Zeugnisse iiber Verkehrswege oder gar Briicken hinterlassen.
Solche waren aber unentbehrlich bei den damaligen Beziehungen
Laupens zum Stadtstaat Freiburg und zu dessen Schirmherrn
Rudolf von Habsburg, der in seinen Auseinandersetzungen mit
Savoyen auf die militirischen Stiitzpunkte am Unterlauf der Saane
angewiesen war. 1267 hatte Graf Rudolf den Freiburger Ritter
Ulrich von Maggenberg mit der Burghut von Laupen betraut und
thn 1279, unterdessen selbst zum deutschen Konig erhoben, durch
den Edlen Ulrich von Venringen (heute Fendringen), Burger von
Freiburg und von Laupen, abgelost; dieser bestimmte in der Folge
gemeinsam mit seinem Schwiegersohn Otto von Helfenstein die
Geschicke Laupens2%7. 1283 verpfindete Kénig Rudolf dem glei-
chen Maggenberger die nordlich von Laupen ob der Saane gelegene
Feste Gimmenen samt der Fihre und dem Bauerndorf Mauss2%8,
und 1285 ernannte er thn zum erblichen Reichskastellan dieser
strategisch wichtigen Herrschaft; 1319 verkauften Rudolfs S6hne
sie der Stadt Freiburg?%. Das burgerliche Gemeinwesen am Fufle
des Burgfelsens zu Laupen hatte 1275 die Wiirde einer freien
Reichsstadt erlangt. Schon seit kiburgischer Herrschaft mit Frei-
burg verbtindet, erneuerte es 1294 den Bundesvertrag?!®. Aus dieser
Zeit stammt wahrscheinlich das im Grenzregelungsvertrag von
1467 bestatigte Privileg und Gewohnheitsrecht der Freiburger, mit
threm Gut zollfrei iiber die Sensebriicke in Laupen zu fahren?!1,
Braucht es mehr, um glaubhaft zu machen, dafl an der Strafle von
Laupen nach Bésingen und Freiburg schon vor 1300 eine Briicke
liber die Sense nicht fehlen durfte?

206 Ansgar WILDERMANN et Véronique PaschE, La visite des églises du dio-
cése de Lausanne en 1453 (= Mémoires et documents... 3e série, t. XIX-XX),
Lausanne 1993, hier t. XX, S. 214 Nr. 161 und S. 215 Nr. 162.

207 Albert Bucht, Die Ritter von Maggenberg, in: FG 15 (1908), S. 89ff.

208 BUCH[{W_ie Anm. 207), S. 94. .

s ;—:‘;fRecuez diplomatique du Canton de Fribourg (RD), Bd. I, S. 125; Bd. II,

210 FRB 111, S. 287; RD (wie Anm. 209), Bd. I, S. 162.

211 ReNNEFAHRT (wie Anm. 192), S. 364; BoscHunG, Grenzregelung (wie
Anm. 1), S. 79.
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Das gute Verhiltnis der beiden Stadte ging jah zu Ende, als Lau-
pen, 1310 von Koénig Heinrich VII. verpfindet, dann von verschie-
denen Herren in Geldnoten weiter verschachert und auch von
Freiburg heifl begehrt, 1324 endgtiltig an Bern fiel. Freiburgs Ent-
tiuschung trug dazu bei, daf} die weitverbreitete Miflgunst gegen
das erfolgreiche Bern sich 1331 im Guimmenen-, 1339/1341 1m
Laupenkrieg entlud?!2.

Es muf die Feindschaft zwischen Siegern und Besiegten gewe-
sen sein, die das kirchliche Band zwischen Laupen und Bosingen
fir immer zerrifl. Nicht seelsorgerliche Notwendigkeit, sondern
politische Berechnung teilte Laupen der viel weiter entfernten Kir-
che Neuenegg zu, keine Urkunde verrdt, wann genau. Eine
Erleichterung des weiten Kirchgangs wurde den Laupnern zuge-
standen: Sie durften thre Kinder in der «Filialkirche» am Ort, in
der Sankt-Pankratius-Kapelle taufen lassen, ein Privileg, das der
Bischof von Lausanne, Aymo de Cossonay, auf Bitten einer berni-
schen Ratsabordnung 1356 bestatigte2!3,

Lange vernimmt man nichts von einer Sensebriicke. Dann soll
1562 ein alter Bau abgebrannt und unverziiglich durch einen neuen
ersetzt worden sein; an die Kosten habe Bern 50 Pfund beigetra-
gen. Als die Briicke 1778 von der Sense weggeschwemmt worden
sei, habe Bern grofiziigig die Schiden der Uberschwemmung iiber-
nommen, die neue Briicke jedoch habe Laupen allein berappen
missen. Auch diese wurde 1860 von einem Hochwasser zer-
st6re2l4,

Seltsamerweise melden Niklaus Anton Rudolf Holzer und Chr.
Wehren, die Chronisten des 18. und 19. Jahrhunderts, nichts von
den Verkehrswegen und Briicken ihrer Zeit?13. Erst durch die wis-
senschaftliche Auswertung von Holzers Werk erfahren wir
Genaueres liber zwei Sensebriicken im 18. Jahrhundert, nicht von
Holzer selbst, sondern durch die Bilder (gemalt 1764 und 1798)

212 Richard FeLLER, Geschichte Berns, Bd. I, Bern 1946, S. 117ff., S. 129ff.

213 FRB VIII, S. 149.

214 Dies berichtet, ohne Quellen und Einzelheiten zu nennen, Hugo
BALMER (wie Anm. 67), S. 37.

215 Rudolf HoLzer, Beschreibung des Amtes Laupen, 1779; Chr. WEHREN,
Der Amtsbezirk Laupen, 1840.
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und Bildlegenden in der Bearbeitung von Hans A. Michel2!6, Die
vier Ansichten sind von verschiedenen Standpunkten aus aufge-
nommen worden, keine zeigt die Briicken in ganzer Linge.
Gemeinsam 1st diesen die Bauart, beide sind Holzbriicken auf
gemaunerten Widerlagern, die erste wurde durch mehrere Pfahl-
joche, die zweite durch ein einziges Joch in der Flufmitte gestiitzt.

Frithere Sensebriicken als die hier genannten kann ich nicht
urkundlich nachweisen. Es sind allein die Zeitumstédnde, die uns
erlauben, eine lange, stumme Briickengeschichte als hochst wahr-
scheinlich anzunehmen. Zwischen den behordlich beglinstigten
Ubergingen zu Giimmenen und Sensebriick gelegen, konnen sie
allerdings nach 1500 keinen grofien Durchgangsverkehr gesehen
haben. Dafiir wurden sie mit zunehmender Bevolkerungsdichte
immer wichtiger fiir den kleinen Grenzverkehr mit der freiburgi-
schen Nachbarschaft, der von altersher von den wirtschaftlichen
Beziehungen lebte; heute ist Laupen fiir viele Bosinger Arbeits-
platz und Einkaufszentrum. Amtlich aktenkundig sind die hiesi-
gen Sensebriicken erst seit dem 19. Jahrhundert.

Die Holzbriicke von 1861/1862 in Laupen

Die «theilweise Demolierung der alten Briicke durch die ange-
schwollene Sense» am Abend des 12. Septembers 1860 bewog den
Gemeinderat zu den Beschliissen, sofort die unterbrochene
Wasserleitung zu flicken, den Ubergang fiir Fufiganger und leichte
Fuhrwerke wiederherzustellen und dann einen Techniker mit dem
Studium der weiteren Vorkehren zu beauftragen?!”. Dann zog sich
die Angelegenheit iiber ein Jahr hin. In der Meinung, es se1 Sache
des Staates Bern, die Wiederberstellung der«Kuhbriicke»218 oder

216 Niklaus Anton Rudolf HovLzer, Beschreibung des Amtes Laupen 1779,
hrsg. und kommentiert von Hans A. MicHEeL, Bern 1984 (= Archiv des Histori-
schen Vereins des Kantons Bern, 68), S. 183, Erlauterungen zu den Bildern.

217 GAL, GRPL, Bd. 1852-1862, S. 529 13. Sept. 1860.

218 So wurde die Sensebriicke allgemein genannt, vermutlich deshalb, weil
die Bauern im Stidtchen ihre Rinder jenseits der Sense weideten. Gebrauch-
lich war auch der Name «Bosingenbriicke».
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einen Neubau auf seine Kosten an die Hand zu nehmen, richtete
die Einwohnergemeinde zunichst eine Petition an den Groflen
Rat?!%. Eingangs Januar 1861 wurden der Einwohnergemeinde-
versammlung dre1 eigene Pline und Kostenberechnungen vorge-
legt. Da aber der Grofle Rat noch nicht tiber der Petition gesessen
hatte, konnte sie sich nicht entscheiden??0. Erst im Frithjahr erfuhr
der Gemeinderat, der Staat Bern werde unter bestimmten Bedin-
gungen einen Kostenbeitrag von Fr. 7000 an einen Nexban leisten,
und er beschlof, die Arbeit im Sommer bei niedrigem Wasserstand
mit dem Bau eines Pfeilers zu beginnen, bis dahin die Landfesten
(Widerlager) zu erstellen, die Anfahrten zu reparieren, das Holz zu
riusten und die groflen Arbeiten auszuschreiben??!.

Doch dann gaben Meinungsverschiedenheiten und Bedenken,
vor allem wegen der Kosten, im Rat und in den Wirtshiusern viel
zu reden und fithrten zu einander widersprechenden Beschlissen.
Die Aprilversammlung beschloff, den Briickenbau einstweilen zu
verschieben, die Juniversammlung war dafiir, den Bau sofort aus-
zufiibren, den zugesagten «Staatszuschufl mit dem aufgegebenen
Plan nebst den librigen Bedingungen» mit Dank an den Regie-
rungsrat anzunehmen, die Arbeiten auszuschreiben und «zur
Deckung der Deficite und zur Bestreitung der Kosten des Briicken-
baues ein Anleihen aufzunehmen». Die eingegangenen Kostenvor-
anschliage wirkten jedoch so abschreckend, daf} die September-
versammlung beschlof, «vom Neubaun ... dermal zu abstrahieren»,
die Angelegenheit an den Gemeinderat zuriickzuweisen und ihn
zu beauftragen, er solle untersuchen, «ob nicht eine Reparatur der
alten Briicke vorgenommen werden konnte». «Zur Besorgung des
Interesses der Gemeinde» wurden Regterungsstatthalter Rufener
und der Gemeinderat Joh. Fr. Ruprecht beauftragt, Pline und
Kosten zu priifen und «den oberen Behdrden den Riicktritt vom
Beschlufl fir den Neubau anzuzeigen». Ferner sollten sie klaren,
«ob der Neubau nicht vom Staat zu tibernehmen oder ob zur
Reparatur der Briicke ein Staatsbeitrag zu erhalten sei», auf jeden

219 GRPL, S. 535 26. Okt., S. 536 22. Nov,, S. 538 22. Dez. 1860.
220 GVPL, S. 540 3. Jan. 1861.
221 GRPL, S. 557 9. Mirz 1861.
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Fall «se1 dahin zu wirken, dafl die Communikation tiber die Sense
moglichst billig fiir die Gemeinde hergestellt werden konne»222,
Obwohl der Regierungsrat nicht gewillt war, Flickwerk finan-
ziell zu unterstitzen, zog der Gemeinderat den Baumeister Gribi
in Burgdorf zu Rate, wie die Briicke «repariert und hergestellt»
werden konne?23. Nach grindlicher Prifung stellte der Rat der
Gemeindeversammlung den Antrag, den Neubau gemif} den Plinen
des Staates mit dem von Gribi vorgeschlagenen Anderungen fiir
die Fundation des Pfeilers auszufithren und - die Einwilligung des
Regierungsrates vorausgesetzt — auf das Angebot von Gribi einzu-
treten. Diesen Antrag erhob die Oktoberversammlung einhellig
zum Beschluf§224. Die Einwilligung der Baudirektion fiir die Ab-
inderung der Pfeilerfundierung traf im November ein; sie war
begleitet von der Mahnung, die Arbeit «kunstgerecht» nach den
Weisungen des Bezirksoberingenieurs Schirer auszufiithren. Die
Gemeindeversammlung vom 23. November gab ihr Einverstind-
nis zum Projektvertrag mit dem Bauunternehmen Gribi und Her-
zog in Burgdorf, billigte die begonnenen Arbeiten und beschlof},
die alte Briicke um Fr. 1500 den Bauunternehmern zu tberlassen?5.
Die Pliane dieses Baus waren weder in Laupen noch in Bern zu
finden, hingegen melden die Protokolle der Einwohnergemeinde
einige Einzelheiten des Briickenunternehmens. Die Burger-
gemeinde Bern spendete dazu acht Tannen, zu den Grabarbeiten
wurde das Gemeinwerk aufgeboten, wahrend der Bauzeit wurde
der Verkehr iiber eine Notbriicke gefithrt, der Neubau bedurfte
neuer Landfesten und Anfahrten. Die Baxart ist nirgends be-
schrieben, man muf} sie aus der Erwihnung eines Pfeilers und der
Bestellung von 5000 Ziegeln erraten??6. Demnach war der Neubau
eine mit einem Ziegeldach gedeckte Holzbricke auf einem Pfeiler
in der Fluflmitte, ahnlich wie die obengenannte von 1798. Dem

222 GVPL, S. 561 31. April, S. 571 19. Juni, S. 579 10. Aug. und S. 583
14. Sept. 1861.

223 GRPL, S. 585 3. Okt. 1861.

224 GRPL, S. 587 28. Okt. 1861; GVPL, S. 588 30. Weinmonat 1861.

225 GRPL, S. 592 21. Nov. 1861; GVPL, S. 594 23. Nov. 1861; GRPL,
S.598 7. Dez. 1861.

226 GRPL, S. 557 9. Mirz 1861, S. 587 28. Okt 1861; GVPL S. 611 29. Jan.
1862; GRPL S. 618 13. Mirz 1862, S. 620 24, Mirz 1862, S. 625 15. Mirz 1862.
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entspricht das meines Wissens einzige Bild, das die Bricke in
ganzer Lange zeigt??’. Angaben tuber die Bauzeit fehlen. Wahr-
scheinlich wurden die eigentlichen Briickenarbeiten im Sparherbst
1861 begonnen. Mitte Juli 1862 war der Rat bereit, die Briicke zu
tibernehmen. Doch an der Gemeindeversammlung verlangten mif}-
trauische Biirger, zuvor seien die Pline und Kostenvoranschlage
zu jedermanns Einsicht in der Gemeindeschreiberei aufzulegen
und anhand von 1thnen sei der Bau durch den sachverstindigen
Oberingenieur zu untersuchen. Der Bericht des Oberingenieurs
Ganguillet war noch im Oktober ausstehend, er 1st auch spiter nir-
gends protokolliert. Laut dem Seckelmeisterbericht wurde die
Briicke erst 1863 ibernommen?28.

Daf die Finanzierung der Baukosten den Steuerzahlern und der
Gemeindeverwaltung schwere Sorgen bereitete, beweist schon die
anfingliche Zickzackpolitik um den Briickenbau. Der Voranschlag
im Angebot der Bauunternehmer Gribi und Herzog stellte Kosten
von Fr. 18 000 in Aussicht. Vom Staat Bern hatte Laupen einen Bei-
trag von Fr. 7000 zu erwarten, fir den Verkauf der alten Briicke
rechnete man mit Fr. 1500229, Uber Einnahmen und Ausgaben der
Brickenbaukommission filhrte deren Verwalter und Kassier,
Regierungsstatthalter Rufener, «eine besondere Rechnung»230. Im
Archiv der Einwohnergemeinde Laupen ist sie nicht mehr zu fin-
den, auch die Burgergemeinde besitzt kein Doppel davon, das
Schluflergebnis ist in keinem Protokoll und in keiner Seckel-
meisterrechnung aufgefiihrt. Sicher ist nur, «dafl der Sensen-
briickenbau tiber die devisierte Summe hinaus betrachtliche Mehr-
kosten» verursacht hat?31.

Zur Deckung ihrer Ausgaben hatte die Gemeinde bei der Amts-

ersparniskasse am Ort ein Darlehen von Fr. 12 000 aufgenommen.

227 BALMER (wie Anm. 67), S. 36: Holzschnitt von Ernst Ruprecht, Legen-
de: Alte Sensenbriicke; BALMER, S. 37: «... die viel solidere sog. Chiiebrugg an
der gleichen Stelle gebaut mit einem starken steinernen Joch».

228 GRPL, S. 592 21. und 23. Nov. 1861, S. 618 13. Mirz, S. 629 10. Juli
1862; GVPL, S. 631 30. Juli 1862; GRPL, S. 639 10. Sept., S. 640 21. Sept.,
S. 641 16. Okt. 1862; SMRL 1863, Vorbericht.

229 GVPL, S. 514 23. Nov. 1861.

230 Worauf die SMRL 1862 ohne nihere Angaben verweist.

231 BALMER (wie Anm. 67), S. 37, nennt als Bausumme Fr. 19 000.
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Von der anfinglich befiirchteten Erhohung der Telle (Gemeinde-
steuer) 1st spater nicht mehr die Rede. Mitgetragen wurde die
finanzielle Last von der Burgergemeinde Laupen; sie hatte das
notige Holz 1m Wert von Fr. 5800 unentgeltlich geliefert und
100 Franken an die Fuhrungen geleistet. In die bernische Brand-
versicherungsanstalt wurde die neue Briicke zu einer Schatzung
von Fr. 12 500 aufgenommen?32,

Die Betonbriicke von 1908 in Laupen

Die Holzbriicke von 1861/1862 «war noch so gut wie neu, als sie
1904 [sic!] des Bahnbaues wegen der gegenwartigen [1923] hiib-
schen Bogenbriicke weichen mufite»233. Die Sensetalbahn (STB),
die Verbindung zwischen den Linien Bern-Freiburg und Bern-
Neuenburg, nahm ihren Betrieb am 23. Januar 1904 auf. Schon im
Jahr zuvor hatte der Gemeinderat von Laupen beschlossen, «bei
den staatlichen Behorden den Umbau der Sensebriicke dahier in
eine Briicke mit nur einer Spannung nachzusuchen, dies in Ver-
bindung mit der Schwellengemeinde und der Sensetalbahn»234,

Was bewog 1thn zu diesem Schritt? Der Wunsch nach einer
Briicke mit einer einzigen Spannung lifit Schwierigkeiten mit dem
Flufipfeiler vermuten, doch kein Protokoll verrit uns den wahren
Grund. Da indessen auch die STB im Spiel war, spricht nichts
gegen die Annahme, der Rat habe befiirchtet, die unvermeidlichen
Funkenwiirfe aus der Dampflokomotive kénnten die Holzbriicke
gefihrden, an deren Eingang die Bahnlinie ganz nahe vorbei
fuhrte235. Obwohl der Rat die administrativen und technischen
Vorbereitungen unverziglich an die Hand nahm, vergingen fiinf
Jahre, bis die gegen Funken gefeite Briicke stand.

232 GRPL, S. 535 20. Okt. 1860; GVPL, S. 565 25. Maj, S. 580 10. Aug.
1861; GRPL, S. 598 7. Dez. 1861; SMRL 1863, S. 3 Vorbericht, S. 66 Vermo-
gens-Etat; StVBB 1863, Tabelle nach S. 328.

233 BALMER (wie Anm. 67), S. 37.

234 GRPL, S. 84/85 7. Marz 1903.

235 Laut miindlicher Mitteilung von Frau Anita Gosteli, Saanebriicke bei
Laupen, sollen Funkenwiirfe in Laupen nahe der Bahnstrecke tatsichlich
mehrere kleinere Brinde entziindet haElJ)en.
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A. Schirer, der Ingenieur der STB, wurde beauftragt, die neue
Briicke zu planen. Die zeitgendssischen Vorbilder vor Augen, die
Straflenbriicke ber Neuenegg (1892), die Bahnbriicke zwischen
Flamatt und Neuenegg (1902) und einen Neubau be1 Batterkinden,
dachte er zunichst an eine Eisenfachwerkbriicke. Dagegen auflerte
der Verkehrsverein Bedenken. Thm war daran gelegen, «daf} fiir die
neu zu erstellende Sensebriicke eine gefallige Form gewahlt werde,
die das Bild der Ortschaft nicht entstelle»?3. Doch Rat und
Gemeindeversammlung entschieden sich fiir die Metallbriicke?37.

In den zwei niachsten Jahren liefen vor allem Verhandlungen tiber
die Kostenteilung zwischen Einwohner- und Burgergemeinde,
und am 5. Mirz 1907 genehmigte der Bundesrat, am 27. Mirz der
Regierungsrat, am 23. Mai der Grofle Rat das Projekt?38, ein Pro-
jekt, das nie verwirklicht wird. Denn einige Wochen spiter schlagt
die Baufirma Gribi, Hassler & Cie in Burgdort ein noch moderne-
res Projekt vor, fiir das sich auch die kantonale Baudirektion ein-
setzt, fir eine Briicke aus armiertem Beton?3°. Mit diesem Vor-
schlag beschaftigt sich der Gemeinderat erstmals am 3. August 1907
und beschlief$t, die Guggersbachbriicke zu besichtigen. Nun nimmt
das Unternehmen unter der Bauherrschaft des Staates Bern, vertre-
ten durch den Baudirektor Konitzer und den Bezirksingenieur von
Erlach, Gestalt an. Viel zu diskutieren gibt die Breite der Fahrbahn
und der Gehwege, am Ort selbst die Lieferung des Geriistholzes;
da die Burgergemeinde ablehnt, muf} sich die Einwohnergemeinde
selbst dazu entschlieflen. Nachdem der Regierungsratam 11. Janu-
ar 1908 das von der Baudirektion vorgelegte Projekt der Firma
Gribi, Hassler & Cie fiir eine neue Sensebriicke in armiertem
Beton samt dem mit dieser Firma abgeschlossenen Bauvertrag fiir

236 GRPL, 5. 94 1. Mai, S. 98 16. Mai, S. 105 20. Juni1 1903, S. 232 4, Mirz
(Verkehrsverein), S. 242 5. April, S. 252 19. Mai 1905.

237 GRPL, S. 266 27. July, S. 267 31. Juli 1905; GVPL, Bd. 1879-1908,
S. 244 31. Jul; 1905.

238 GRPL, S. 275 13. Sept., S. 295 16. Dez. 1905; RRPB, Sitzung vom
27. Marz 1907; GRPL, S. 334 4, Mai 1906, S. 439 1. Jun1 1907; TbGRB, 1907,
S. 468 23. Mau.

259 Eine Briicke dieser Art war 1901 in Semsales gebaut worden, StVBF
1901, S. 48; 1906 Bau der Guggersbachbriicke tiber die Sense durch die Firma
Gribi, StVBF 1906, S. 31.
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eine Summe von Fr. 50 000 genehmigt hat, stimmt am 30. Januar
1908 auch die Einwohnergemeindeversammlung der Standortge-
meinde dieser Losung einhellig zu240.

Da der Neubau vor dem Freiburgtor in der gleichen Achse wie
die holzerne Vorgangerin zu stehen kam, war man wihrend der
Bauzeit auf eine Notbriicke angewiesen; wer sie baute und weg-
raumte und wieviel sie kostete, vernimmt man nicht. Das Holz der
alten, abgebrochenen Briicke wurde zum Lehrgeriist fur die neue
verwendet. Der Betonbau erforderte stirkere Widerlager; die Fun-
dierung des linksufrigen erwies sich als schwierig und verursachte
3 300 Franken Mehrkosten. Da der Staat Bern Bauherr war, hatten
die Ortsbehorden sich diesmal mit der Abnahme der Briicke nicht
zu befassen?41.

Die in einem flachen Bogen iiber die Sense gespannte Beton-
bricke wies eine offene [ungedeckte], 5 m breite Fahrbahn und
beidseits davon einen 1.40 m breiten Gehweg auf. Sie diente auch
als Tragerin der Wasser- und Gasleitung, die auf Kosten der Eigen-
tiimer lings der Briicke angebracht worden waren?42,

In den mir zuginglichen Akten habe ich keine Gesamt- oder
Schluflabrechnung angetroffen, aber doch wichtige Anhaltspunkte
zur Finanzierung der neuen Briicke. Der Kreditbeschlufl des
Groflen Rates vom 23. Mai 1907 stellte auf einen Kostenvoran-
schlag von 58 000 ab und sah folgende Kostenverteilung vor :

Bundesbeitrag Fr. 19400
Beitrag des Kantons Bern 8 000
Laupen 8 000
Sensetalbahn 5000
Summe 40400

240 GRPL, S. 449 3. Aug., S. 459 23. Okt., S. 466 25. Nov., S. 469/470 20.
Dez. 1907, S. 484 13. Jan. 1908; RRPB 1908, Sitzung vom 11. Jan. 1908;
GVPL, S. 286/287 30. Jan. 1908.

21 GRPL, S. 470 2. Dez. 1907, S. 484 13. Jan 1908; GRPL, Bd. 1904-1912,
S. 360 24. Jan. 1910: «Der Prisident teilt mit, dafl die definitive Ubergabe der
Sensenbriicke stattgefunden hat und dafl in dieser Sache ein Beschluf nicht
mehr notig sei.»

242 GRPL, S. 470 28. Nov. 1907, S. 484 13. Jan. 1908; GVPL, S. 286 30. Jan.
1908.
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Der vom Regierungsrat am 11. Januar 1908 zusammen mit dem
Ausfiihrungsprojekt genehmigte Bauvertrag nennt noch Fr. 50 000
als Bausumme243.

In Protokollen und Berichten sind folgende Beitrdge erwihnt:

Bund Fr. 19 400.—
Kanton Bern 1908 5730.70
1909 5106.—
Einwohnergemeinde Laupen 5 000.—
Burgergemeinde Laupen 3 000.—
Sensetalbahn 5000~
Summe der Beitrage 43 236.70

Mit Fr. 10 836.70 leistete der Kanton Bern Fr. 2836 mehr, als der
Grofie Rat bewilligt hatte2*4. Da die tatsichlichen Kosten nicht
bekannt sind, stelle ich die Summe der Beitrige der bewilligten
Bausumme (Fr. 50 000) gegentiber. Dieser keineswegs zuverlissige
Vergleich ergibt eine Differenz von Fr. 6763.30. Wer dafiir aufkam,

verraten auch die Rechnungen der Einwohnergemeinde Laupen
nicht?4.

Die 1978 umgebaute Betonbriicke von 1908 in Launpen

Dieses Werk verdankt sein Entstehen nicht einer Hochwasser-
katastrophe, sondern der Sorge des Staates Bern um den guten
Zustand seiner Verkehrswege. Ende Januar 1977 teilte der Kreis-
oberingenieur Freudiger dem Einwohnergemeinderat Laupen schrift-
lich mit, die kantonale Baudirektion beabsichtige, die dortige Sense-
briicke zu sanieren, zu verstarken und zu verbreitern; die Arbeiten
seien bereits ausgeschrieben246, im April wolle man damit anfan-

243 RRPB 1907, Sitzung vom 27. Mirz 1907; TbGRB, Beschluff vom
23. Mai 1907; RRPB, Sitzung vom 11. Jan. 1908.

24 GVPL, S. 246 14. Sept. 1905; S. 286 30. Jan. 1908; StVBB, 1908, S. 210;
1909, S. 120.

245 Weder in der Verwaltungsrechnung 1908, noch in der Seckelmeister-
rechnung sind Ausgaben fiir die Briicke gebucht.

246 GRPL, Sitzung vom 27. Jan. 1977.
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gen. Wihrend der Ausfihrung kénne der Fahrverkehr nur die
halbe Fahrbahn beniitzen, und fiir die Fuflganger miisse ein Steg
errichtet werden. Da gleichzeitig die Mihlestrafle ausgebaut
wurde, war — zum Mif}fallen der Bevolkerung — eine Haufung von
Verkehrsbehinderungen vorauszusehen. Um die monatelangen
Belistigungen zu verhtiten, schlug der Rat unter dem Vorsitz von
Dr. Alfred von Griiningen dem Oberingenieur Freudiger vor, die
Briickensanierung um ein Jahr zu verschieben, und fand Gehor?47.

Laupen lieff die Wartezeit nicht ungenutzt. Die Gemeinde-
behorde, obwohl von der Eile der Baudirektion eingermaflen tiber-
rascht, machte von ithrem Mitspracherecht Gebrauch, vertrat die
Interessen der privaten Anstofler, organisierte bei dieser Gelegen-
heit die infolge der gesteigerten Bedtirfnisse ohnehin filligen An-
passungen der Wasserversorgung tiber die Sense hinweg und traf
Vorbereitungen fiir eine bessere Beleuchtung der Briicke?43.

Uber den Gang der Arbeiten, frither immer verbunden mit An-
gaben zu personellen und technischen Einzelheiten, lassen uns die
Quellen, die lokalen und die staatlichen, vollig 1m Stich. Die Ge-
meinderatsprotokolle dieser Zeit schweigen sich aus, die Bauakten
sind dem Staatsarchiv entweder noch nicht abgegeben worden
oder sie befinden sich im noch nicht aufgearbeiteten Zwischen-
archiv. Nicht einmal der Achetringeler nahm die Sanierung des
wichtigen Flufliibergangs zur Kenntnis.

Fest steht trotzdem das Wesentliche: Die Sensebriicke zu Laupen
an der Kantonsstrafie Nr. 179 Diidingen-Bdsingen—-Laupen wurde
in der Zeit vom April bis September 1978 von der Baufirma Kes-
sler & Co in Bern umgebaunt, verstirkt und verbreitert. Seither ist
die Fahrbahn 6 m, die Gehwege beidseits davon sind je 2 m breit.
Die Umbaunkosten betrugen fiir die Bauberrschaft, den Staat Bern,
Fr. 249 813.35, die Nebenkosten (Beleuchtung, Zufahrten) fiir die
Einwohnergemeinde Laupen Fr. 33 020.75249.

247 GRPL, 22. Febr., 22. Mirz, 21. April 1977.

248 GRPL, 22. Febr., 10. und 22. Mirz, 21. April, 9. Aug. und 30. Nov. 1977,
5.]Jan., 21, Febr., 9. und 21. Marz 1978.

249 Telefonische und schriftliche Auskiinfte von Herrn Max Berset,
Projektleiter, Oberingenieur-Kreis II Bern; GAL, Ordner Gemeinde-
rechnung 1978, Kontrollblitter.
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Der FufSginger- und Radfahrersteg von 1995/1996 in Laupen

Der jiingste Ubergang am Unterlauf der Sense ist durch drei Eigen-
heiten gekennzeichnet:

— Er 1st, wie schon der Name andeutet, ausschliefflich den
schwiéchsten Verkehbrsteilnehmern vorbebalten;

— seine auflergewohnliche Erscheinung macht thn zum Sonder-
ling in der hiesigen Briickenlandschaft;

— seine Beschreibung kann sich nicht auf amtliche Akten berufen,
sie waren noch gar nicht zuginglich. Was ich tiber 1hn berich-
ten kann, griindet voll und ganz auf den Unterlagen, die mir
Herr Hans Rudolf Balmer freundlicherweise zur Verfiigung
stellte?50 und die ich der Einfachheit halber stellenweise wort-
getreu zitiere.

Das Bediirfnis nach diesem Steg war entstanden und laut gewor-
den, nachdem die Gemeinde Laupen auf ithrem linksufrigen Ge-
biet, im Winkel zwischen Sense und Saane, offentliche Sport-
anlagen, den Fuflballplatz und das Schwimmbad Gillenau, und
Bosinger jenseits der nahen Kantonsgrenze das Tenniszentrum
gebaut hatten. Diese Anziehungspunkte waren fiir alle rechtsufrig
Wohnenden nur tber die Sensebriicke vor dem Freiburgtor er-
reichbar — fiir sie und vor allem fiir die Bentitzer aus Kriechenwil
und Gurmels, von Giimmenen und Rizenbach ein betriachtlicher
Umweg!

Schon 1985 war die Rede von einem Vorprojek: fiir einen Steg.
Eine allseits befriedigende Losung hinsichtlich Standort und Zu-
fahrten gelang erst nach langwierigen Verhandlungen. Den Auf-
trag, ein Bauprojekt auszuarbeiten, erteilte der Gemeinderat am
7. April 1994. Am 7. Dezember 1994 beschlofl die Einwohner-
Gemeindeversammlung die Ausfithrung und den Kredit dafiir. Das
Baugesuch wurde Ende April 1995 eingereicht, im Juli wurden die
Arbeiten offentlich ausgeschrieben; sie konnten alle an Gewerbe-

250 Ingenieurbiiro Résti, Nachfolger H. R. Balmer, Laupen, Dokumen-

tation: Bauprojekt, Pline, technischer Bericht, Kostenberechnung, Bericht
iiber den Bauablauf.
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betriebe der Gegend vergeben werden, nur das Pfihlen und das
Versetzen muttels eines 350-Tonnen-Krans blieben Spezialfirmen
vorbehalten.

Am meisten Kopfzerbrechen hatte den Briickenbauern die Stand-
ortfrage verursacht. Besonders mithsam war die Suche nach dem
rechtsufrigen Zugang; denn von ithm hing die Wahl der Baustelle
ab. Seinen Zweck, eine direkte Verbindung zur Gillenau herzustel-
len, erfiillte nur ein Steg, der unterhalb des Stadtchens von der
Murtenstrafle her zuganglich war. Als Zugang bot sich hier einzig
ein schmaler Freiraum zwischen dem Direktionsgebdude der STB
am unteren Ende des langgestreckten Bahnhofareals und der Schrei-
nerei Peter Kiser an. Gegen diesen Zugang sprach, dafl der Platz
davor vom Industriegeleise und die Murtenstrafle vom Strecken-
geleise in Richtung Gimmenen gekreuzt wurde. Zu verantworten
1st diese Losung erst, seitdem der Personenverkehr zwischen Lau-
pen und Gimmenen mittels Busbetrieb besorgt wird?31.

Die jiingste Briicke iiberrascht durch ihre ungewohnte Banart.
Sie ist eine Stahlkonstruktion, die als «einfacher Balken», ohne
Stiitzpfeiler, auf den Widerlagern liegt, links verbunden durch ein
festes, rechts durch ein bewegliches Lager (Dilatationsfuge). Beide
Widerlager sind aus Beton und griinden auf fiinf Mikropfahlen, die
5.1 m lang und 70 mm dick sind. So originell sie aussieht, eine neue
Erfindung ist sie nicht?52. Die Fachleute bezeichnen derartige
Briicken als « Dreigurtfachwerke». Unter «Gurten»?33 sind hier die
drei durchgehenden Lingstriger zu verstehen. Der obere Gurt ist
mit den beiden unteren durch facherartig angeordnete Stahlstreben
verbunden, wobei die Basen der so entstandenen Dreiecke die
Geh- und Fahrbahn zu tragen haben. Besser als Worte erklart die

251 Hans Peter BEYELER, Das Jabr, in: At 70 (1995), S. 1981. Nach zwei-
jahrigem Versuch ist der Busbetrieb endgiiltig eingefiihrt.

257 Laut der Dokumentation befindet sicgh eine gleiche beim Kraftwerk
Beznau. Und ihnliche Ubersetzhilten sind unter dgem Namen «Bocksteg»
und «Dreieckbock» bei der Schweizer Armee seit langem bekannt, nur wer-
den diese auf Stiitzen ins Flufibett gestellt. Reglement der Schweiz. Genie-
tru&;}nen, Flufliiberginge mit Notmaterial, 1910, S. 122ff.

Gerhard Wanric, Deutsches Worterbuch, Gilitersloh 1980, S. 593:
«Gurt (m), (arch.) waagrechte, bandartige Unterteilung der Fassade; die
aufleren Stibe einer Fachwerkkonstruktion bei Briicken und Dachbindern».
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Abbildung die Eigenschaften des hierzulande auflergewohnlichen
Stegs. Diese Bauart «ist leicht und doch nicht schwingungsemp-
findlich». Die feuerverzinkte Oberfliche des Stahls verspricht
einen wenig aufwendigen Unterhalt. Sie hat zudem den Vorteil,
dafd der Steg am Ufer zusammengefiigt und mit Hilfe eines Krans
in wenigen Minuten auf die Widerlager gesetzt werden kann. Der
Briickenboden, die Geh- und Fahrbahn, besteht aus druckimprag-
nierten Eichenbohlen. Der Steg ist rund 30 Tonnen schwer, 41.25
m lang, 5 m hoch und 5.22 m breit, die Nutzbreite fiir Fulgianger
betragt 2.0 m.

Unter der Bauherrschaft der Einwohnergemeinde Laupen waren
folgende Betriebe am Werk beteiligt:

«Projekt/Bauleitung: Ingenieurbiiro Rosti,

Nachfolger H. R. Balmer, Laupen
Stahlbauingenieur:  Josef Meyer, Stahl & Metall AG., Emmen
Stahlkonstruktion:  Klopfstein Stahl und Metallbau AG.,

Laupen
Holzkonstruktion: = Hans Streit AG., Zimmerei Landstuhl,
Neuenegg
Pfihlungsarbeiten: ~ Meier + Jiggi AG., Laupen
Baumeister: Milani AG., Hoch- und Tiefbau, Laupen
Versetzarbeiten : Senn AG., Kranvermietung, Oftringen»

Die Arbeiten wurden programmgemaf} in folgenden Schritten aus-

gefiibrt:

«Vorbereitung des Werkplatzes und der Zufahrt zum Montage-
platz,

Aushub des Fundaments,

Pfahlungsarbeiten,

Betonieren und Hinterfillen der Widerlager. Gleichzeitig wur-
den Stahl- und Holzkonstruktion vorbereitet.

Montage der Stahlkonstruktion,

Versetzen der Briicke mit dem 350-Tonnen-Kran in Gegenwart
einer groflen Volksmenge am 15. Dezember 1995.

Montage des Bohlenbelages und des Briickengelinders.

Erstellen der Zugangswege und der Signalisation.»
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Die Bauzeit dauerte von Mitte Oktober 1995 bis Ende Januar 1996.
Die offizielle Eréffnung fand im Mai 1996 statt.
«Kosten-Abrechnung vom 8. Oktober 1996:

1. Bewilligungen und Gebiihren Fr. 2438.60
2. Provisorische Zufahrt und Montageplatz 39 709.65
3. Zuginge, Dammerhohung 3207025
4. Pfihlung 15457.20
5. Betonwiderlager 25227.10
6. Briickenbelag Eichenbohlen roh 20299.90
7. Stahlkonstruktion feuerverzinkt 137 123.50
8. Versetzen der Brucke 7 902.30
9. Landentschidigungen 682.—
10. Honorare Ingenieur, Geometer 55635,55
11. Unvorhergesehenes 37 311.30
Gesamtkosten 373 857.35»

Der Steg, der urspriinglich nur als Zugang zu den Sportplitzen
gedacht war, dient nun auch als Verbindung zwischen den kanto-

nalen Wander- und Radfahrwegen.

Zusammenfassung

Was vor funf bis sechs Jahrhunderten Siebenfurten genannt wurde,
konnte heute Zehnbriicken heiflen. Geschichte verwandelte die
Einéde am Unterlauf der Sense in eine Kultur- und Briickenland-
schaft.

Briicken werden nicht zum Vergntigen gebaut. Immer haben sie
handfeste Bediirfnisse zu befriedigen, Bediirfnisse sozialer, wirt-
schaftlicher, politischer, oft auch militirischer Art. Sie dienen ein-
zelnen Interessenten, Gemeinden, Gegenden, Kantonen, Lindern.

Auch Briicken sind verletzlich und verganglich. Kein bisher
bekannter Baustoff widersteht den Naturgewalten jahrhunderte-
lang, keiner bleibt vom Zahn der Zeit verschont. Aber der zivili-
sierte Mensch in seinem Bewegungsdrang ist nicht bereit, vor
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Naturgewalten zu kapitulieren. Wo eine Briicke zerstort wurde,
baut er eine neue. Lernfihig, erkennt er die Schwichen seiner Werke
und sucht sie mit neuen Baustoffen zu verbessern, erfinderisch
weicht er den Gefahren aus und sucht die Naturgewalten mit
neuen Techniken zu iiberlisten. So wandeln sich von Jahrhundert
zu Jahrhundert auch die Briicken, im Zuge der allgemeinen Ent-
wicklung macht auch der Briickenbau Fortschritte. Hans Stechli
(1470) und Hans Jantzlin (1488) vertrauten auf die Standfestigkeit
threr Pfahljoche aus Eichenholz, Paulin Pfister (1543-1546) und
Abraham Cotti (1598-1599)%* trotzten den Wassergroflen mit
wuchtigen Steinpfeilern. Ihre Nachfolger, die modernen Inge-
nieure, halten sich an die Erkenntnis, dafl die «Lebensaussichten»
einer Briicke umso besser sind, je weniger Hindernisse man den
Fluten in den Weg stellt, denn Hindernisse sind auch Angriffs-
flichen. Sie bemiihen sich, ihre Werke nicht dem stindigen Kon-
takt mit dem Wasser auszusetzen, wenn immer moglich stellen sie
die Pfeiler aufs Land und nicht ins Flu8bett, die Widerlager setzen
sie uferfern auf festen Boden und schiitzen sie vorsorglich durch
erhohte und verstiarkte Uferboschungen. Dies gelingt vor allem,
weil der Spannbeton groflere Spannweiten zwischen den tragenden
Elementen, den Pfeilern und Widerlagern, erméoglicht. Ein anderer
Fortschritt: Die heutigen Briicken sind nicht v6llig starre Gebilde,
sondern sind infolge beweglicher Lager zwischen Pfeilern und
Oberbau, zwischen der Fahrbahn und einem Widerlager, als
Ganzes leicht elastisch. Dilatationsfugen lassen den unvermeid-
lichen Materialschwankungen infolge Hitze und Kilte den not-
wendigen Spielraum. Und heute lafit man sich nicht mehr von
Katastrophen tiberraschen; mit regelmafligen Messungen #ber-
wacht man den Zustand der Briicken und ihrer Teile, ihr systemati-
scher Unterhalt ist selbstverstindliche Pflicht der Eigentiimer.
Auch politisch haben die Briickenbauer eine Wandlung durch-
gemacht. Die spatmittelalterlichen Grenzbriicken baute Freiburg
nach eigenem Gutdiinken und auf eigene Kosten, war aber mehr
als ein Mal froh um Berns freundnachbarliche Hilfeleistungen. Ein
Ubergang aufgrund einvernehmlich organisierter technischer und

254 BoscHUNG (wie Anm. 2), S. 10, 12, 18ff., 35ff.
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finanzieller Zusammenarbeit der Nachbarkantone kam erstmals
nach der Griindung des Bundesstaates zustande: die «Steinige
Briicke» von 1852-1854255, Beim Bau der ersten Eisenbahnbriicke
(1858-1860) hatten die SCB und die freiburgische Eisenbahn-
gesellschaft sich tiber den Zusammenschlufl ihrer Strecken an der
Kantonsgrenze bei Thorishaus zu verstindigen, fiir die zweite
(1925-1927) war die SBB allein zustindig. An den Sensebriicken
der STB (1902 und 1964) war der Kanton Freiburg nicht beteiligt.
Bei den andern neuen Briicken bestimmten das Interesse des
Initianten und Bauherrn und die Vorteile fiir die Nachbarschaft
die Regeln des Zusammenspiels. Der Umbau der alten Bogen-
briicke bei Neuenegg in eine horizontale Eisenfachwerkbriicke
(1892) war von den Gemeinden des Amtes Laupen verlangt wor-
den; Freiburg kam entgegen, indem es Fr. 5000 an die Kosten bei-
steuerte und die abgebrochenen Tuffsteinquadern Bern tiberlief}.
Die Nachfolgerin (1968/1969), Teil der Kantonsstrafle Neuenegg-
Flamatt, sah die Kantone Bern und Freiburg als gleichberechtigte
Bauherren. Der Fuflgiangersteg bei Flamatt (1961/1962) diente der
rechtsufrigen Bevolkerung mehr als der linksufrigen. Auf den
Ubergang am Unteren Fahr (1911-1990) waren die Uberstorfer
mehr angewiesen als die Nachbarn in den Gemeinden Neuenegg
und Koniz, die jeweils gemeinsam die zweite Hilfte der Kosten
tibernahmen. Die Ausgaben fiir die Autobahnen werden vom Bund
und den Kantonen getragen; fiir Bern leistet die Eidgenossenschaft
84%, fiir Freiburg 90%. So lautet die Bilanz: Wichtiger als selbst-
herrliche und selbstgentigsame Souverinitat ist die Solidaritit mait
den Schwiécheren geworden.

In diesem Zusammenhang ist zu bedenken, dafl jeder Briicken-
bau fiir die Bauherrschaft eine aufSerordentliche Herausforderung
organisatorischer, technischer und finanzieller Natur darstellt, be-
sonders gefordert sind alle Verantwortlichen, die entscheidenden
Behorden, die Planer und nicht weniger die Werkleute. Wie unter-
schiedlich die Gemeinwesen dafiir ausgeristet sind, zeigen die
vorgestellten Unternehmen zur Geniige. Der Eidgenossenschaft

stehen fiir die Aufgabe des Autobahnbaus geniigend Képfe zur

255 BoscHUNG (wie Anm. 2), S. 52-62.
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Vertigung, die Lasten kann sie auf viele Schultern und Jahrzehnte
verteilen. Eine wenig begiiterte Randgemeinde stand ithren Briicken-
problemen beinahe hilflos gegeniiber. Dauernd tiberfordert, konnte
sie sich keine teure, auf lange Sicht zweckmiflige Losung leisten,
sondern mufSte sich von einem Hochwasser zum andern mit den
dringendsten Flickarbeiten behelfen. Doch eine Entwicklung ist
auch hier festzustellen.

Beim Gang uiber die Briicken, von den alten zu den neuen, von
1470 bis 1996, ist nicht zu Ubersehen, dafl auch die Geschichts-
guellen dem Wandel unterworfen sind, und nicht selten wird
einem schmerzlich bewufit, wie sehr unsere Erkenntnisse und
Urteile von der jeweiligen Quellenlage abhingig sind. Bekanntlich
sind im Lauf der Jahrhunderte viele schriftliche Zeugnisse verloren
gegangen, andere bei politischen Szenenwechseln als belastende
oder «unniitze» Papiere vernichtet worden. Mit den Liicken in den
alten Archivbestinden findet man sich leichter ab als mit der
zunehmenden Abstraktheit der Quellen zur Zeitgeschichte. Die
spatmittelalterlichen Ratsmanuale und Seckelmeisterrechnungen
haben den Vorzug, Menschen und Dinge, auch Verdienste und
Versagen, beim Namen zu nennen, Streiflichter auf gesellschaft-
liche Zustinde zu werfen und nebenbei Einzelheiten zu erwiahnen,
ohne die manches unklar bleiben miifite. Zuviel wird heute grob
schematisch zusammengefafit und unanschaulich iberliefert,
namentlich genannt werden héchstens Behorden, Amter, Dienst-
stellen und Firmen, die titigen Individuen bleiben anonym ver-
steckt hinter den Kulissen von Bilanzen, Statistiken und Grafiken,
die Berichte werden immer unpersénlicher, immer weniger mensch-
lich, fiir die Personengeschichte fillt sozusagen nichts mehr ab.

Die neuen Quellen sind durchaus nicht vollstindiger oder leich-
ter zuganglich als die alten. Neueres Quellenmaterial liegt manch-
mal lange brach, weil es von Amtsstellen aus praktischen Griinden
zuriickbehalten und den Archiven verspitet abgeliefert wird. Ein-
mal dort, mufd es im «Zwischenarchiv» zuerst inventarisiert und
katalogisiert werden, bevor ein Interessent es zu Gesicht be-
kommt. Die Unterlagen zu den konzentrierten Berichten werden
hiufig wegen Platzmangel nach zehn Jahren dem Reiffwolf verfiit-
tert. Vieles unterliegt - oft unbegreiflich — einer Sperrfrist von fiinf-
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zig Jahren, und bis das Eidgendssische Verkehrs- und Energie-
wirtschaftsdepartement die Einsicht in Akten der SBB oder des
Nationalstraflenbaus bewilligt, konnen zwei bis drei Monate ver-
streichen. Dagegen erhielt ich vom Autobahnbiiro Freiburg auf
gezielte Fragen innert niitzlicher Frist punktuelle Antworten. Fiir
die Zuriickhaltung von Beamten, die in berechtigter Sorge um Per-
sonlichkeits- und Datenschutz nur streng begrenzte Ausziige aus
Protokollen zur Verfiigung stellen, habe ich Verstindnis, aber die
Gefahr, dafl dem Forscher Wichtiges vorenthalten wird, ist nicht
zu iibersehen. Kurz gesagt: Auch die Quellenlage hat sich verin-
dert, aufs Ganze gesehen, nicht zugunsten der Geschichtsfreunde.
Quellen sind und bleiben vielfach Glickssache.

Briickengeschichte ist Entwicklungsgeschichte, der Briicken-
bau, tiber Jahrhunderte betrachtet, ein dynamischer Prozeff, dessen
treibende Krifte Handel, Wirtschaft, Technik und Politik heiflen.

In dieser Entwicklung, wo alles fliefit, hat sich nur eines nicht
geandert: das Flieffgewdsser Sense. Was schon die alten Briicken-
bauer wufiten, bescheinigen ihr auch die modernen Ingenieure:
«un régime torrentiel»256, den Charakter eines Wildbachs. Was
zeitweilig zwischen trockenen Kieseln als unschuldiges Wisserlein
daherplatschert, schwillt in unregelmifligen Abstinden — aber
immer wieder — unversehens zum tosenden, gewalttitigen Bergs-
trom an, den keine Querriegel zu bremsen, die erhéhten und ver-
stirkten Uferboschungen nicht immer zu bindigen vermégen. Nie
ist der Talboden vor Uberflutungen sicher, und auch den neuen
Briicken ist kein ewiger Friede versprochen. Daf} auch die tech-
nisch modernsten, sogar die vor Wassergroflen sicheren, verletz-
lich und hinfillig sind, daran lassen die enorm hohen Unter-
haltskosten keinen Zweifel aufkommen. Und beim Anblick der
nach 2000 Jahren immer noch unverwiistlichen rémischen
Briickenbauten, des granitenen Aquidukts bei Segovia (Spanien)
und des Pont du Gard (Siidfrankreich), schmilzt der Stolz auf die
Fortschritte der modernen Briickenbautechnik dahin wie Schnee
unter Frithlingssonne und Fohn.

256 SBAB, Mapﬁe E 3211 (B) RN 12 Pont sur la Singine. Mémoire tech-
nique, Hydrograp
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Dank

Wie die letztjahrige, widme ich auch diese Briickengeschichte meiner lieben
Frau Else, meiner langjahrigen, treuen Mitarbeiterin. Bei der Beschaffung von
Belegen waren mir behilflich: im Staatsarchiv Freiburg lic. phil. Hubert Foer-
ster; im Staatsarchiv Bern lic. phil. Nicolas Barras und Hans Hostettler; im
Schweizerischen Bundesarchiv in Bern Martin Reber; im Autobahnbiiro
Freiburg Dr. André Piller; im Tiefbauamt des Kantons Bern Max Berset;
privat alt Grofirat lic. wur. Elmar Perler sowie Dr. Willi Marki und Prof. Dr.
med. Urs Boschung; in den 6rtlichen Archiven Erich Scheidegger, Direktor
der STB; sodann folgende Gemeindeschreiber: in Laupen Christoph Schori;
in Neuenegg Hans Ulrich Gerber; in Uberstorf Hans Briilhart-Roux; in
Wiinnewil Marius Glauser.

Gute Dienste leisteten mir auch die Pline und technischen Berichte, die
mir das Ingenieurbiiro Thomann & Scheidegger, Bern, sowie Ingenieur Hans
Rudolf Balmer, Laupen, freundlicherweise zur Verfligung stellten.

Die Planskizzen zeichnete Eduard Waeber, die meisten Fotografien stam-
men von Dr. med. vet. Heinrich Boschung, je eine von Josef Noth, von Chri-
stine Favre-Boschung und von der Zentralbibliothek Ziirich; die Schreib-
arbeiten und Korrekturen besorgte, mit dem technischen Beistand von Dr.
med. vet. Heinrich Boschung, wiederum meine Frau.

Allen Genannten danke ich herzlich fiir ithre wertvolle Mitarbeit.
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Abkiirzungen

ABbF = Autobahnbiiro Freiburg

AGS = Amtliche Sammlung der Gesetze, Dekrete und Beschliisse des
Kantons Freiburg

At = Der Achetringeler. Silvesterblatt. Chronik der Gemeinden
Laupen, Neuenegg und Miuhleberg

BHkSb = Beitrage zur Heimatkunde des Sensebezirks

BV = Bundesverfassung der Schweizerischen Eidgenossenschaft vom
29. Ma1 1874. Stand am 1. April 1996

FG = Freiburger Geschichtsblatter

FRB = Fontes Rerum Bernensium, Berner Geschichtsquellen

GAL = Gemeindearchiv Laupen

GAN = Gemeindearchiv Neuenegg

GAU = Gemeindearchiv Uberstorf

GAW = Gemeindearchiv Winnewil-Flamatt

GB =  Geschiftsbericht

GRP = Gemeinderatsprotokoll

GVP = Gemeindeversammlungsprotokoll

W = EinJahrhundert Schweizer Bahnen 1847-1947. Jubiliumswerk
des Eidgendssischen Post- und Eisenbahndepartementes, 1947

RRPB = Protokoll des Regierungsrates des Kantons Bern

SBAB = Schweizerisches Bundesarchivin Bern

SBB = Schweizerische Bundesbahnen

SCB = Schweizerische Centralbahn

SMR = Seckelmeisterrechnungen

SMRL = Seckelmeisterrechnungen der Einwohnergemeinde Laupen

StAB = Staatsarchiv Bern

StAF = Staatsarchiv Freiburg

STB = Sensetalbahn* _

StVBB = Bericht des Regierungsrates an den Groflen Rat tiber die
Staatsverwaltung des Kantons Bern

StVBF = Rechenschaftsbericht tiber die Verwaltung des Staatsrates des
Kantons Freiburg

TbGRB= Tagblatt des Groflen Rates des Kantons Bern

TbGRF = Tagblatt des Grofien Rates des Kantons Freiburg
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