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50 Jahre Burgdorf-Thun-Bahn

I. HISTORISCHER TEIL
A. Fankhauser

1. Einleitung

Am 9. August 1847 wurde bekanntlich in der Schweiz die
erste Eisenbahn auf der Nordbahnstrecke von Ziirich nach
Baden, die sogenannte «Spanisch-Brotli-Bahn» erdffnet. Damit
begann auch in unserem Lande der Bau des allerdings umstrit-
tenen neuen Verkehrsmittels, und leider sah man damals als
Zweck einer Eisenbahn nicht in erster Linie das Offentliche
Transportmittel, das im Interesse des Volksganzen erstellt wer-
den sollte, sondern weitgehend ein Finanzgeschift, das aller-
dings in der Folge Enttduschungen und auch grosse Verluste
brachte. Verkehrspolitisch wie wirtschaftlich brachte der Eisen-
bahnbau umwilzende Neuerungen.

Zu jener Zeit entstand auch unser Bundesstaat (1848). Die
eigentliche Entwicklung des Bahnbaues begann erst, nachdem
im Jahre 1852 zur Ordnung der Rechtsverhiltnisse das erste
Bundesgesetz iiber den Bau und Betrieb der Eisenbahnen erlassen
worden war. Die Erstellung der Eisenbahnen wurde leider der
Privatinitiative iiberlassen, weil der junge und finanziell noch
schwache Bund der grossen Aufgabe nicht gewachsen schien.
Die Konzessionserteilung iiberliess man den XKXantonen. Der
Bund behielt sich nur das Genehmigungsrecht vor. Das hatte zur
Folge, dass von Anfang an von den verschiedenen sich bildenden
Bahngesellschaften nach eigenen Ideen Linien projektiert und
erstellt wurden, ohne dass eine einheitliche, weitsichtige und
planmaissige Netzbildung in Aussicht genommen worden wiire,
die in leichter Weise eine natiirliche Ausdehnung und Weiter-
entwicklung ermdoglicht hétte.

Es wire miissig, heute nach 100jdhriger Erfahrung dariiber
zu rechten, was man besser hidtte tun sollen. Immerhin sei fest-
gestellt, dass schon damals weitsichtige Kopfe sich dafiir ver-
wendeten, dass die Eisenbahnen als 6ffentliche Transportmittel
durch den Bund erstellt werden sollten. Die Erfahrungen zeigten
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bald, dass bei einer derartigen Zersplitterung der Interessen und
Krifte eine dem ganzen Lande dienende Losung der Verkehrs-
fragen niemals erreicht werde, und so kam man dazu, schon im
Jahre 1872 das Eisenbahngesetz grundlegend zu dndern und das
Recht zur Konzessionserteilung dem Bunde zu iibertragen. Rund
30 Jahre spiter erfolgte dann die Verstaatlichung unserer Haupt-
bahnen, womit sowohl in technischer als in kommerzieller Hin-
sicht eine weitgehende Einheit im Eisenbahnwesen bezweckt und
erreicht wurde.

2. Bestrebungen zum Bau der Bahn

Das Bediirfnis nach bessern und direkten Verkehrsverbin-
dungen zwischen Thun und dem Oberland einerseits und dem
Emmental, Luzern, der Ost- und Zentralschweiz anderseits
machte sich schon anfangs der siebziger Jahre dringend geltend,
zu jener Zeit, als durch die Erstellung einer Reihe von Linien
der Jura-Bern-Luzern-Bahn der Ausbau des bernischen Eisen-
bahnnetzes an die Hand genommen wurde. Bereits war die Linie
Giimligen—Langnau im Jahr 1864 er6ffnet worden und die Fort-
setzung bis Luzern, mit Er6ffnung im Jahr 1875, befand sich
im Bau. Als Bindeglied sollte zunédchst die Eisenbahnlinie Thun—
Konolfingen dienen, deren Wichtigkeit und Notwendigkeit auch
von der Regierung des Kantons Bern anerkannt wurde.

Am 26. Midrz 1873 reichte ein Initiativkomitee den Bundes-
behorden ein Konzessionsgesuch ein, dem schon am 17. Septem-
ber gleichen Jahres von der Bundesversammlung entsprochen
wurde. Der Kuriositdt halber sei erwidhnt, dass diese Konzession
die erste war, die gestiitzt auf das am 23. Dezember 1872 in Kraft
getretene neue Eisenbahngesetz vom Bunde erteilt wurde. Diese
Konzession gab damals in den eidgentssischen Ridten Anlass
zu einldsslichen Erorterungen und galt in der Folge widhrend
vieler Jahre als Normalkonzession.

Da das Initiativkomitee nicht in der Lage war, den Finanz-
ausweis zu leisten, sah es sich im Jahre 1881 gendtigt, dem Re-
gierungsrat des Kantons Bern davon Kenntnis zu geben und
auf die zugesagte Staatssubvention von Fr. 800 000.— in Form
einer Aktienbeteiligung zu verzichten. Eine Fristverlingerung
wurde nicht nachgesucht, und so erlosch diese erste eidgends-
sische Konzession.
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Damit hatten die ersten Bestrebungen, wenigstens einem Teil
der heute von der BTB bedienten Landesgegend zu einer Eisen-
bahnverbindung zu verhelfen, fehlgeschlagen, und es blieben
daher diese Bahnbestrebungen fiir eine Reihe von Jahren ruhen.

Erst im Jahre 1890 wurde die Sache wieder aufgegriffen und
eine neue Konzession fiir dieses Teilstiick erworben, die den
Herren Fiirsprecher Ritschard und Oberst Desgouttes in Inter-
laken erteilt wurde. Diese Initianten verzichteten auf eine Staats-
subvention und hielten auch die Vertreter der beteiligten Landes-
gegend davon ab, eine solche im Jahre 1891 bei der Erneuerung
des Eisenbahnsubventionsdekretes zu verlangen, indem sie die
bestimmte Zusicherung gaben, dass die Erstellung der Linie
finanziell gesichert sei.

Inzwischen erwirkte das Initiativkomitee fiir eine Eisenbahn
von Konolfingen nach Hasle, an dessen Spitze Herr A. Lohner
in Thun stand, am 17. April 1891 die Konzession fiir eine Eisen-
bahn von Konolfingen nach Biglen, eventuell zum Anschluss
an die Emmentalbahn. Dieser Linie wurde mit Subventions-
beschluss vom 5. Juni 1891 eine Aktienbeteiligung des Staates
von 145 des Aktienkapitals, im Minimum Fr. 40 000.— per Kilo-
meter zugesichert, da man das Bediirfnis fiir ein Verkehrsmittel
als niitzliche Fortsetzung der Thun-Konolfingen-Bahn nach
Hasle allgemein lebhaft empfand.

Ebenfalls am 17. April 1891 wurde eine Konzession fiir eine
Eisenbahn von Bern iiber Worb und Sumiswald nach Huttwil
erteilt. Die beiden genannten Konzessionen hatten das Stiick
von Biglen bzw. Metzgerhiisi iiber Uetigen gemeinsam. Die
Konzessionsinhaber einigten sich beziiglich dieser gemeinsamen
Strecke dahin, dass die Konzession derselben gegen Vergiitung
der Kosten fiir Vorarbeiten und Konzessionserwerbung derjeni-
gen Unternehmung abgetreten werden sollte, welche zuerst zur
Ausfithrung gelange.

Das Initiativkomitee Konolfingen-Hasle entfaltete bald eine
lebhafte Tatigkeit fiir dieses Bahnprojekt. Am 10. Nov. 1891
konstituierte sich im Hotel zum «Bédren» in Bern die Griindungs-
gesellschaft fiir eine normalspurige Eisenbahn Konolfingen—
Hasle. Es wurde ein Konzessionsakt aufgestellt, in welchem als
Aufgaben der Griindungsgesellschaft bezeichnet sind:
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a) Erwerb der Konzession zu Handen einer zu bildenden Aktien-
gesellschaft.

b) Bewerbung um eine Staatssubvention.

¢) Anhandnahme der nétigen technischen Studien.

d) Bildung eines Griindungskapitals.

e) Organisation der zu bildenden Gesellschaft, Bildung des
Aktien- und Obligationenkapitals.

Gleichzeitig wurde zur Ausgabe von Griindungsanteilschei-
nen geschritten, um die zur Herstellung der Plane und des defini-
tiven Kostenvoranschlages notigen Mittel in die Hand zu be-
kommen.

Am 28. August 1892 fand sodann im Gasthof zum «Lowen»
in Oberdiessbach eine Zusammenkunft der beiden Initiativ-
komitees fiir Thun—Konolfingen und Hasle—Konolfingen statt.
Hier wurde die Fusion der beiden Unternehmungen beschlossen
und Nationalrat Oberst Biihlmann in Grosshdchstetten als Pra-
sident gewihlt.

Zunichst musste nun wieder eine Konzession fiir die Strecke
Thun—Konolfingen erworben werden, da die Herren Desgouttes
und Ritschard auf die Ausfiihrung ihres Bahnprojektes verzich-
ten mussten, weil dessen Finanzierung nicht zustandegekommen
und infolge Nichteinhalten der Frist die Konzession erloschen
war. Mit Bundesbeschluss vom 29. Juni 1893 wurde diese Kon-
zession fiir den Bau und Betrieb einer Eisenbahn von Konol-
fingen iiber Diessbach nach Thun, eventuell von Konolfingen
iiber Diessbach nach Kiesen erteilt. Auch fiir dieses Teilstiick
wurde ein Griindungsakt erstellt und gleichzeitig eine erhebliche
Erweiterung des Initiativkomitees vorgenommen.

Nachdem das Komitee im Besitze der beiden Konzessionen
war, schritt man sofort an die Erstellung des definitiven Bau-
projektes und an die Finanzierung, bei der der Erfolg nicht
iiberall den Erwartungen entsprach. Am 16. November 1896
konnte endlich nach Ueberwindung all der vielen Schwierig-
keiten beziiglich der Linienfithrung, Finanzierung usw. im Ge-
sellschaftshaus «Museum» in Bern die konstituierende General-
versammlung der Aktionidre stattfinden. Als Sitz der Gesell-
schaft wurde Burgdorf bezeichnet. Als Prdsident wurde Natio-
nalrat Fr. Biihlmann, Fiirsprech in Grosshochstetten, gewaihlt,
und die Geschiftsleitung wurde Herrn Ing. Hans Dinkelmann,
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Normalspuriger Personentriebwagen aus dem Jahre 1899



Einphasenlokomotive aus dem Jahre 1932



Direktor der EB, iibertragen, dem nachmaligen Prisidenten der
Generaldirektion der SBB. Mit der EB wurde ein Betriebsvertrag
und mit den Eigentumsverwaltungen der Bahnhofe Burgdorf,
Konolfingen und Thun wurden Mitbeniitzungsvertrige abge-
schlossen.

Das Aktienkapital wurde schlussendlich auf Fr. 3 965 500.—
und das Obligationenkapital auf Fr. 1400 000.— festgesetzt,
sodass ein Gesamtkapital von Fr. 5365 500.— zur Verfiigung
stand. Am Kapital beteiligten sich nebst den an der Linie ge-
legenen Gemeinden der Staat Bern mit Fr. 2 154 000.—, die
Emmentalbahn mit Fr. 200 000.—, die Jura-Simplon-Bahn mit
Fr. 50 000.—, die Motor A.-G. in Baden mit Fr. 200 000.— und
Private mit Fr. 8500.—. Auch die Gemeinden Signau und Lang-
nau iibernahmen Aktien im Betrage von Fr. 4000.—, bzw. Fr.
17 500.—.

3. Bau und Entwicklung

Mit dem Bau der Bahn wurde anfangs Juli 1897 begonnen.
Fiir die Landerwerbung bestellte das Eisenbahndepartement eine
Schitzungskommission von 3 Mitgliedern und je 2 Ersatzmin-
nern, und zur Fithrung der giitlichen Landerwerbsverhandlungen
wurden die Herren Friedrich Lenz, Regierungsstatthalter in
Biglen, und Karl Burkhalter, Grossrat in Walkringen, zwei sach-
und ortskundige Kommissidre, denen spiter noch Robert Bigler,
Landwirt in Biglen, als drittes Mitglied beigegeben wurde, ge-
wahlt.

Die Burgdorf-Thun-Bahn wurde in offener Linie einspurig ge-
baut. Fiir die Ausfiihrung der Unterbauarbeiten machte sich eine
sehr starke Konkurrenz geltend. Mit Vertrag vom 18. Juni 1897
wurden diese Arbeiten, mit Ausschluss aller Briickenkonstruk-
tionen aus Eisen, Herrn Carlo Mina, Ing., von Varese, in Mai-
land, iibertragen. Gemiss dem abgeschlossenen Vertrag waren
die Arbeiten des Unterbaues so zu fordern, dass auf den
1. April 1899 die Eroffnung des Betriebes stattfinden konnte.
Die ganze Strecke wurde in zwei Sektionen geteilt, ndmlich
Sektion 1 von Hasle bis Konolfingen und Sektion 2 von Konol-
fingen bis Thun.

Schon im Jahre 1896 wurden bindende Offerten fiir die Liefe-
rung von Schienen und eisernen Schwellen bei der Firma Les
Petits Fils de Fois de Wendel in Hayange eingeholt und mit
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dieser im Dezember 1896 ein beziiglicher Lieferungsvertrag ab-
geschlossen. Dabei wurde fiir die Schienen das schweizerische
Normalprofil von 36 kg pro Laufmeter und fiir die Schwellen
ein Profil von 2,40 m Liange und einem Gewicht von 45,5 kg
pro Stiick gewdhlt. Ferner wurden bei den Firmen Gribi & Cie.
in Burgdorf, J. Stuber in Schiipfen, J. U. Rﬁtlilisberger in Arch
und einigen kleineren Lieferanten die notwendigen tannenen und
dihlenen Normalschwellen sowie die erforderlichen Weichen-
und Briickenhdlzer bestellt. Die Lieferung der Weichen sowie
des Befestigungsmaterials wurde der Gesellschaft der Ludwig
von Roll’schen Eisenwerke und das Legen des Oberbaues dem
Bauunternehmer Carlo Mina iibertragen.

Fiir die Aufnahmegebdude mit Giiterschuppen und Rampen
wurden vom Verwaltungsrat zwei Typen gewdihlt, ein grosserer
fiir die Stationen Walkringen, Biglen, Grosshochstetten, Ober-
diessbach, Heimberg und Steffisburg sowie ein kleinerer Typ fiir
Schafhausen, Bigenthal, Stalden und Brenzikofen. Die Erstellung
dieser Gebdude wurde den Firmen Gribi & Cie. in Burgdorf,
Matdies, Baumeister in Thun, und Frutiger, Baumeister in Stef-
fisburg, iibertragen.

Ueber das Rollmaterial, die elektrischen Einrichtungen und
technischen FEigenschaften wird anschliessend in einem beson-
dern Bericht naher orientiert.

Die amtliche Kollaudation konnte am 18. Juli 1899 und die
Eroffnungsfeier am folgenden Tag, am 19. Juli erfolgen.

Wie sehr sich das Volk nach der neuen Bahnverbindung
sehnte, und wie gross die Freude an jenem Festtage war, iiber-
liefern die Berichterstatter verschiedener Zeitungen, indem sie
erwdhnen: «Der Eréffnungszug fuhr von Burgdorf bis Thun
durch ein fortlaufendes farbenfrohes Volksfest.»

Die Betriebseroffnung der ersten elektrischen Normalbahn
von Europa, als welche die Burgdorf-Thun-Bahn gebaut wurde,
erfolgte dann am Freitag, den 21. Juli 1899.

Nach Fertigstellung der Bahn wies die Baurechnung laut Ge-
schiftsbericht von 1900 folgende Kosten auf:

I. Bahnanlagen und feste Einrichtungen . Fr. 3 862 403.11

II. Rollmaterial und Kraftleitungen . . . Fr. 1448 589.89
III. Mobiliar und Geritschaften . . . . . Fr. 74 834.21
Total Baukonto . . . . . . . . . Fr. 5385827.21
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In den Jahren 1931/ 33, als gleichzeitig mit der EB und SMB
der Umbau auf das Einphasenstromsystem durchgefiihrt wurde,
woriiber im nachfolgenden technischen Teil noch ndher berich-
tet wird, ist das urspriingliche Aktienkapital von Fr. 3 965 500.—
um 30 % auf Fr. 2 775 850.— abgeschrieben und ein neues Prio-
ritdtsaktienkapital von Fr. 1 357 500.— ausgegeben worden. Das
feste Anleihen in I. Hypothek betrug Fr. 4 500 000.— und das
Baukonto der Bahn stellte sich auf Fr. 9 710 598.10. Im Zeitpunkt
der Fusion mit der EB, d. h. im Jahre 1942 belief sich das Bau-
konto auf Fr. 10 084 442.65.

Heute, nach dem 50jdhrigen Bestehen der BTB stellen wir
fest, dass sie ihre Aufgabe in volkswirtschaftlicher Hinsicht ohne
Zweifel erfiillt hat. Sie hat der von ihr bedienten Landesgegend
zu grossem Aufschwung und Wohlstand verholfen und wire
nicht mehr wegzudenken. Wenn sie als Aktiengesellschaft ihren
Geldgebern auch nicht das gebracht hat, was sonst landliufig
von einer Erwerbsgesellschaft erwartet werden kann, so darf
demgegeniiber hervorgehoben werden, dass sie auf indirekte
Weise das in sie investierte Aktienkapital weitgehend verzinst
hat. Fiir Burgdorf und dessen Umgebung war die Erstellung der
BTB insofern von grosser Bedeutung, als sich dadurch nach dem
Berner Oberland eine um 14 Kilometer kiirzere, direkte Verbin-
dung ergab und der Fahrpreis hiefiir um volle 25 Prozent nie-
driger wurde als iiber Bern. Ferner muss gesagt werden, dass
die Bahnen im Laufe der Zeit ganz allgemein zu 6ffentlichen
Dienern an unserem Volke geworden sind und zwar auch die-
jenigen, welche noch als Privatbahngesellschaften existieren. Sie
stellen unzweifelhaft das Riickgrat unserer Volkswirtschaft dar,
auch wenn der Fortschritt der Technik im motorisierten Stras-
senfahrzeug, dem Auto, ein neues, modernes und beweglicheres
Verkehrsmittel geschaffen hat, das, wie seinerzeit die Eisen-
bahnen, dem alten das Leben sauer macht.
~ Durch die jahrelange Wirtschaftskrise vor dem Kriege und
die immer stiarker aufgetretene ziigellose Autokonkurrenz sind
sowohl die Schweizerischen Bundesbahnen als die meisten Pri-
vatbahnen in eine geradezu bedenkliche Finanzlage geraten, so-
dass sich eine Hilfeleistung des Bundes aufdriangte, deren Grund-
lage durch das Gesetz vom 6. April 1939 geschaffen wurde.
Darnach konnte sich der Bund an der finanziellen Wiederauf-
richtung notleidender privater Eisenbahn- und Schiffahrtsunter-
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nehmungen, die wegen ihrer volkswirtschaftlichen oder militid-
rischen Bedeutung den Interessen der Eidgenossenschaft oder
eines grossern Teils derselben dienen, beteiligen. Auf Grund der
in den Jahren 1936 und 1939 seitens der EB und BTB dem
Bundesrat unterbreiteten Hilfeleistungsbegehren wurde diesen
nach Priifung der Verhiltnisse durch das Eidg. Amt fiir Verkehr
und die eidgendssische Expertenkommission ein Betrag von
Fr. 4 000 000.— zur Verfiigung gestellt, wovon Fr. 3 024 000.—
fiir technische Verbesserungen und Fr. 976 000.— fiir die Sanie-
rung der Pensions- und Hiilfskasse zu verwenden waren. Damit
wurde die Bedingung verbunden, dass sich die beiden Bahnen
zu einer Gesellschaft zusammenschliessen sollten.

Mit der Vereinigung der beiden Unternehmen, die gemdéss
Fusionsvertrag vom 18. Juni 1942 riickwirkend auf den 1. Januar
gleichen Jahres vollzogen wurde, hat die BTB in rechtlicher Be-
ziehung zu existieren aufgehdrt. IThr Betrieb geht aber gemein-
sam mit demjenigen ihrer langjdhrigen Schwestergesellschaft
und Betriebsfithrerin unter dem Namen «Emmental-Burgdorf-
Thun-Bahn» unverdndert weiter.

Unser Bericht soll nicht geschlossen werden, ohne den initia-
tiven Mannern der Griindungszeit der BTB zu danken fiir den
Weitblick, mit dem sie damals das Wagnis des elektrischen Be-
triebes fiir eine Normalbahn iibernahmen. Es betrifft dies neben
vielen andern in erster Linie die Herren Ing. Dinkelmann, Direk-
tor der EB, und Nationalrat Dr. Fr. Biihimann in Grosshoch-
stetten. An den Kinderkrankheiten, welche die Burgdorf-Thun-
Bahn mit ihrem elektrischen Betrieb durchgemacht hat, wurden
die notwendigen Erfahrungen gesammelt, welche fiir den spi-
tern Siegeszug der Elektrifikation unserer Schweizerbahnen so
wertvolle Dienste geleistet haben. Aber auch allen Ménnern,
die wiahrend der 50 Jahre des Bestehens das Thrige zum Wohl
und zu einer gedeihlichen Fortentwicklung des Unternehmens
beigetragen haben, sowie dem gesamten Personal gebiihrt bei
dieser Gelegenheit fiir die treue und zuverldssige Pflichterfiil-
lung der beste Dank.

Die leitenden Personlichkeiten waren:

1. Verwaltungsratsprisidenten:

Dr. h. c. Fr. Biihlmann, Nat.-Rat in Grosshochstetten  1896—1926
J. G. Neuenschwander, Grossrat in Oberdiessbach  1926—1931
Gottfried Blaser, Direktor in Konolfingen-Stalden  1932—1942
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2. Vizeprasidenten des Verwaltungsrates:
Andreas Schmid, Grossrat in Burgdorf 1896—1901

Eugen Grieb, Grossrfat und Fursprecher in Burgdorf 1901—1929
Gottfried Blaser, Direktor in Konolfingen-Stalden  1929—1931

Arnold Schmid, Direktor in Thun 1932—1942
3. Direktoren und Prasidenten der Direktion der Gesellschaft:
Ing. Hans Dinkelmann 1896—1905
Ing. Nikiaus Morgenthaler 1905—1926
Ing. Karl Braun 1926 bis heute

Il. TECHNISCHER TEIL

0. Kreis

Es war schon einer Reihe yon Schweizer Bahnen beschieden,
das Jubilaum der Halbjahrhundertfeier zu begehen. Bei der
41 Km langen Burgdorf-Thun-Bahn, die am 21. Juli 1899 als erste
elektrische Vollbahn in Europa den Betrieb aufnehmen konnte,
war es aber ein ganz besonderes Ereignis, das nach 50 Jahren
glucklichen Bestehens der Bahn in aller Stille begangen werden
konnte. In der Geschichte der Eisenbahn-Elektrifikation darf
denn auch die BTB einen Ehrenplatz einnehmen; denn erst 1906
folgte ihr die Eréffnung der Simplon-Tunnelstrecke, 1907 wurde
die Versuchsstrecke Seebach—Wettingen in Betrieb genommen,
1910/11 folgte die Strecke Spiez—Frutigen, und erst 1913
erfolgte auf Grund dieser Versuche die Elektrifikation der Lotsch-
bergbahn. Die Elektrifikation der SBB begann erst nach dem
ersten Weltkrieg, als das Ausbleiben der Kohle dazu zwang, die
im Schweizerlande reichlich vorhandenen Wasserkrafte zum
Betriebe der Staatsbahn heranzuziehen.

Es ist das grosse Verdienst des damaligen Direktors der
Emmentalbahn, Herrn Ing. Hans Dinkelmann, dass allen
Widerstanden zum Trotz die Elektrifikation gleichzeitig mit
dem Bau der Bahn zustande kam. Die Gelegenheit zur
Einfahrung des elektrischen Betriebes war deshalb giinstig, weil
die Gesellschaft Motor A.-G. in Baden zu jener Zeit in
Spiez ein Kraftwerk erstellte, das Kanderwerk, welches spater
in den Besitz der BKW (berging. Von diesem Werk aus
wurde eine Hochspannungsleitung nach Burgdorf erstellt,
um sowohl die ganze Talschaft als auch SpeZiell Burgdorf

mit elektrischer Energie zu versorgen. Es lag daher
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