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Berwaltungsbericht
des

Direktoriums der berMM SWMchg.

Vom Anfange des Banes an
bis Ende 1863.

Der Artikel 19 des Reglements betreffend die Organisation

Kompetenz nnd geschäftliche Stellung des Direktoriums

der bernischen Staatsbahn legt dem Direktorin,!, die

Verpflichtung aus, iu der Regel halbjährlich dem Regiernngsrathe

Bericht über seine Führung und den Fortgang des

Unternehmens abzustatten und außerdem jährlich einen

umfassenden Jahresbericht sammt Rechnung vorzulegen. Diesem

ist zwar sür die erste Halste des Jahres 1862 nachgelebt

worden, seitdem aber nicht und zwar hauptsächlich aus sol-"

geudeu Gründen. Da alle einzelnen so zahlreichen Bau>

objekte nach nnd nach znr Ausführung kamen nnd kein

einziges derselben bis zur zweiten Hälfte des Jahres 1863
vollendet war, so fehlte es sür die nach Zeitabschnitten zn

ordnenden Berichte an jedwedem festem Abschluß und einc

deutliche Uebersicht über die Sachlage konnte erst dann

gegeben werden, wenn die Arbeiten vollendet waren, oder sich
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ihrer Vollendung näherten, Ferner schien die strenge

Beobachtung dcr vorgeschriebenen Fo.in um so wcniger un-
erläßlich nothwendig, als von allen wichtige,! Borfälle»,
Plänen, Voranschlag/,,, Vcrlragcn », s, w. dcm Regiernngs-
rathe durch Vermittlung der Eisenbahndirektion durch

ausführliche Spczialberichtc die genaueste Kcnutniß gegeben

wurde. Die Banrechnung wnrde von der Kantonsbuchhalterei

gleichmäßig, wie von der Buchhaltern der Staatsbahn
geführt, erstere schloß die Rechnnng monatlich und jährlich
ab, und zwar genau nach allen Rubriken der Einnahmen
und Ausgaben geordnet, so daß bei diesem schon vorhandenen

vollständigen Material noch eine weitere besondere

Rechnungsvorlage auch uicht erforderlich schien. Schließlich mag
noch als Nechtsertigungsgrund für das Unterlassen der

frühern Berichte angeführt werden, daß die Arbeitskräfte der

Angestellten und namentlich derjenigen, welche die Berichte

hätten zusammenstellen müssen, in so hohem Maße von den

dringenden Bauarbeiten in Anspruch genommen waren, daß

ihnen keine Zeit zn Abfassung der Berichte übrig blieb.

Da der erste gelieferte Halbjahresbericht in dem Bericht
des Regierungssitzes an den Großen Rath pro 1862 keine

Aufnahme gefunden hat, so scheint es angemessen, den jetzigen

Bericht die gesammte Zeit vom Beginn des Baues an
bis Ende 1863 umfassen zu lassen.

I. Gründung der Staatsbahn nnd Organisation der

Unter dem 5,/6. April 1861 beschloß dcr Große Rath,
vou dcr Ostwestbahngesellschaft die Linien ^iel-Nencnstadt
und Gümligen -Langnau anzukaufen, als Maximum des

Kaufspreises wurden Fr. 7,000,000 bestimmt. Der Kauf-
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veitrag ivurde am 10, Juni 1861 abgeschlossen und ani 27,

Juni desselben Jahres vom Großen Rathe ratifiant. Am
29, Augnst 1861 beschloß sodann der Große Rath, daß die

Vollendung dcr Eisenbahn von Biel bis Neuenstadt nnd

von Gümligen bis Langnau, sowie die Castellana, dcr Strecke

Biel-Bern, resp, Zollikofen, im Staatsbanc, untcr Aufsicht
der Staatsbehörden zu geschehen habe und daß für dcn

Ankauf, sowie für deu Ansban der genannten Linien eine

Anleihe von im Ganzen Fr. 16 Millionen aufgenommen werden

solle.

Die Bundesversammlnng der schweizerischen Eidgenossen

sehnst ertheilte dcm Beschlusse des Kroßen Rathes betreffend
den Bau der Staatsbahu untcr dcm 19/25, Jänner 1862
die Genehmigung, Sie setzte den Anfang mit den Erdarbeiten

für die Erstellung der Linie Biel-Bern anf den 1.

Oktober 1862 fest.

Um in der Anordnung der Bauten keine Zcit zn
verlieren, ernannte der Regiernngsrath bereits unter dem l0.
September l86l deu Herrn Gränicher, bisherigen Sektions-

Ingenieur der Centralbahn znm Oberingenieur der Staatsbahn.

Nachdem sodann der Große Rath in der Sitznng vom

4, Dezember 1861 den Herrn Nationalrath Stockmar znm

Präsidenten, die Herren Nationalrath Karrer nnd Direktor

Julian Schaller zu Mitgliedern, und die Herren National
räthe Gfellcr nnd Niggcler zu Ersatzmännern der Direktion
der bernifchen Staatsbahn erwählt hatte, die genannten Herren

die Annahme der Wahl erklärt hatten nnd deren

Beeidigung dnrch den Großen Rath erfolgt war, so konstitnirtc
sich die Direktion und erwählte zu ihrem Vizepräsidenten

Herrn Julian Schaller.
Als Herr Stockmar zum Mitgliedc des Negiernngs-
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rciths und zum Dinklar der Eifenbahnkn gewählt morden

war, beschloß der Große Rath am 10, Dezember 1862, der

jeweilige Eisenbahndirettor sei zugleich Mitglied des

Direktoriums der StaatSbahn und habe demselben als Präsident

vorzustehen.

Um Verwechslungen vorzubeugen, welche im Geschäftsverkehr

zwischen der Bezeichnung der Direktion der

Eisenbahnen des Kantons Bern und der Direktion der bernischen

Staaisbahn leicht hätten eintreten können, wurde beschlossen,

daß die zum Zwecke dcr Ansführuna, der Staatsbahn vom

Großen Rathe gewählte Verwaltung sich des Titels:
Direktorium der bernifchen Staatsbahn", resp, 0k>mit/ <lir^.
leur clu «Ksmin ,lo ker >lo I'l'.wt, äs IZftrns" bedienen werde.

Nach vorhergegangenen mehrfachen Unterhandlungen
zwischen der Eisenbahndirektion und dem Direktorium über

das Reglement betreffend die Organisation, Kompetenz und

geschäftliche Stellnng des Direktoriums der bernischen Staatsbahn

wnrde dasselbe am 12, Febrnar dieses Jahres vom

Regiernngsrathe festgesetzt und dem Direktorium hievon am

28. desselben Monats Kenntniß gegeben.

Laut Bestimmnng des Art. 14 dieses Reglements wurde

nunmehr die bereits früher vom Direktorium festgefetzte und

provisorisch zur Anwendung gebrachte Vertheilung der

Geschäfte unter die Mitglieder des Direktoriums definitiv
angeordnet.

In Ausführung des Art. 6, I^mnur, 4, des Großraths'
dekrets vom 29. August 1861 und des Art. 20 des

Organisationsreglements sind die nöthigen Vorschriften über die

Organisation des Baudienstes im Allgemeinen, die

Dienstanweisungen für die Sektionsingenieure, Sektionsadjnncten,
Banführer, Baucmfseher und Geometer erlassen, die Instruktionen

nnd Normalien sür die Ausarbeitung der Pläne und



Kostenvoranschläge festgesetzt, sowie das allgemeine Beding-
nifzheft für Bauarbeiten, Unternchmnngen und Lieferungen

ausgearbeitet worden.

Die ganze Baustrecke wurde sür die Ausführung des

Baues in drei Sektionen getheilt und mit Rücksicht daraus,

daß die Bollendungsarbeiten auf dcr Strecke Biel-Neucnstadt
nicht mehr viel Zeit in Anspruch nahmen, andererseits aber

eine Sektion Biel-Bern eine zn große Ausdehnung habe,

um zweckentsprechend von Einem Settionsingenicnr
beaufsichtigt und geleitet zn werden, wurde beschlossen, daß die

erste Sektion die Strecke Ncuenstadt-Biel-Studen, die zweite
die Strecke Studen-Zollikofen uud die dritte Gümligen-
Languau umfassen sollte; der ersten Sektion trat später die

Strecke Stnden bis Aarbrückc hinzu, so daß die zweite Sektion

nur die Strecke Aarbrücke bis Zollisofen umfaßte.

Als zur allgemeinen Organisation gehörend ist noch zu

erwähnen, daß sür die Einrichtung von Kranken- und Un-

tcrstützungskasseil sür die bei dem Bau der Staatsbahu
verunglückenden und krauten Arbeiter.Vorsorge getroffen wurde.

Nachdem der von dem Direktorium am 1Z. Januar
1862 dem Regiernngsrathe vorgelegte Personal- und Be-

soldungs-Etat für die Verwaltung der bernifchen Staatsbahn

während der Bauzeit am 14. Februar desselben Jahres
von dcm Rcgierungsrathc scstgcsctzt wordcn war, erfolgte
die Ausschreibung dcr Stellen mit Anmeidungsfrist bis 8.

März. Auf dic ansgeschricbcncn 71 Stellen gingen öl?2

Anmcldungcn cin. Dic Wahlen, soweit sie in dcr Kompc«

tcnz dcs DircttoriumS lagcn, fanden nm 2V./24. März statt,

cbenjo dic Vorschläge dcijenigcn Beamten, welche von der

Regierung zu ernennen waren.
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Dcr Personal-Etat war folgender:

Sekretariat des D i rckt o r i n ins,
i Sekretär, 1 Buchhalter, l Registrator, 2 Eopisten

nnd 1 Abwart. Hierzu traten später noch 1 Gchülse des

Bnchhaltcrs und 1 Copisi.

Technisches E e n t r al b ü r e au,
I Dbcringenieiir, 1 Adjnnct desselben (tl^t nin 30,

September 1863 ans), l Architekt, 1 Adjnnct desselben,

4 Zeichner, 1 Sckrctär nnd 1. Copisi, Hicrzu tratcu später

noch 6 Zcichucr, vou dcueu nbcr 3 wiedcr ausgetreten siud,
7 Banführcr sur deu Hochbau, von dcnen t wicdcr ausge

schicdcu ist, uud 1 Copisi,

Sektion N en c n st a d t-B iel - S tnden,
1 Sektiousingcuicnr, 1 Scktionsadjunct, l Gcometer,

l Zeichner, 2 Banführcr, 2 Bananfschcr, l Sckrctär und

l Büreaudiencr. Hierzu trat l Geometcr, wclcher nbcr auch

bereits wieder entlasse» ist, nnd 2 Zeichner, wovon 1 ans

geNcten.

Sektion S t n d c n - Z o l li k o s en,

l Sektionsingcnienr, l Scktionsadjnnct, 1 Gconietcr,

l Zcichucr, 2 Bauführer, 3 Bauaufschcr, 1 Sckrctär nnd
1. Bürenudicncr, Hicrzu traten uoch l Banführcr nnd i

Bananfschcr,
Sektion E ü mli g c n - L a n g n a n,

t Scltionsingcnicur, 1 Scktionsadjnnct, 1 Gcomelcr,
1 Zeichner, 3 Bauführer, 2 Bananfschcr, 1 Sckrctär und
I Bürcandiencr, Hicrzn traien später noch 3 Bananfschcr,

Ii. Vonnticiten,

l. Kndnstervermeffung
Auf der Strecke R c u e n si a d t - Biel nunc» Kada»

sterplâne im Maßstabe von 1 1000 von der ehemaligen
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O'twestbahn her vorhanden, aber größtentheils nur von dcn

beireffenden Gemcindcplancn kopirt nnd stellenweise

unvollständig; auch war der Maßstab für die auf dieser Linie
vorkommenden vielen Details zu klein. Es wnrde daher die

ganze Linie im Maßstabe von t : 500 mit dcm Meßtische

aufgenommen und die daherigen Kadaster-, resp, Vcrmar-
knngsplüne ausgefertigt,

Äuf der Strecke Biel-Studcn wurdcn die von
dcr ehemaligen Oftweftbahn herstammenden Pläne im Maßstabe

von I : 1000 benutzt und nach Bedürfniß ergänzt.

Jedoch wurde noch vor Beginn des Banes die Streckc Biel-
Studcn im Maßstab von I : 500 aufgenommen.

Anf der Strecke Studen- Z olli k o f en wnrdcn
untcr Zugrundleguttg dcr von der Oftweftbahn herrührenden

Kadasterpläne und Meßtischblätter, letztere entsprechend dcn

mnthmaßlichen Bedürfnissen, theilweise ergänzt und ans den-

selbcn die Kadasterpläne im Maßstabe von 1 : 1000
anangefertigt,

Anf der Strecke G ü m l i g e n - L a n g n a u wurden
die vorhandenen Pläne durch Eintragen der jetzigen Bahnarc

anf der Linie Gümligen-Trimstein ergänzt, ferner fanden

Kadasteraufnahmen von der Station Worb nnd Zufahrts-
straßc zwischen Beitcuwyl und dem Dorfe Worb, sowie die

Aufnahme dcr Station Gümligen und Umgegend statt.

Hicrzu traten noch einige Kadasteraufnahmen, welche

bei dcr Bauansführung sclbst svätcr uicht benutzt worden,
so diejcnigcn für das Trace übcr Aarbcrg, für das Worble-

thalprojckt ans dcr Streckc Zollikofcn TicfcnaU'Bcrn und

Tiefenau.Deißwyl- trimstcin nnd für eine Stcinbruchbahn

von dcn Brüchen Ostcrmnndigcn bis znr Station Oster-

mnndigen, letztere im Maßstabe vou 1 5000.
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s. Feststellung der Tracen «nd Stationen,
Nachdem der Große Rath sich im Dezember 1861 sür

das Trace über Aarbcrg entschieden hatte, wurden die

Arbeitskräfte des technischen Büreau hauptsächlich aus dic

Verarbeiten desjenigen Baulooses verwendet, welches den An-
Übergang bci Aarberg sammt dcm Unterbau der dortizen

Stationsanlage umfaßt. Die Ausschreibung für Ausführung
des Unterbaues, sowie der Eisenkonstrnktion der Aarb'ücke

konnte bereits am 7, Januar 1862 ersolgen. Inzwischen

beschloß dcr Regierungsrath unter dem 26, Januar, jedes

weitere Vorgehen ans dieser Strecke zu snspendiren, weil
der Große Rath die Frage betreffend das Trace Bern-Biel
einer nochmaligen Prüfung unterwerfen wolle. Hierauf
entschied der Große Rath unter dcm ll. April 1862, daß das

Trace uicht über Aarberg, sondern über Bnßwnl geführt
werden solle.

Das Trcv.c Neuenstadt-Biel blieb, einige kleine

Abweichungen ungerechnet, unverändert, wie es dic Ostwestbahn

angclcgt hatte, nnr die Streckc von der Scheußbrückc

an mußte dcr Situation dcs neuen Bahnhofes Biel angepaßt

wcrdcn.
Bei der Station Ncnenstadi mußte der Vorplatz

erweitert uud cinc zweckmäßigere Zufahrtsstraße angelegt
werden.

Anf dcr Station T wannwnrdcn die Gcleiscanlagen
vermchrt und zwar durch Erstcllnng cincs Rcservegelciscs,
einer Drehscheibe und cincs Krahncngeleiscs.

Bahnhof Biel, lieber die Erstellung und in
Berücksichtigung xdcr gemeinschaftlichen Bcnntznng dcs Bahu-
hoses mit der Centralbahn, wie anch mit dcr cvcntuellen

Einmündnng der Jnrabahn, wurde cin Projctt i Ziveihalleu-
svstem) ausgearbeitet. Diesem schloß sich cin zweites voll-
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ständiges Projekt des Bahnhofes an, welches unter dcm 9.

Mai 1892 genehmigt ivurde. Ferner ivurde die Erstellung

cincr Zweigbahn Biel-Nidau beschlossen, welche besonders

für den Bezug des Torfes und für Erstellung der

Torfmagazine bestimmt ist. Auf dcm Bahnhofe Bicl ivurde in

Bezug dcr auf ihm zu erstellenden Salzmagazine dic Geleiseanlage

hiefür und Stellung dcr Gebäude in Aussicht

genommen.
Das von der Ecntralbahn vorgeschlagene Tra^e für die

Verbindungsbahn, rcsp. Einmündung dcr Ccntralbahn in die

Staatsbahn bei dem Bahnhofe Bicl wurde am 2t. December

i363 genehmigt,

Station Brügg. Lant Bcschluß des Negicrungs-
rathcs vom Ottober 1862 wnrde die Erstellung einer Station

Bürgten auf dem rechten Zihlnfer bestimmt. In Folge

von Reklamationen der Gemeinde Brügg nnd den mit
derselben über Kostenbeiträge gcvflogencn Unterhandlungen ivurde

die Verlegung dieser Station nach Brügg auf das linke Zihl-
nfcr genehmigt. Später fand auch eiue Vcrcinbarung übcr

dic Erstellung der Zufahrten zu dieser Station statt.

Aus dcr Strecke Aarc-Zollikofen wurden von dcm

Rcgicrungsrath genehmigt dic Situation der Stationen

Bnßwnl, Lr)ß, Suberg, Schüpfcn nnd München-
buchsec, - Zollikofcn ivurde als gemeinschaftliche Station

der Centralbahn nnd Staatsbahn beibehalten Vcr-
schicdcnc Petitionen, dic Station Lyß in das Oberdorf zu

vcrlcgc», cinc Station in Bnndkofcn, aiistatt in Snbcrg zn
erstellen, nnd Crrichlnng cincr Station in Schönbrunn, konnten
der Längen- und Steigungsuerhältuissc wegcn nicht berücksichtigt

ivcrdcn. Das Direktoriiiin hatte Schwanden, anstatt

Schüpfcn als Station vorgeschlagen, wornns sich viclfnche

Unterhandlungen entwickelten, wclchc dadurch ihren Abschluß
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fanden, daß die Station zwischen Schüpfcn und Schwanden,
mehr uach dem erstcrn Ort hin, durch den Beschluß dcr Re-

gicrung bestimmt wurde.

Die Frage, ob das Tracc von Zollikofen hinweg in
der Art verlegt werden solle, daß ein selbstständiges Geleise

für die Staatsbahn, von Zollikofen über die Tiefenaubrückc
führend und die Tiefenau Straße benutzend, bis zum Aar-
berger Thore in Bern erstellt nnd anderseits von Tiefenau
hinweg, das Worblenthal entlang über Wcgmühle, Dießbach,
die Staatsbahn ohne Mitbenutzung der Ceutralbahn bei

Trimstein direkt iu die Languauer Liuie einmündend geleitet
werde, wnrde auf Anordnung des Regieruugsrathes
sorgfältig geprüft und mit Plänen und Voranschlägen ausgearbeitet;

der Große Rath beschloß aber im Inni !863 ans

diescs Projckt nicht einzutreten uud die Folge hiervon war
die Genehmigung des Vertrages mit der Centralbahn über

Mitbenutzung ihrer Bahnstrecken Zollikofen-Bern, des Bahnhofes

Bern und der Strecke Bern-Gümligen,

Petitionen nm Erstellung einer Station in Worblaufcn,
rcsp. Verlegung der Station Zollikofen dorthin, gaben znr
Untersuchung darüber Veranlasfnng, ob diese Verlegung
angemessen nud ausführbar sei, weiche Frage auch der

Centralbahn vorgelegt wurde. Dic technischen Prüfungen stellten

sest, daß das Projekt nur mil sehr große» Kosten aussühr-
bar uud überhaupt uichl vorthcilhaft sci, cs wurde daher von
dem Rcgiernngsralhe fallcn gclassen.

Das Treibe dcr Strccke Gümligen-Langnan, so wic es

voil der Oftweftbahn übernommen wordeil ist, blieb

unverändert, nnr mit einer kleinen Abweichnng bci dcr Streckc

Gnmligcn-Hühnlilvald, soweit sic mil der Centralbahn

paralell geht, worübcr mit Lctzlcrcr cine Verständigung

statt fand.
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Auf die gemeinschaftlichen Stationen Bern, O sterni

nnd ig en und Giimligen folgt zunächst Worb. Da
diese Station ziemlich entfernt vou dem Orte Worb liegt
und sehr unbequeme Zufahrtsstraßen hatte, fo wurde der

Bcschluß gefaßt, sich bei dcr von dem Großcn Rathe decre-

tirtcn Correction der Worb Rnbigcn Straße mit einem Bei

lrage von Fr. 13,009 zn betheiligeu. Tic Straßen-Corret'.
tion ist ausgeführt. Die Station Tägertschi wurdc ctwas

wcitcr aufwärts an eincn geeigneten Ort verlegt, wodurch

sogar etwas an den Kosten erspart wurde. Die Situation
dcr Stationen Konolsingen, Zàzimut, Signau,
Cinmcnmatt und Laugnan blieb unverändert, nur
wnrden ans der Letztern wegen zweckmäßiger Placirung dcr

Gebäude nnd wegen Anlage einer ^olzrampc fur Langholz

für die Gcieiscanlagen anderc Dispositiv icn getroffen.
Eine Petition anf Errichtnng einer Station in Obcr-

hofcn, zwischen Zäziwvl und Signan gelegen, mußte wegen

zn geringer Länge der Distanzen voir diesen Siationen
unberücksichtigt bleiben.

Da das Trcv-e nunmehr desinitiv festgestellt ist, uud auch

der Unterbau feincr Vollcndnttg wenigstens insoweit nahe sieht,

daß keine Veränderungen in den Kunftbanten mehr zu

erwarten sind, so können wir jetzt hier die Linicnbcschreibung
der sämmtlichen Strecken dcr Staatsbahn folgen lusscn.

Strecke NeucnltM-Aiel,

Kanlonsgrcnzc Neucnburg-Bern bis znr Kante des

iechticitigc» Widerlagers der Echeußkanalbrücke.

Länge 48,836 Kuß gleich 14,^«« Kilometer,

I. Stcignngs- odcr G e s ä i l uc rh ä l t n i j s e,

Dic Gefällverhällnissc wechseln l9 Mal und zwa, >.n

der Richlnng von Ncncnstadt her mit 9 Horizontalen, 5
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Steiguiigcn und 5 Gefällen, Im Dnrchschnitt tritt eine

Gcfüllsvcrändcrnng ein ciuf 2570 Fuß,
Die Horizontalen haben eine Gesummt-

länge von 27,949'
in 1 7°° Länge 2,500'

1,/. 7«» 2,000'
2,, 7« 900'

2,, 7°°
« 2,090'

3 7« 3,009'
3,5 7«« 2,000'

» 4 7»« 4,392'
4,s 7«« 4,395'

Snmma dcr Steigungen und Gefälle 20,837'

Total 48,836'

2. H ö h e u v c r h ä l t n i s s c.

Die Höhcnqnotc an der Nencnbnrgcr Grcnzc ist 1,455',^
dcr Station Neucnstadt i,453',5z

Twann 1,454',zz

Schcußkanalbrüöe 4,454',8z
Höchste Quotc. 4,474',sz
Niedrigste Quotc l,453',5s

3, R i ch t n n g s v c r h à l t n i s s c.

Die Nichlungslinien verändern sich 72 Mal uud zwar
mit 36 Geraden nnd ebensoviel Curven,

Im Dnrchschnitt tritt cinc Richtnngsveränderung auf
678' ein.

Total-Lcingc der Geraden 30,229',«
Total-Längc der Bogcn von 1,209' Ratios 684,W

l,590' 5,126,

Uebernag 5,8,19,,)« 30,229',«



Uebertrag 5,810,,»
Total»Länge der Bogen von 1,600 ' 668,9g

3,000' 6,956.
3,000' !,694,9i
4,000, 4,328.
6,000' 941,

19,000' 375.

70,000' 834,«,

30,229',4g

Total-Lange dcr Bogen 18,696,

Total 48,836'
Somit ist das Verhältniß der Geraden zn den Bogen

gleich 400 : 64Vz.

Auf dieser Strecke sind folgendc Knnstbanten
ausgeführt :

2 Gitterbrncken von 60' Sichtweite,
8 Blechbrücken von 4035 ' Lichtweite,

26 Offene Durchlässe von 28 ' Lichtweite,
76 Deckeldohlen von 14' Sichtweite,
36 Wegdohlen von 12' Lichtweite,

zusammen 448 Kunstbauten.
Hierzu treten eine sehr großc Anzahl von langen und

hohen Stützmauern, bedeutende Userbauten und beträchtliche

Hafenbauten in Neucnstadt, Ligerz, Twann, Tüscherz und

Vingelz,

Strecke Aiel-MiKosen.
Vou dem Scheußkanal bis Ende der Station Zollikofen.

Länge 89,968 Fuß gleich 26,^ Kilometer.

4. Steiguugs- oder Gefällverhältnisse.
Die Gefällsmrhältnifse wechseln 32 Mal, und zwar in



der Richtung von Biel her mit II) Horizontalen, !8

Steigungen nnd 4 Gefällen, Im Durchschnitt tritt eiue Gefälls-

veränderung ein ans 2811 Fnß,

Die Horizontalen haben in Snmma eine

Länge von 19,465',^
in 0.5 °/«g Länge 1,417',««

l °/»n l,3llV.«g
2 2/, «/«n 9.427',g«

3 °/«n 44,464',««

3,84 °/«0 5,322',^
5 3,900',««

6 "/«.. 750',««

8 «/ne, 1,990',««

l« °/nn » 49,79 l'.Z«

,1 °/«n 3.099',««

Steigungen und Gefälle zusammen 70,472',

Total 89,968'

2. H ö h e n v e r h â l t n i s s e.

Die Höhenquote des Bahnhofes Biel ift 1,455',,,
der Station Brügg - t,46l',«

«
Aarbrücke 1,472',«
Station Bußwyl - l,466',.,

Lvß 4,489'.«
Suberg - 4,594',«
schüpfeu - t,739',«
Müucheubuchsee 4.853',«
Zollikofen 1,878',«

Somit beträgt die größte Höhendifferenz zwischen den.

Bahnhof Biel als niederster nnd der Station Zollikofen als

höchster Punkt 423',?«



3, R i ch t u n z s v e r h ä l t n i s s e.

Die Nichtnngslinien verändern sich 53 Mal und zwar
in der Art, daß 27 Gerade mil W Cnroen wechseln. Im
Durchschnitt tritt eine Richlnngsverändernng ans 1697' ein.

56,890',/«Total-Lange der Geraden

Länge der Bogen von 959' Kiulin,« 647',zg

l,299' 2,9 l0>
1,500' 2,826',«

V ,/ « 1,600' 2,376',z«

?/ 2,000' 8,197',««

// // « 2,500' 917'

// « 3,000, 7,824',b«

I< 3,200--3,500 6,121',,«

// 4,000' lìgllius 962',z«

i«,000' 293',»«

Total der Bogen 33,077'

Total 89,968'
Somit ist das Verhältniß der Geraden zu dell Bogen

wie 19« zu 58.
Die beiden kleinsten Radien von 950' nnd 1200'

besinden sich auf der westlichen und östlichen Cinninndnng aus

dem Bahnhof Biel,

Auf der Strecke Biel-Zollikosen befinden fich folgende

Kunstbauten.
1 Brücke über die Aare, Gitterlänge 580',
l Brücke über die Zihl mit 2 Oeffnungen von

je 92',z Sichtweite,
1 Fluthbrücke von 92',z Oeffnnug,
5 offene Durchfahrten von 18' Lichtweite,
1 gewölbter Durchlaß von 12' Lichtweite,

Uebertrag 9 Kunstbanten.
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Uebertrag 9 Kunstbauten.
1 offener Durchlaß von 18' Sichtweite,
2 Feldwegbrücken von 11' und 13',, Sichtweite,
2 gewölbte Dohlen von 25' Lichtweite,

48 Deckeldohlen von 14' Lichtweite,
28 offene Dohlen von 25' Lichtweite,
23 Grabendohlen von 1,g ^2' Lichtweite,

1 Straßendohle von 1,84' Lichtweite,
17 Wegdohlen von 12' Lichtweite,

zusammen 131 Kunstbauten.

Strecke Gümligen-Laiig»«»

Vom östlichen Straßenrandc der Bern-Worb Straße
bei der Station Gümligen bis zum Ende des Bahnhofes
Langnau.

Lange 99,484 Fuß gleich 29,z/,,« Kilometer.

>. Stcignngs- oder Gefüllv erhaltn if se.

Die Gefälluerhältnisse wechseln 39 Mal nnd zwar in
der Richtnng von Bern her mit 9 Horizontalen, 2l
Steigungen und 9 Gefällen, Im Durchschnitt tritt eine

Gefällsveränderung ein auf 2551 Fuß,
Die Horizontalen haben eine Gesainn,tläuge von 14,324',^

Länge in 1 "/«» 1,955',»«
2 «/«o 525',««

2,s «/°n 2,399',««

^,5 "/on 3,792',z.
6 »/«« 4,111',l»
7 «/«« 79«',»«
8 °/«« 4,785'.?,

,/ 8,5 °/o« 2,548',s7

?/
9 °/«« .6,011^»
Uebertrag 26,330',,,



Sänge in
Neberlrag 26,330',,z
9,2 "/«« 9,625',««

l 4.324',«.

9,s «/«
9,« "/««

l9 °/nn

9,900'
8,914',A

3«,637',»z

ll «/«« 495,««
« l? »/nn 5,558',g.

Steigungen nnd Gefälle zusammen

Total
2, H ö h e n n c r h à l t n i s s e.

Die Hoheuqnote de« Strastrnstbkrqsngk« bei

Güniligcn ist

85.16«',/«

99.484' ,»0

- l,879',zg
der Honzonlaie un Hühnli Wald 1,92»',7g

Elation Worh
Tägertschi

Konolsingen

2,032',zg

2,155',^«
2,218',««

2,276',j,
in

2,362',««

2,289',««
2.176',««

2,176',««

2,252,'««

Höchster Punkt der Bahn (Wasserscheide

Oberhofen)
Die Höhenquote der Station Signau

Cmmenmatt
Einnienbrücke

des Bahnhofes Langnau
Somit beträgt die größte Höhendifferenz zwischen der

Station Gümligeu als niederster und dcr Wasserscheide in
Oberhofen als höchster Punkt 482',?«, Höhendifferenz
zwischen der Station Gümligen und dem Bahnhof Langnau ist

372',7g,

3, R i ch t u u g s v e r h ä l t n i s s e.

Die Nichtungslinien verändern sich 76 Mal und zwar
in der Art, daß 35 Gerade uud 41 Curven unter sich ab-

222
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wechseln. Im Durchschnitt tritt eine Richtnngsveränderung

auf 1309 Fuß ein.

Total-Länge der Geraden

Länge der Bogen von 1,000' 578',«

// '/ l,499' 596',«

// 1,200' 3,674',22

,/ ,/ // l,490' 1,595',««

,< </ 1,500' 7,112',7,

// l,70«' // 250',««

// >> 1,990' // 146',««

<, ,/ 2,099' ,/ 11,850',zs

// 2,290' 8l7',z,

» // ,/ 2,500' ,^ 6,848',s>)

// '/ 5,000' 514',6»

>/ ?>
t 9,990' l,294',«

Total-Länge der Bogen

64,204', 5«

35,279',z«

Total 99,434',««

Somit ist das Verhältniß der Geraden zu den Bogen
wie 190 zn 55.

Die kleinsten Radien von 1000 und 1100' liegen in
Horizontalen in den Korblinien beim Ein- nnd Ausgang zu
der Emmenbrücke.

Aus der Strecke Gümligen-Lanznau sind folgende Kunstbauten

ausgesührt.
1 Brücke über die Emme, 267',« lang.
1 eiserne Ueberfahrtsbnicke von 16' Lichtweite,
4 hölzerne Ueberfahrtsbrttcken von 16', 30',

35',z Lichtweite,
3 gewölbte Ueberfahrtsbrücken v, 16' Lichtweite,

Uebertrag 9 Kunstbauten.



Uebcrtrag 9 Kunstbauten.
2 gewölbte Durchfahrten von 19',4 und 12',l

Lichtweite,
9 offene Durchfahrten von 9', 19',z 12', 14',

15' uud 18' Lichtweite,
1 gewölbter Durchlaß von 4' Lichtweite,

18 offene Durchlässe vou 2', 3', 4', 5', 6', 7',
9',Z uud 12' Sichtweite,

3 Doppeldeckeldohlen von 3' und 3',z Lichtweile,
41 Deckeldohlen von 14' Lichtweite,
12 Straßendohleu vou 1'3' Lichtweite,
37 Wegdohlen von 1'3' Lichtweite,
19 hölzerne Wegdrücken von 6'12' Lichtweite,

2 Banquelmaueru und Abschlußmauer, zusam>

men 282' lang,
2 Ausschütten,
1 Suphon,

zusammen 156 Kunstbauten.

Die Gesammtlänge der beriiischen Staatsbahn ist folg-nde:

Strecke Neuenstadt-Biel 48,836 Fuß ^ 14,«g« Kilom.
Biel-Zollikofen 89,968 26,99z/.

Gümligen-Langnan 29,884 29,z«2

Summa 238,288 Fuß 71,«,/. Kilom.

Wir fügen diesem Linienbeschrieb noch bei:

Die Distanzen der Stationen,
von Mitte zu Mitte der Aufnahmsgebäude gerechnet.

9 Punkt: Mitte des Aufuahmsgebäudes in Bern.
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I. Bern-Neuenstadt, II. Beru-Lan gnau.
Bern

7/184'

Bern

7,184'

Wylerfeld Wylerfeld
l 7,601' 7,690'

Zollikofen Ostcrmnndigen

8,970' 10,882'

Münchenbuchsee Gümligen
48,555' 17,668'

Schöpfen Worb

44,413' t4,tttlV
Suberg Tägertschi

1l,69U' 11,000'

Lyß Konolsingen

9,390' 12,690'

Bußwyl Zäziwyl
14,342' 20,071'

Brügg Signau
10,851' 12,395'

Biel Emmenmatt

28,344' 11,307,
Tmann

19,667'
Langnau

Neuenstadt

Bern.Neuenstadt 160,527' Bern-Langnau 124,837'
gleich 10 Stunden plus 527' gleich 7 Stunden plus 12,837'
gleich 48,tg«t Kilometer. gleich 37,4gjj Kilometer.

Zur Orientirung über die Sachlage müssen folgende

Bemerkungen beigefügt werden:

Von der Mitte des Aufnohinsgebäudes bis zur Kan-
tousgrenze beträgt die Entfernung noch 2282'.
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d. Von der Mitte des Nufnahmsgebändes in Langnau

bis östliches Ende der Station noch 641'.

c>. Die Distanztabellen der Centralbahn find bis Milte
Güterbahnhof, anstatt bis Mitte Anfnahmsgebäudc in Bern

gerechnet, deshalb die in ersteren angegebenen Entfernungen

zwischen den Centralbahustationen um 1409' größer sind'

als die oben angegebenen,

n. Für die Bestimmung der Tarifsätze sind vorstehende

Distanzen nicht vollständig maßgebend, cs treten vielmehr

denselben noch folgende Länge» hinzn:

Bern-Biel ist

angesetzt zn 112.516'--33,75« Kil.
Hierzu tritt die

Strecke vom
Personen- bis

z. Güterbahn-
hos Bern mit 1,409'-^ Kel.

Summa Bern-Biel 113,925-^34,1^5 Kil.
Biel - Neuenstadt

ist angesetzt

zn 48,011'-^ 14,«zzK4l.

Hierzu tritt die

Strecke von
Neuenstadt bis

Neueilburger-
Grenze 2,232'c--0,^« Kil.

Summa Biel-Neuenstadt 50,293'-- 15,»«?, Kil,
BerU'Langnau

ist angesetzt zu 124,837'-----37,«,t Kil.

Uebertrag 124,837'37,«^!. 164,118'-49,2<,5i Kil.
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Uebertrag l2l,837^37'«tl Kil, l64,I l8'-^ 49^Kil.
Hicrzu treten:

Station Langnau

bis Ende

Bahnhof mit 64I^tt,t?2z Kil.
Personen- bis

Güterbahnhof
Bern. 1,409' «,«2? Kil.

Summa Bern Langnau l 26,887' 38,«^ Kil,

Summa der Betricbsstiecken 29l,l05'87,zzi°-

A. Detaillirte Entwürfe und Voranschläge
Es wurden nachbezeichnetc Entwürfe, Pläne und

Voranschläge ausgearbeitet:

K. Unterbau,

N e u e nst a d t - B i el. Ausarbeituug der Dctailpläue
mit Ouerprofileu, sowie der Voranschläge für die Vollcn-
dungsarbeiten. Dcsgleichen für die Vergrößerung der Station

Neuenstadt und sür das Torsgclcisc ans dcr Station
Twaun.

Biel-Aare. Pläuc für dic Situation des Bnhnho
ses Biel, der Verbindungslinie mit dcr Ccntralbahu, dcr

Zweigbahn Biel Nidan, der Zufahrtsstraßen, Voranschläge

nebst Pläucu für die 3 Bauloose, zweiter Voranschlag

für das im Wege der Exekution auszuführende l. Biuloos-
A a r e - Z olli t o fcn. Pläne uud Voranschläge für die

4 Bouloose.

Gümli g e u L a u g u au, Verpflockuug uud Aufnahme
der Längen- und Querprofile der Sticckc Gümligcn Trim-
stein ncbst Voranschlag für dicselbc. Pläne und Voranschläge

für dringende Vollcndungsarbcitcn ans dicscr Stecche.
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Plan und Voranschlag über die Erstellung eines Wegüber-

ganges hinter Zäziwyl unter Aufgeben der banfälligen offenen

Durchfahrt, Plan nnd Vorauschlag über Erstellung
eines Nebengeleiscs ans der Station Zäziwyl znr Benutzung
eines dortigen industriellen Etablissements.

Hierher gehören noch die detaillirten Entwürfe für das

Tiefenan-Worblethal-Trage und für die Verbindungsbahn
mit den Ostermundiger Steinbrüchen, von welchen jedoch

später kein Gebrauch gemacht wurde,

b, Wberbau.

Oie Zeichnungen sür den eisernen Oberbau dcr Zihl-,
Fluth- uud Aarbrücke, sowie für dic eiserneu Blechbrücken

der Linien Biel-Zollikofen nnd Gümligen-Langnau wurden

mit deu betreffenden Voranschlägen ansgearbeitet, ebenso die

Bedingnißhefte sur Lieferung der Schienen, Schienenbcfesti-

gungsmittel, Schwellen und Bahnhofhölzer,

e, Hochbau

Sämmtliche Pläne mit den Details uno den

Voranschlägen für die Stationsgebände, Bahnwärterhänser, Tors
schuppeuanlngen in Biel und in Bcru, sowie die Zeichnungen

der Orehscheiben und Schiebbn imen wnrden angefertigt
und genehmigt, so daß die einzelnen Banobjekte nach uud

nach znr Ausschreibung gelangen konnten.

à. Abschluß dcr Kahn.

Die Zeichnungen und Voranschläge für die Einfnedi-
gungen, Barrieren, Verbottafeln, Gradientenzeiger, Stunden-
Nummern und Marchsteine wurden ansgearbeitet und die

Ausführung der Arbeit zum Theil vergeben.

e, Betriebsmittel.

Die Zeichnungen uud Bedingnißhefte für Lieferung der

Lokomotiven und des Wagenparks wurden angefertigt und
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nach vorhei gegangener Konkurrenzansschreibnng die Bestellung
aufgegeben. Die Frage, ob Steinkohle», oder Torsfenerung
einzuführen sei, wnrde der einläßlichsten Prüfung nntermor.
fen, uaiucntlich wnrden auch die Erfahrungen, welche iu
Bayern uud Württemberg bei der theilmeife dort eingeführten

Torffeuerung bei dem Betriebe gemacht worden sind,
gesammelt und die darauf bezüglichen Einrichtungen an Ort
und Stelle untersucht,

III.

Sobald die Kadastervermcssungcn nach uud nach vollendet

waren, wurde sofort in dcn bctrcffcndcn Gemcinden,
von Biel anfangend, die Plaimnflage, den Bcstimmnngcn
des Exproprintionsgcsetzes gcmäß, angeordncl. Znglcich
wurde in der Person des Herrn AltAmtsrichters Schncc-

berger ein Expropriations Kommissär erwählt und er mit
den gütlichen Unterhandlungen beauftragt. Ferner wurdeu
die betreffenden Amtsschreibercien veranlaßt, ans den Grundbüchern

die während der letzten zehn Jahre gezahlten Kaufpreise

auszuziehen.

Um deu Beginn des Banes in keiner Weise zu

verzögern, erhielt der Erpropriations Kominissär zunächst den

Auftrag, von dcn einzclncn Grundbcsitzcrn die Gestattnng
der Inangriffnahme dcs Landes zu erwirken, wogegen
denselben der Zins zu b Prozent von dcr später festzusetzeNdeu

Entschädigungssnmmc von dem Tage dcr Inangriffnahme
dcs Landes au zugesichert wurde. Die Grundbesitzer

unterzeichneten mit wenigen Ansnnhmen dcn bezüglichen Vertrag
und nur in c i,i c m ^allc mußte dic Hülfe des Bnndcsrathes

in Anspruch genommcn' wcrdcn, um dic Bestreitung
der Abtrctungspflicht als ungenchlferligt zu erklären.
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Eine weitere Aufgabe des Kommissärs war, die auf
dem erwoebcncn Lande stehenden Bänme, welche entfernt
werden mußten, zu schätzen und sich über deu Werth
derselben, sowie über allfälligen Knlturschciden mit den

Eigenthümern zu verständigen. Auch dieses hatte mit sehr wenigen

Ausnahmen durchaus keine Schwierigkeit und die bezüglichen

Entschädigungssummen konnten sofort bezahlt werden.

Aenßerst schwer war es dagegen, eine Vereinbarung
über die Entschädigungen für das abzutretende Land und

für eintretende Jnconvenienzen herbeizuführen. Die
Forderungen für das Land überschritten die an den betreffenden

Orten gezahlten und durch die Auszüge aus den Grundbüchern

festgestellten Preise in vielen Fällen um mehr als
das Doppelte. Der Herr Kommissär schloß zwar einige
70 gütlicher Verträge ab, aber unter ausdrücklichem

Vorbehalte der Ratifikation des Direktoriums und Letzteres

mußte mit Rücksicht auf die große Differenz zwischen den

bewilligten und den Durchschnittspreisen Anstand nehmen,
die Genehinigung zu ertheilen, und war sonach gezwungen,
die eidgenössische Schatzungskommission zusammen zu berufen.
Das Resultat war, daß bei diesen circa 70 Fällen die

Kommission an Fr. l 7,000 weniger zusprach, als der Expropria-
tions-Kommissiir hatte bewilligen wollen. Die Expropriate',!
reknrrirtcn theilmeife au das Bundesgericht, dessen Kommission

in den bei weiten! meisten Fällen die erstinstanzlichen

Entscheide bestätigte.

Jene Verträge betrafen Expropriationsfälle aus deu

Gemeinden Madretsch, Brügg und Aegerten. Die Grundbesitzer

aller übrigen Gemeinden, wclchc von der Strecke

Biel-Zollikofen berührt werden, befolgten das gleiche System
der übermäßig hoch gestellten Forderungen, so daß das
Direktorium zuletzt zu dcm Beschlusse kommen mußte, die gut-
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lichen Unterhandlungen ganz abzubrechen und sämmtliche

Entschädigungen durch die eidgenössische Schatzungskommission

feststellen zu lassen. Gegen deren Entscheid ist vom
Direktorium nur iu wenigen Fällen reknrrirt worden, und

zwar oft mit Erfolg, dagegen wurde von den Expropriaten
in vielen Fällen der Rekurs ergriffen mit theils günstigem,

theils ungünstigem Resultate.

Auf den von der Oftweftbahn erworbenen Strecken

Biel-Neuenstadt und Gümligen-Langnau, auf welchen das

Expropriationsoerfahren bereits längst beendigt war, sandcn

nachträglich dennoch noch einige Grnnderwerbuugeu Statt.
So auf Biel-Neuenstadt Grunderwerb für die Vergrößerung
der Station Neuenstadt und für Anlage des Krahngeleises
in Tmann; auf der Strecke Gümligen-Laugnau Erwerbung

von verschiedenen Materialgewinnungsplätzen, neue

Planauflagen und damit verbundenes Expropriationsverfahren
in Folge willkürlicher Abweichung der Oftwestbahugesell-

schaft von den früher aufgelegten Plänen in Trimstein

Signau, Emmenmatt nnd Langnau, Landerwerb sür

Verlegung der Station Tägertschi und ebeuso für eine kleine

Tra?e-Verlegung von Gümligen bis Hä hnli Walo.

Der Unterbau sämmtlicher 3 Linien ist zwcispnrig
ausgeführt und auf diefe Grundlage hin das Land erworbeu

worden:



Von

der

Staatsbahnvermaltung

sind

erworben

morden:

Strecke

Biel

-
Zollikofen

Gemeinde

Anzahl
der

Parzellen

F
sir

die

Bahn

Außerhalb

der
Bahn,

Total,

Juch.

Quabrat-Fuß.

Juch.

Quadrat-Fuß,
Juch,Quadrat-Fuß,

Biel

(Bahn

u.

Bahnhos)

39

17

17,744

29,575187,316

Brel

(Zweigbahn

Biel-

Nidau)

14

4

24,704

6,73l431,435

Madretsch

44

8

39,963

39,490939,453

Brügg

53

7

3,723

1

2,136810,861

Aegerten

56

7

34,455

1

1,950836,405

Studen

23

13

37,85l

1

15,0481512,899

Worden

3

22

26,050

2226,050

Bußwyl

38

18

10,080

9,8661820,946

Lyß

123

26

28,611

4

5993929,210

Großaffoltern

30

22

14,999

25,36«23359

Schupfen

99

42

20,077

6

10,7604839,837

Müucheubuchsee.

94

36

1l0

1

22.72«3722,830

Moosseedorf

12

2

35,010

14,999310,000

Zollikofen

4

7,150

7,150

Summa

637

231

25,526

18

10,22524935,751<1
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Vorstehende Zahlen können selbstverständlich nicht ans
vollständige Genauigkeit Anspruch inachen, indem die desini-
tiven Maße erst durch die Vermnrchungen nnd durch die

darauf begründeten Pläne werden festgestellt werden tonnen.
Die Differenzen werden jcdoch nicht von großer Bedeutung
sein, so daß schou jetzt die Notiz aufgenommen werden kann,
daß pro Lauffuß der Bahn circa tll Quadrat-Fuß Land
haben erworben werden müfseu, wobei jedoch zu bemerken

ist, daß das Bahnhof-Areal in Biel, die Zweigbahn Biel-
Nidau uud die Schutzbauten an der Aarbrücke bei Bußwyl
sehr bedeutende Flächen in Anspruch genommen haben.

Zu den 637 auf der Strecke Biel-Zollikofen erworbenen

einzelnen Parzellen treten noch eine nicht unbedeutende

Anzahl Expropriationsfälle, welche sich nicht ans Landent-

schädigungen, sondern auf Vergütungen für Jnconvenienzcn
aller Art, befonders aber auf Umwege, gestörte Wäfserungs-
rechte, beschädigte Brunnenleitungen u. s. w, beziehen.

Eiu Theil der Expropriationsfälle iu den Gemeinden Schüpfcn
und Münchenbnchsee ist jetzt noch vor der buudesgerichtlichen

Kommission schwebend. Anderseits ist anzuführen, daß

ein nicht unbeträchtlicher Theil der Abschnitte außer der

Bahn später wieder dnrch Verlauf zur Verwerthung gelangen

werden, aber nicht früher, als bis die Arbcitcn vollständig

beendigt sind uud die Verinarchung ansgeführt ist, einige

besonders zum Verkaufe geeignete Parzellen ausgenommen.

Ueber die nachträglichen Grunderwerbungen auf den

Strecken Biel-Neucnstadt und Gümligen Langnau kann ebenfalls

ans den angeführten Gründen uoch kcinc definitive
Abrechnung vorgelegt werden und bei Gümligen-Laugnau
um so weniger, als auch hier noch mehrere Fälle dem

Entscheide der Schatzungskommission unterliegen.
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Em Abschluß der Grnnderwelbiliigskosten rann daher
noch nicht geliefert werden, und wir müssen uns aus die

Angabe beschränken, daß bis ultimo 1863 Fr. 454,043. 23

sür Expropriationen ansgegcbcn worden sind.

Es wird am Ort sein, anch eine Uebersicht über das

gesammte Grnndeigeuthiim der beniischen Staatsbahn zu

geben; wir lassen daher zn diesem Zwecke anch die Znsam
menstellungen der von der Ostwestbahngesellschast erworbenen

Grundstücke, so weit sie bis anhin ans deren Grnnd-
erwerbungstabellen ersichtlich sind, folgen, immerhin anch hier
mit dem Vorbehalt, daß erst die definitiven Vermarchungs -

plane einen sichern Abschluß gestatten.
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Auf den Lauffuß der Bahn mußten daher 59 Quadrat-
Fuß erworben werden, wobei aber hervorzuheben ist, daß
bei der großen Parzellirung des Grundeigeuthums auf dieser

Linie circa 37 »/« der erworbenen Fläche ans Abschnitte

fallen, welche, weil weniger als 5999 Quadrat-Fuß Flächeninhalt,

mit übernommen werden mußten, wozu fich die

Eigenthümer bei den zu erwartenden und wirklich bewilligten
hohen Preisen gern bereit erklärten. Der größte Theil dieser

Abschnitte ist später, aber durchschnittlich kaum zu dem halben

Preife und mehrfach an die frühern Abtreter selbst wieder

in öffentlicher Versteigerung verkanft morden.
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IV. Dau-AnssShrung

K. Unterbau.

a. Strecke NeuenftaU-Aiel.

Die dem Bauunternehmer Herrn Fritz Müller übertragenen

Vollendungsarbeiten wurdeu im Oktober 186t in

Angriff genommen und im September 1862 vollendet.

Der Voranschlag betrug Fr. l 46,200.
Die Kosten laut Abrechnung I3l,247. 46

Also Ersparuiß am Voranschlag Fr. 14,952. 54

Die Leistungen auf der Strecke Neuenstadt-Biel bis
Ende Dezember 1863 betrugen:

Erdarbeiten 4650 Schachtruthen (worunter 450 Schacht¬

ruthen Felsen) mit 620' mittlerer Transportweite.
Stützmauern 69,400 «.' Mauerwerk und 16.750 «.'

Steinwurf und Hinterfülluug.
Kunstbauten 6000 Mauerwerk.

Wegbauten 320« «/ Mauerwerk uud 4820 «.' Steinbett.
Uferbanten 36,840 «.' Marie werk, 1760 n.' Lswn und

99,400 o.' Steinwurf und Hinterfülluug,
Beschotterung 1629 Schachtruthen.
Verschiedeue Regietagschichten 3,477.

b. Strecke ZSiel-Aare.

Die Ausführuttg des ersten Bauiooses wurde dem

Bauunternehmer Herrn A. Kocher übertragen, mußte aber,
weil die Arbeiten nicht fo betrieben wurden, um die

vertragsgemäßen VoUenduugsfriften innehalten zu können, dem

Unternehmer wieder abgenommen nnd im Exekutionswegc
nach erfolgtcr neuer Ausschreibung den Herren Gribi, Herzog

und Zimmerli übergeben werden. Das 2. uud 3. Bau-
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loos übernahmen letztgenannte Herren laut Verträgen vom
23. April und 19. September 1862,

Auf diesen 3 Loosen wurde bis Ende 1863 Folgendes

geleistet:

I. Loos.
Erdarbeiten: durch Kocher: 16,509 Schachtruthen mit

2,625' mittlerer Transportmeite,
durch Gribi: 13,00t) Schachtruthen mit

4,618' mittlerer Transportweite.
Kunstbauten: durch Kocher: 16, l05 Mauermerk,

durch Gribi: 2535 «.' Mauerwerk uud
660 u.' Lüton,

in Regie: 7,800 o.' Mauerwerk.

Wegdauten: durch Kocher: 55,88S «/ Steiubett,
durch Gribi: 587 Schachtruthen Bekiesung,
in Regie: 74,045 v.' Steinbett.

Beschotterung: durch Kocher: 586 Schachtruthen,

in Regie: 4,183 Schachtruthen.

Regietagschichten: 397.

41. Loos.
Erdarbeiten: 18,840 Schachtrnthen mit 2,060' mittlerer

Transportmeite.
Kunstbauten: 38,795 «.' Mauerwerk und 11,080 «.'

Lstou.

Wegbauten: 2,800 «.'.

Beschotterung: 3,239 Schachtrutheu.

Iii. Loos.
Erdarbeiten: 19,455 Schachtrutheu mit 3379' mittlerer

Transportweite,
Kunstbauten: 21,190 r.' mit 8,800 °.' L«w,,
Beschotterung: 1000 Schachtruthen.
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Die bedeutendste Kunstbaute auf der Strecke Biel-Aare
ist die Zihlbrücke mit 2 Oeffnungen vou je 92>,2i Kund«'
lionen und Pfeiler wurden von den Unternehmern des

Unterbaues ausgeführt, die Anfertigung des eisernen Gitter-
merkes aber den Herren G. Ott und Comp, in Bern über,

tragen. Die Montirnng desselben wnrde am 13 Mai 1893

begonnen und am 24. desselben Monats beendigt.

Diese Gitterbrücke war veranschlagt auf Fr. 74,950.
Die Kosten der Ausführung betragen 67,815. 12

Also weniger Kosten Fr, 7,134. 88

Die auch zu dieser Strecke gehörende sogenannte Fluth-
brücke (Nebenarm der Aare) mit 92',z Oeffnung, war,
soweit es die Ausführung des eisernen Oberbaues betraf, den

Herren Locher und Comp, übertragen. Die Montirung des

Gitterwerkes begann am 29. Juli und wurde am 3,
September 1863 vollendet, konnte jedoch im Berichlsjahre uicht

mehr an Ort und Stelle versetzt werden, weil die Maurer-
arbeiten noch nicht vollendet waren,

e. Strickt Ziarc-ZolliKoftn.

Die Aussührnng des Unterbaues aus dieser Strecke

wurde in 4 Loose getheilt uud nach ersolgter
Konkurrenzansschreibung folgenden Unteruehmern übertragen:

I. Loos: Locher u. Comp. Vertrag vom t4. Okt. 1862,
II. Glauser n. Comp. Vertrag v. 3 Januar 1863,
III. Girard u. Comp. Vertrag v. 26. Januar t863,
IV. Gribi u. Comp. Vertrag vom 18. März 1863.

Die Leistungen auf diesen doofen bis 31. Dezember
1863 sind folgende:

l. Loos.
Eidarbeilen 1,816 Schachlruthe»,
Maurerarbeit der Pfeiler und Widerlager 132,598
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Pflasterung und Steinmurf der Schutzbauten 92,000 °.'
Zimmerarbeit für Rüstungen 26,999 Lauffnsz,

Schmiedarbeiten il,193 Centner

II. Loos.
Erdarbeiten: 58,273 Schachtrulhen mit einer mittleren

Transportweite von 3989',
Kunstbauten: Mauerwerk 2t,899 «,'

Wegbanten: 495 Schachtrnthen,

Uferbauten: 89

Beschotterung: W77
III. Loos.

Erdarbeiten: 9 t,591 Schachtrnthen mit einer mittleren
Transportmeite von lZ30'.

Kunstbauten: Mauermerk 191,539 v,'

Wegbauten: 1189 Schachtruthen.

Uferbauten: 20 î 4

IV. Loos.
Edarbeiten: 51,593 Schachtrnihen mit einer mittlere»

Transportweite von 959'.
Kunstbauten: Mauerwerk 83,955 «,'

Weghauten: 779 Schachruthen,

Uferbaulen: 861

Beschotterung: 300

Auf der Strecke Biel-Zollitofen wurde für Erd irbeiten
als niedrigster Einheitspreis der Schachtruthe Fr. 1 für
Humus und als höchster für Molassefets Fr, 5 angenommen.

Für die Kunstbauten wuroen zum grössten Theile
Stockeru- oder Ostermundrger-Sleinc, als die billigsten,
angewendet; uur für die untern Schichten der dem Wasser

sehr ausgesetzten Durchlässe wurde Bieler Kalkstein genommen

und bei den offenen Bauten die Schwellen- und

Auflagquader von Solothurner Kalkstein vorgeschrieben. Eine
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Ausnahme macht die Aarbrücke, wo zu demjenigen Theil
unter Niederwasser Bieler Kalkstein, zum obern dagegen

Solothurner Kalkstein verwendet wurde. Zu den Uferbauten

wurde ausschließlich Bicler Kalkstein verwendet.

Der wichtigste Kunstbau auf der Strecke Biel-Zollikofen
und auf der ganzeu Staatsbahn ist die Brücke über die

Aare bei Bußwyl. Es ist die erste Brücke m der Schweiz,

welche ans pneumatrschem Wege fundirt wurde. Die Studien

für einen derartigen Bau wurden auch bis fo weit
ausgedehnt, daß das Direktorium ihren Oberingenieur uach

Ungarn fandte, um die in der Vollendung begriffene in glei»

cher Art konstruirte Brücke über die Theiß bei Szegedin in
Augenschein zu nehmen, und ebenso nach Nizza, um die im

Bau begriffene Brücke über den Bar zu besichtigen.

Die Unternehmer dieser Baute waren die Herren Karl
Morel! in Bern, Locher und Comp, in Zürich und

Maschinenmeister Riggenbach iu Ölten Der Voranschlag inclusive

Uferbanten betrug Fr. 800,00«, die Effcktivausgabcn haben

sich gestellt auf Fr. 733,723. t3.

Wir lassen hier eiue kurze Beschreibung dieses

Banobjektes folgen:

Die Bahnlinie überschreitet die Aare rechtwinklig zur
Korrektionslinic zwischen Worden und Bußwyl und zwar
in cincr Höhe von 19' über Nicdcrwasser mittelst einer

Gitterbrücke von 580' Länge

Dic Lichtwcite zwischen den Widerlagern beträgt 570'
der beiden äußern Joche je t20'

mittlern Joche je t50'
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Fundativnkttefe
Fundationêstarke. unter Nieder»

»asser,

Linlseitiges Widerlager 36' lang 14' drei, 63' hoch 44'
1.,2.u. 3. Flußpfeiler je 40' 14' 59' 49'

Rechtseitiges Widerlager 36' 14' 49' 30'

«ew,ch..nCenwew,

Lrnkfeitiges Widerlager 26,942 «.' 37,676
l., 2, nnd 3. Flußpfeiler je

28,157 v.' Mauerwerk
mit 39,420 Ctr, Gewicht,

gibt für alle 3 Pfeiler 84,471 118,260
Rechtseitiges Widerlager 22,193 «.' 31,070

Total 133,576 «.' 187,007 Ctr

Die Pflafte.nng nnd ^reinwurf der beidseitigen Ufer,
schutzbauten betragen 91,813 «.'

Länge des eiserueu Oberbaues genan 580' 7",
Gewicht des eisernen Oberbaues sür 1 Geleise: Schmiedeisen

7,818,z Centner, somit per laufenden Fuß 13,« Ctr,

Die eigentliche Basis sâmmtli.yer Widerlager und Pfeiler

bildec ein eiserner Caisson, welcher im Plan genau
dieselben Dimensionen und Form hat, wie erstere; die lichte

Höhe desselben beträgt 8' nnd es dient dieser Caisson als

Luft- und Arbeitskammer bei der eigentlichen Versenkung.

Jedes Widerlager und jeder Pfeiler wurde ringsum
einer nach dem andern mit einem Holzgerüst umgeben von
circa 40' Höhc über dem niedern Wasserstand. An dieses

Gerüst wnrde der Caisson aufgehängt uud dann an Ort
und Stelle in das Wasscr, rcsp. Flußbett, hinabgelassen,

Das Gewicht dcs Eisenwerkes eines Caissons beträgt circa

490 Centner, dasjenige des Blechaufsatzes jedes derselben
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beiden Seiten uud das Baggerrohr (dieses bis in das Flußbett

reichend) mit der Baggermaschine aus der Mitte des

Pfeilers über den drei in dcr Decke des Caisson vorgesehenen

Oeffnungen montirt und zwar mit dem auf dem

Hochgerüst sich bewegenden Krahnen.

Nun begann die eigentliche Versenkung des Caisson

(zugleich mit dem über seiner Decke und über dem Wasser

nach und nach aufgeführten Mauerwerk) vermittelst Einpumpen

der Lnft in das Steigrohr nnd in die Lnftkammer. Um
das Wcrsser aus dem Caisson zu vertreiben, war ein mittle
rer Druck von 30 bis 35 Pfund pro Quadrat-Zoll
erforderlich was auf die ganze Pfeilerfläche, resp, die Wasserfläche

im Caisson circa 16,800 bis 19,600 Centner beträgt
Der größte Luftdruck, der je angewendet werden mußte,
betrug 40 Pfund per Quadrat-Zoll.

Die Versenkungszeit der einzelnen Widerlager und Pfeiler

dauerte je zwischen 2046 Tagen, je nach der Beschaffenheit

des Baugrundes und der Beischaffung der zur
Ausmauerung nöthigen Materialien.

Die Versenkung des ersten Pfeilers begann am 25. März
und der letzte Pfeiler wurde Ende Dczember vollendet. Am
2. Dezember begann das Verschieben der Gitterbrücke und

wurde am 30. Dezember 1863 beendigt.

ct Strecke Gnmligen-Langnau

Bevor man zu den eigentlichen Vollendungsarbeitcn
dieser Strecke schreiten konnte, mnßten sofort mehrere dringende

einzelne Arbeiten angeordnet uud ausgeführt werden, theils
um die von der OstwestbahngescÜfchaft angefangenen Bauten

vor dem Verderben zn schützen, theils um dcn gerechten

Beschwerden der an die Bahn grenzenden Grundbesitzer Rech-
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nung zu tragen. Diese Arbeiten wurden in der ersten Hälfte
des Jahres l862 vollendet.

Sodann schritt man zur Ausschreibung der Vollendnngs-
arbeiten auf der Strecke Trimstein bis Langnau, nnd zwar
aus dem Grunde nur in dieser Ausdehnung, weil die Frage,
ob das Trage nicht in das Worblethal verlegt uud dadurch

das Stück MmligewTrimstcin nicht ausgebaut werden solle,

noch nicht entschieden war.
Das ll. Bnuloos Trinistein-Oberhofen wurde tant Vertrag

vom 7, Juli 1362 dem Bauunternehmer Herrn Fritz
Müller und das III. Banloos Oberhofen-Langnau laul
Vertrag nom 11. Mai 1862 dem Unternehmer Herrn Paul
Gianoli übergeben. Die Arbeiten wurden sofort in Angriff
genommen. Nachdem der Große Rath sich nicht für das

Worblethal-Trage entschieden halte, wurdcn auch die Voll-
endungsarbciten für die Strecke Gümligen-Trimsteen zur
Konkurrenz ansgefchrieben und laut Vertrag vom 19 Juni
ebenfalls Herrn Gianoli zur Ausführung übergeben.

Die Leistungen auf dieseu 3 Bauloosen bis Ende 1863

sind solgende:

l 7,964 Schachtrnthen, worunter 3389 mit
479' mittlerer Transportmeite, 3145
mit 859' desgleichen und 11,439
mit 1459' desgleichen.

199,999 «.'

1,579 Schachtruthen,

14,591 Schachtruthen, wovon 3659 mil
4299' mittlerer Transportweite, 5521

mit 4990' desgleichen und 5420 mit
3000' desgleichen.

Die wichtigste Knnstbantc, dic Brücke übcr die vereinigte
Emme und Jlfts bei Emmenmatt, wurde von der Ostwest-

Erdarbeitcn:

Kuustbautetc:

Wegbautcn:
Beschotterung:
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bahngescllschaft aufgeführt, die Monteurs derselben, die

Herren G, Ott und Comp, in Bern, haben auch die übri<

gen BlechbrüSen auf der Strecke Gümligen-Langnau ge°

liefert
Die Arbeiten lxs U,lterbanes auf sämmtlichen Strecken

der Staatsbahn waren Ende 1863 so weit vorgerückt, daß
die Vollendung derselben spätestens im Mai 1861 zu
erwarten war.

!k Oberbau

Die noch fehlenden Oberbanmaterialien sind bis Ende

l863 fast vollständig abgeliefert worden. Hierher gehören:

Schienen: 3866 Tonnen, in ausgezeichneter Qualität,

von den Gebrüdern Dorlodot in Acoz, Belgien, zu
dem sehr niedrigen Preise von Fr. 195 per Tonne,

U n terlags platten von Kreeft nnd Comp, in
London,

Laschen, Bolzen und Nägel von Funcke und Hneg
in Hagen, Westphalen.

Puddeistahlschicncn für die Weichen von

Kreeft und Comp, in London.

Schalenguß kreuzuu gen von Ganz i,! Ofen und

Gruson in Buckau.

Schwellen und Bahnhofh ölzer von I N. Schnad

und Eons, in Schwarzhäuf ern.

Die Weichen uud Kreuzungen winden von der

Maschinenbauanstalt St. Georgen bei St. Gallen und von

G. Ott und Comp, in Bern angefertigt.
Das Legen des Oberbaues auf der Strecke Biel-

Zollitofeu mit Ausschluß des Bahnhofes Bicl wurde den

Unternehmern des Unterbaues dieser Strecke übertragen; mit

dieser Arbeit ist aver noch nicht begonnen worden. Die



X5III

Schienenlage auf den, Bahnhofe Biel soll in Regie ausgeführt

we-oen nnd es waren bis 3l. Dezember t863 im

Ganzen 23 Weichen nebst 5300' Verbindungsgeleisen und

den betreffenden Kreuzungen gelegt morden. Das Legen des

Oberbaues uns der Strecke GümligewLangnau wurde dem

Bauunternehmer Gianoli übertragen, welcher diese Arbeit so

förderte, daß mit Anfang November bereits ein durchgehendes,

auf größtentheils richtige Höhe gelegtes und getramptes

Geleise von oer Station Gümligen bis auf Station Langnau

in einer Länge von !)8,500' erstellt war.

A Hochbauten,
s,. Strecke UeilkilstM-DieS.

Dic frühere Ostwestbahngesellschast hatte fich seine! Zeit
der Gemeinde Neuenstadt gegenüber verpflichtet, cin angc

messcnes Personenanfnahmsgebände auf dortiger Slatto», zn

erstellen. Dieser Zusicherung mußte nm so mehr uachge-

tommen werden, als der provisorisch benutzte Gütcrschuppe»
dcn Bedürfnissen in keiner Weise genügte. Dus auf Frau
leu 55,000 veranschlagte Gebäude wurde dem Architekten

Fr. Bttrgi in Bern nach vorhergegangener Ausschreibung

zur Ausführung übergebe». Es ist unter Dach gebracht

worden,

Dic gemeinschaftlich voi, der l^rimvo-lZuis«« und der

Centralbahn, als Pächterin der Linie Biel-Neueiistadt,
benutzte Lokomoiivremise in Neuenstadt mußte, um den nöthigen

Raum zn gewinnen, verlängert werden.

In Tnann wurde das Stalionsgcbäudc repnrirt,
dasselbe, sowie sämmtliche Bahnwärter »nd Schiidcrhänfcr aus

dieser Strecke mit Oelsarbc angestrichen, nnd auf der Sta
tion Twann, besonders znm Zwecke des Torftra,.òporte«,
ein Krahnen erstellt.



b, Strecke Diel-MiKofen,

MU dcr Erstellung dcr Gebäude auf dem Bahuhos
Biet konnte nicht mit dcr wünschbarcn Schnelligkeit
vorgegangen werden, theils weil dic Arbeiten dcs Unterbaues im

Rückstand blieben, theils weil der Entscheid über die Situation

des Bahnhofes sich verzögerte, und theils endlich, weil
sich ein solch schlechter Baugrund zeigte, daß nicht allein
sämmtliche Gebäude, sondern auch die Rampen und Trottoirs
auf Pfahlroste gestellt werden mußten. Die Arbeiten wurden

zur Konkurrenz ausgeschrieben und die Ausführung der

Maurer-, Steinhauer- und Zimmerarbeiten dem Herrn
Hector Egger in Aarwangeu, die Schmicdarbeiteu den

Herrn Ott und Comp, in Bern und die Spenglerarbeiten
dem Herrn Siegrist-Ziegler in Bern zur Ausführung
übertragen. Die andern Arbeiten gelangten im Berichtsjahre
nicht zur Ausschreibung.

Mit den Arbeiten wurde im Zuni 1863 begonnen und
bis Ende des Jahres waren das Aufnahmsgebäude, die beiden

Nebengebäude, die Lokomotivremise, die Wagenrcmise
und die beiden Beamtenwohnungen aufgerichtet und fast

gänzlich eingedeckt. Mit der Fundation der k' steizhalle,
ver Rampe und der Trottoirs ist begonnen wc oen.

Die Lieferung der Drehscheiben wurde der mindest
fordernden Maschinenbauanstalt in Köln übertragen, Veit
dem Pfahlrostschlagen der Drehscheibe von Durchmesser

wurde im Oktober begonnen und bis zum Schluß des Jahres

der äußere Kranz bis auf einige Qnader vollendet und

die Abzugsdohle in den Hauvtkaual fertig.
Die Stationsgebäude in Brügg, Bußwyl, Lyß, Suberg,

Schüpfeu und Münchenbuchsee, welche an verschiedene

Unternehmer übergeben worden sind, wurden mit Ausnahme von

Schürfen, wo der schlechte Baugruud die Arbeiten verzögerte,



bis Ende des Jahres unter Dach gebracht und eingedeckt,

auch die andern Arbeiten des Ausbaues haben angemessenen

Fortgang,

Sämmtliche Bahnivûttcrhâuser siud in Arbeil und theil
weise schon eingedeckt uud serlig ausgebaut. Auch diese Ar
bellen wurden im Attordwege an mehrere Unternehmer
vergeben,

e. Strecke Eumligen-Langimu,

Alle Stationsgebäude in Worb, Tägertschi, Konolfin
gen, Zäziwyl, Signau und Langnau wurden in der zweiten

Hälfte des Jahres !863 so weit ausgeführt, daß sie vor
Eintritt des Winters eingebet!! weiden tonnten, auch de,

innere Ausbau ist befriedigend vorgerückt. Die schon »on

der Oftweftbahn angefangenen Stalioi'sgcbände iu Emmen

matt wurden oollcndet, Die von derselben Gesellschaft aus

dcm Bahnhofe Langnau theilweisc bereits gemachten Fnnda
mente mußten, um eine zweckmäßigerc Situation der Gebäude

zu ermöglichen, wieder entfernt werden, das Material fand
aber wieder angemessene Verwendung,

Auf der Sirecke Gümligen-Langnan waren bereits von
der Ostmestbahngesellfchaft sogenannte Bahuwärterbudcn er.

stellt morden. Da es jedoch im pekuniären Interesse und

namentlich auch in der Sicherheit des Bahnbetriebes liegt,
daß der Bahnwärter zugleich auf seiner Station wohnt, so

wurde beschlossen, die vorhandenen Buden zu Nebengebäuden
der Stationen zu verwenden und gewöhnliche Bahnwärter-
Häuser zu erstellen. Sie sind im Bau ebenso weil vorge-
rückt, wie diejenigen auf der Strecke Biel-Zollikofcn

Auch auf dieser Strecke wurden sämmtliche Hochbau-
arbeiten im Konturrenzwcge ausgeschrieben und an mehrere

Unternehmer vergeben.



XI.VI

Zu bemerken ist noch, daß alle Hauptgebäude auf
sämmtlichen Strecken der Staatsbahn mit Schiefern aus den

obrigkeitlichen Brüchen eingedeckt worden sind,

H Abschluß der Bahn,
NcuenslM-Biel,

Die Ansertiguug sämmtlicher auf dieser Strecke noch

fehlenden Einfriedigungen, Barrieren n. f. w, wurde dem Bau-
meister Huber in Biel laut Vertrag vom ll. Mai 1862

übertragen,
Die Kosten waren veranschlagt aus Fr. 36,601. 25

Sie betragen incl. 18 "/« Abgebol 23,709, 77

Blieben also unter dem Voranschlag mir Fr. 12,891. 48

Die Arbeiten sind beendigt.

Mit der Liesernng von Marchsteinen wurden die Herren

Bargetzi und Hagedorn in Sölothnrn beanftragt, sie ist

größtentheils vollendet.

b. Picl-MiKostn.

Nach erfolgter Ausschreibung wnrde die Anfertigung
der Einfriedigungen, Barrieren, Verbottafeln, Gradientenzeiger,

sowie die Lieferung der Stunden-, Nummer- und

Marchsteine dem Herrn Müller-Bridel in Grencken übertragen,

mit der Arbeit und resp. Lieferung ist bis zum Schlüsse

des Jahres noch nicht begonnen.

e. Wömligeii-Langimi.

Die Einfriedigungen (leichte und schwere Schranken)
wurden für die ganze Strecke laut Verträgen vom 24.

Januar und 23. November 1863 den Herren Kummer und

Ernst in Langnan übergeben, und mit Erstellung der schweren

Schranken am 2. März begonnen. Am Ende des Be-
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richtsjahres war die Arbeit so weit vollendet, daß nur noch

die Abtheilung Gümligen Station Worb, hauptsächlich

mit leichten Schranken zu versehen, fehlte. Die Erstellung
der Verbottafeln, Gradientenzeiger nnd Barrieren wurde

denselben Unternehmern übertragen, sie sind in der Arbeit
begriffen.

Die Lieferung von Stunden-, Nummern- und March-

fteine übernahmen die Herren Kobi und Mlgeu von Thö-

rishaus, sie steht aber noch aus.

V. Betriebsmittel.

In dem Artikel 9 des großräthlichen Beschlusses vom

29. August l86l über den Ausban der Eisenbahnstreckeu

Neuenstadt-Biel und Gümligen-Langnau und über den Staatsbau

der Strecke Biel Zollikofen wurde bestimmt, daß der

Regierungsrath nach Mitgabe der Verhältnisse Alles
anzuordnen habe, was auf den Bau und auf den Bccrreb
der Staatsbahn Bezug habe; der Große Rath behielt
stch nur vor, in einem besondern Dekrete die Organisation
des Betriebsdienstes und die Errichtung der hiefür uo'thigcu

Beamienstelleii, sowie deren Besoldung festzusetzen.

Diese Ausscheidung zwischen der Einleitung zum
Betrieb, welche der Negierung übertragen wurde und der

Ausführung des Betriebes an und für sich, welche dem Gesetze

vorbehalten ward, har denn auch einen deutlichen Ausspruch
in dein Unistande gefunden, daß bei der Aufnahme dcs An-
leheiis von 16 Millionen die Anschaffung des Betriebsmatc-

rials, auf Sr. 1,659,009 geschätzt, mit zu den Ausgaben
gezählt wurde, welche die Vollendung des Baues der beriiischen

Linien erforderte.

Voll diefem Gesichtspunkte ausgehend und in Berück-
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sichtigung, daß für die Verfertigung des Betriebsmaterials,
nanicntlich dann, wenn günstige Lieferungsbedingungen
erzielt werden sollten, eine sehr geraume Zeit erforderlich war,
beaut,ogle das Direktorium bereits im Oktober 1862, ihm
die Eüüächtigung zur Anschaffung des Betriebsmaierials zu

ertheileu, was auch von dem Regiernngsrathe im Februar
1863 genehmigt wurde, unter Bewilligung eines Kredites

von Fr. 1,650,006.

Da für den Betrieb auch diejenigen Strecken mit in
Betracht gezogen werden muffen, anf welchen der Staatsbahn

nur das Milbenntzungsrecht zusteht (Bern-Zollikofen
und Bern.Gümligen), fo stellt sich die Anzahl der Betriebskilometer

auf nahezu 88,

Nach genauer Prüfung der Verhältnisse und gepflogener

Berathung mit Fachmannern, sowohl über den Bedarf,
als über Zahl uud Vertheilung der Betriebsmittel, wurde

das Bctriebsmaterial in folgender Weise normirt:
12 Lokomotiven,
39 Personenwagen,

130 Güter- und Bagagewagen.
Die Konknrrenzansschreibung erfolgte in schweizerischen

und ausländischen Blättern, auch wurden einzelne renom-

mirte Fabriken speziell eingeladen, ihre Offerten einzureichen.

Das Resultat mar folgendes:

-r. Lokomotiven.
Voranfchlag 12 Stück à Fr. 55,599 Fr. 666,000.

Reservestücke 34,0««.

Summa Fr. 700,000.

15 Maschinenbauanstalten, und zwar 7 aus Deutschland,

4 aus Belgien, 2 ans Frankreich und je 1 aus England

und der Schweiz traten in Konkurrenz; das höchste



Angebot war Fr, 763,53«, das niedrigste 539,665; die

schweizerische Fabrik forderte Fr. 666,h,!5. Von dem

niedrigsten Angebot mußte man Umgang nehmen, einerseits weil
das betreffende Etablissement nicht die wmischbare Garantie

für die Güte der Arbeit darbot, nnd anderseits, weil die im

Angebot zunächst stehende Maschinenbananstall in Eßlingen,
welcher ein langjähnger bewährter Ruf zur Seite steht, sich

nachträglich zu sehr günstigen Bedingung!! herbeiließ, namentlich

Verlängerung der Garantie für die Güte der Materialien

und die sorgfältige Aussührung ans 6««O, anstatt 2699

durchlaufenen Schweizerstnnden und auf Jahr, anstatt

auf Jahr und ferner Garantie für 29 Prozent Erspar-
niß ans den im Pflichtenhefte vorgesehenen Verbrauch an

Brennmaterial. Dieser Fabrik wnrde daher der Zuschlag

erthnlt und zwar zu Fr. 592,999. für 12 Lokomotiven

und sämmtliche Reservestücke. Gegenüber dem Voranschlage

wnrden also Fr. 198,909 erspart.

Für die Lokomotiven wurden folgende Namen bestimmt:

Bund, Seeland, Mittelland, Oberaargau, Emmenthal, Jura,
Oberland, Bern, Bicl-Nidau, Neuenstadt, Langnau und

Aarberg-Büren.

b. Wagen.
Voranschlag: 39 Personenwagen Fr. 448,800

l30 Güter- und Bngagewagen

nebst 20 Reservesätzcn von
Rädern 507,400

Summa Fr. 926,200
Es konkurrirten 15 Fabriken, znm Theil jedoch nur

alls einzelne Wagenklassen, und zwar aus Deutschland 7,
aus Frankreich 4 und aus Belgien und der Schweiz je 2.

Hätte man die Lieferung nach den billigsten Angeboten



auf die einzelnen Wagenklassen vertheilen wollen, nnd zwar
an 2 sranzösische, 1 belgisches und 1 deutsches Haus, so

würde der Wagenpark auf Fr. 7 l 1,234 zu stehen gekommen

sein, die erleichterte Aussicht über die Fabrikation, die zu

erwartende Gleichförmigkeit des Materials, welche für die

späteren Reparaturen von Werth ift, und die Gemährung
einer doppelten Garantiezeit, als vorgesehen war, führten jedoch

zu dem Beschluß, die gesammte Lieferung nur einer Fabrik
und zwar der schweizerischen Jndustriegesellschast in Neu-

Hausen bei Schaffhausen und zwar inclusive der Ausrüstungsund

Reservestücke zn dem Preise von Fr. 733,946 zu
übertragen. Gegenüber dem Voranschlag ergab sich also eine

Ersparnis) von Fr. 192,254.

Später wurde die Frage erörtert, ob nicht an die

Stelle der gewöhnlichen Räder solche mit Gnßstahlbandagen
verwendet werden sollten Die größere Dauer der Letzteren

gemährt die direkte Ersparuiß, daß die Räder seltener abgedreht

zu werden brauchen uud daß die gleichförmige
Abnutzung den ruhigen Gang des Wagens begründet, wodurch
das ganze Material geschont uud die Traction erleichtert
wird. Aus diesen Gründen beschloß man die Verwendung
in der Art, daß von Krupp in Essen 72 und von Bochum
70 Radsätze bezogen wurden, wodurch sich die Kosten des

Wagenparks auf Fr. 34,000 erhöhten.
ü.. 5

Nachdem wir nun eine Uebersicht über alle bis Ende

1863 ausgeführten Bauobjekte und abgeschlossenen Lieferungsverträge

gegeben haben, legen wir in beifolgender Tabelle I.
noch eine Zusammenstellung vor, aus welcher ersichtlich ist,
in welchem Verhältnisse die Voranschläge zu den wirklich
ausbedungenen Preisen stehen, wobei zu bemerken ist, daß
die Einheitspreise der Voranschläge den bei den andern



(Direktorin,» dcr Beriiische» Staat?bnhn. "abclle I,) Uebersicht
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Datum

Vertrages

Unternehmer

resp.

Lieferant

(«egeiiftniid des ttnter »c iiuieuo

n's',),

der Lieferung,

^vhnvrt

Ottoblr

Dczcmbcr
>/

Jaiiiiar

^ebrilnr

Äcärz

Apiil

'l'è"».

Juli

August
September

Otlobcr

'Rovenibcr
Dczcmber

I««S
Jaiinar

V^ärz

April

Mai

Juui

Juli

August

Scpteinbcr

Oktober

?/

November

Dezember

November

Al,
27.
18.
18.

,8.
18,

,0.
20.

5,

ll,.
12

>2,

l,4,
l,">.

t.!.
1,4.

>,!.

26.
M
l,,.
ll.
It.
1 l.
15,
2 i.

',

24,
> >

27.

l0,
l!>.
2.!.
^,",
^6.

> i.
li,
20,
2,!,

3.
7,
0,

> l.
2,i.

3,
3.
3.

16.
28.

<?

6.

20.
24,
23.
25.
27.
I".
l l.
> I.
12

13.
15,

23.

l.
8.

l6,

8.

8.

8.

8.

8.

16.

16.
19.

5.

18.

27,
8,

15.
15.

6.

14.

23.

23.
8.

15.

26.

Mülicr, Fritz
Sleincggcr, Jakob
Tfchnntrc, Johann
Römcr, Jakob
Hirt, Abraham
Hirt, Gottfried

Cmgcl, Abraham
Dorlodot, Gebrüder
Müller, Fich
:>iamsc»cr nnd Co,0
Müller, Frch
Arüllcr, Fritz
Abcrhardt, Jakob
Hürzclcr, Jakob
Bluiiicr, Christian
Httbcr, Baumeister
Bliinicr, Christian
?.'cüllcr, Fri,)
Wieinud, :>iichard
Schütz und Hauctcr
Bargebi uud Co,»p.
Hnber, Gottlieb
Schund, I, N, ». Comp,
^nnle und Hueek
Kreeft uud Comp
Gribi uud Comp,
dianoli, Paul
Osliucflbnhnligttidalio»
-Otl und Co,np.
Müller, Fritz
Ott und Comp.

Slnder, Peter
Gribi uud Comp.
Huber, Gottlieb
Roscng, I., Gypscr
«"ochcr, Aler,
Beorell, B., u. Comp.
Morcll, B., u. Comp.
Gribi uud Comp,

rgi, Fricdrich

Glauscr und Comp.
Kummcr, I. G., n. Cic,
Gribi und Comp,
Kummcr und Crmsi

Girard, Kràincr und
Walter

Liechti, Christ,, u. Cic.
Kobi und Gilgcn
Blnnier, Christian
Gianoli, Paul
Gribi und Comp,
Eßlingen, Masch.-Fabr.
Nc»ha»fc», Jndnstric-

Gesellschaft
Gribi und Comp,
Otter, Joseph
König, Christian
Müllcr-Bridcl
^chac.d und Comp,
Gianoli und Comp,
Ott nnd Comp.
Siegrist Zicglcr
Krcest »nd Comv,
Egger, Hcltor
Gribi und Zimmcrli
Ott tiiid Comp,

Schneid »nd Comp,
Gianoli, Paul

Gianoli, Paul

Gisigcr, Johann

Stünipfli, Jakob

Könitzcr, I. ». Comp.

Huber, Gottiicb

Könitzcr, I. n. Comp.

Müllcr-Bridcl n. Comp,

Stämpfli, Jakob

Gribi »nd Comp,
Heimhofcr, I u. Conip,

Glauscr nnd Comp,

Riggenbach (S. C. B.)

Ott nnd Comp.
Kummer nnd Ernst
Gianoli, Panl
Ott und Comp,

Bürgi, Architekt

Gianoli, Paul

Kobi und Gilgei

Kummer nnd Erich
Licchli, Christian

Kölit, Masch, Ban ^ici

Müller Bttdcl

SchoNcr, Bicl-Ncncnjtadl
Reparatur dcr Slnlion Twann
Erstellnng cincr Slützinancr

Cntfchädignng für Wnfscrabzug
Schienculikscluug
Stciiivoelagc au oer ^'ininenbrnekc
Kanalanshebnng bci 'lcünlhofen
Vollendung von Biel'liencnsiadt

Cnlschädigung für Br»n»e»lciln»g
Barrieren Bicl-Nenenfladl
Slation Cminennlatl
Lokal f. d. Maschinist in Ncncnsladl
Slraßcntorretlion in Langnan
Bollend.-Arbeiten u. Bern Langnau
Anfeitiguttg von Zeich,iniigc»
Schivellenbantc» an d.Cninieubiücle
Äearlstcine
Ciufricdignng voll Biel-Renen>,
Schlvellculicfcrnng
Schieneubcfcstigungsmiltcl
llnterlagsplattc»
II. Loos Biel-Stndcn
Oberhofc»-Langnau, Loos
Schic nc>t-Anlauf
Zilstbri'iet'c, ciscrncr Obeiba,,
^riiuscein-Obcrhofc»
Crstclluttg dcr Blcchbrücten »,id

Etttincilbrückcn
^chwelleilbautelt an der Jlsis
III. Loos Bicl-Slttdc»
WärterhauS bei Nidanstraßc
!>ieparatur von Twann
l. LooS Bicl-Sludeu
Fluthbrncke bei Uuterworben
Aarb>. neke bci Bußwyl
WärterhauS bei Nr, 4l ll Sto.
Stallet Ncucustadl, Hochban

II, Loos Sttldcn-Bern, Unterban
Stalion Langnan, Hochbau
WnrterhcmS Nr. 7 Biel-Bern
Einfricdig. vou Trimftein-Langnan
III. Loos Sludcu Bcrn, Untcrban

Hochban Station Zäziwyl
Konolsingen
Emmcninalt

^
Signa»

I V. Loos ^lllbcn-Bcrn, Unterbnli
12 Lokomotiven sammt Ncscrvcstüek.

WagenliefkiUttg ^c.

WärterhauS Nr. 29 Biel-Bern
Kieslieferuttg
Lieferung von Laden nnd Dielcn
Brückciihölzcr, eichene, f. Zihlbrüele
Schiuellenlieferuug
Unterbau l^ümligenTrimstei»
Biel Bahith. Hochban Schniiedarbcit

Spenglcrarbcit
Puddclstahlschicneu
Hochante», Biel-Bahnhof
1. Loos Biel-'Aarc, Bollcndnng
Weichen, Fnugschicncn, Schranbcn-

bolzen
Bahnhofschwcllcn
WärtcrlMs auf Bcrn - Langnan

8-17
Legen des Oberbaues aus Gümli.-

gen-Laiignan

Wärtcrhäuscr Bicl.Bcrn

Wärterhäuser Nr. 18, 19, 21 u.
22, Bicl-Bern

Wärlerhüriser Nr. l, 2, 3, 4, 5

und 6, von Bern-Langnau
Wärtcrhäuscr Nr. 1, 2, 3, 4 n.

5, von Liel-Bcrit
Hochbau der Station Worb
Wärterhäuser Nr. 8, 9, 19, ll,

12 und 13, von Biel-Bern
Suberg, Münchcnbnchscc, SchüPfcn

:c, Hochbau
Brügg, Station Hochbati
Cinschnciden von Stoß- und Zwi-

schcnschwellcn

Lyß und Bnßwyl, Slalionen

Transuorlwagen und 2 Schicncn-
biegmajchinen

Schraubcnbolzcn, Hülsen ^e,

Gümligen Trimstcin, Ci»friedigng
Abschlnßnianer bei Nr. 29/> '30/'''
Herstellung :c. dcr Blcchbrncken auf

Biel-Bern
Verlängerung der Lokomotivremise

in Nenenstadt
Wcgübcrgang bci Nr. 69/'^ Berw

Langna»
Lieferung von March-, Stnn.dcn.

und Nuinmcrnsteinen
Barriercii, Bcrbottnfcln ?c,,
Umbau des Wärtcrhanscs Nr. 7

in dcr Weiiihatde
Drchschcibcn

Ciiifricdignngc» :c, ?c

Vvr« oscilla g

^,der

mittlerer Preis

?ll'ZUg

i» Sninina

anSgeivorfen.

^Zu bezaKIender

Betrag.

Richen bci Bascl
Twann
Aifcrme
Tüschcrz
Alfcrl»e
lüschcrz

^ wann
Aeoz
Riehen
:>cünkhofen
Richen
,>èiehcn

Aemligc»
Aaiwangen
Langnau
Bicl
Lang»»»
Rtchc»
,^reib»rg
.liahnslüh
Sololhnrn
Biel
Schwarzhandel,
Hagen ^'r>estphalen,
London
Bnrgdorf

Bern
Riehen
Bcrn

Langnau
Btttgdotf
Bicl'
Bicl
Bern
Bcrn
Bern
Bnrqdoif
Bcrn

Bcrn
Aarwangcn
Bnrgdcns
Aarwange,,
Biel

Zäziivyl
Neucncet

Langnan
Siguau
Burgdors
Cßlingcn
Rcuhanscn

Bnrgdorf
Hagncek
Bcitenivyl
Greiichc»
Schivarzhänsern
Signai,
Bern
Bcrn
London
Aarwangcn
Bnrgdorf
Bcrn

Schwarzhünsttn
Signau

Signait

Mcssci, sSolothuru'

Acüncheilbnchscc

Worb

Bicl

Worb

Grenchc»

Bcü»chc»buchlcc

Bnrgdorf
Biel

Bern

Oltcn

Bcrn
Aarwangcn
Signaii
Ber»

Bern

Signau

Thörishnus

Aarwangeu
Zäziwyl

Köln

lÄrcnchcn

Fl^

1,500
796
270

59
S0

500

150

1112,000
!3,000

600
i^,2l2
> >,5 il

690
l,X>0
3,56>i

l

415
4,800
1,860

> 5,445
?66

30,25.',
!Z07,250
!48,'^^
^>,5u!i

2,^1,2
368,991
Ii!.02!>
77,500

!!«,765
4,806

1,000
262,80«

1,200
1,600

258,15 l
32,798

^60,000
5,900

^>5,600

146,600
,48,069

6,596
29,000

r.15,900

«,899
38,800
23,900
48,50«

139,000
666,000
990,000

5,80«
4,500

644
2,380

56,011
75,000
36,029
12,347
30,000

622,940
68,657
32,000

21,614
56,650

39,793

s 17,800
5,950

23,400

34,350

28,000

48,100
j 23,250
> 11,500

143,050

49,150
467

l 72,790
^ 45,159

9,080

5,990
6,876
4,200

l.0,357

3,044

l 2,000

10,209

20,150
5,700

57,800
s 58,230

6,200

Rp, Rp. Np,

',,500
7l> 66 ,13 730 37

270
50
90

599

150
Ii'1,000 711,000

33M9
600

i!> 4,6)9 44,383 00
,4! 6,ll',,! 33 69,493 33

600
66 82 1,433 18

6^ 3,561 68
09 754 «9

475
'/. 4,45«

1,300
0,', 2,32 ^ !,5 13,116 10

700
41 5,1,5 6> 2',,807 80

^>,'Vil!5 313,585
1 1,313 84,055 ',0

32 8,85 i 72 12,649 60
50 lii ',1,999 20 236,241 30
8^ 15 l,5,34> 75 313,643 lv
03 27,4ö7 87 ll6,57l 46

3,480 74,020
«0 >5l/. ",0,808 70 157,957 10

- 4,806

1,000
ll 28,908 233,892
15 480 1,020

5ö 1,844 18

23 V, 60,665 48 197,485 52
50 34,365 91

< 56,000 744,000
12 703 5,192
12 6,672 49,028

24 107.184 339,416
,5'/> 22,940 125,06«
12 750 5,720

29,000
99,125 424,875

18 7,704 35,096
15 5.820 32,989
13 3,107 20,793
15 7,275 41,225
20 l/. 88,450 341,850

74,000 592.000
166,054 733,946

15'/,. 834 50 4,915 50
4,500

127 517

376 2,004
6,573 49,438

2vl/> 15,375 59,625
4 S 16,213 19,816

5« 22 2,716 45 9,631 05

4,937 25,063
90,326 30 532,613 70

51 5,i92 6« 6.1,164 91

4,000 28,000

25 21,614 25

7,931 48,719

9,948 29,845

14 2,492
50

19,826 5«
15 892
15 V,. 3,573 50 19,826 50

16 5,496 28,854

12 3,360 24,649

17 8,177 39,923 .10 2,325 20,925
14 1,610 9,890
l4V. 20,742 25 122,307 75

12 5,898 43,252
467

14 V, 10,541 50 62,158 6«
14 6,321 38,829

^ 9,08«

5,900
1,512 5,364

15 630 3,570
50 20 2,071 50 8,286

10 304 40 2,739 60

4 489 11,529

16 1,632 8,563

20 4,030 16,120
5 285 5,415

11,40« 46,400

. 24 13,975 20 44,254 8«
10 620 5,580

Sttmma > 9,188,823 > 30 1,427,641 37 17,749,441

oder in (summa erreicht dic Hingabe cincii dnrchschnitttichcil 'Abzug won 15.53V,. nnlcr dcm Voranschlag oder dem bci andern Gcscllschastcn üblichcn niedctstcn Prcisc

derselbe» Liefe,unge»



schweizerischen Eisenbahnen üblichen gleich sind, und daß,

wo nicht nach Einheitspreisen bemessen werden konnte, die

gewöhnlichen Ankaufspreise zn Grunde gelegt wurden.

Die Voranschlagssumme für die in der Zusammenstellung

ausgeführten Arbeiten nnd Liefernngen war Franken

9,188,823, die Akkordssumme betrügt Fr. 7,749,442,
es sind also erspart worden Fr. 1,427,641, oder 15,gz

Prozent.

vi. Verhältnisse zum Dund.

Wir haben zwar »ub I, bei der Konstituirung der

Staatsbahn schon kurz des Bnudesbeschlusses betreffeud die

bernische Staatseiscnbahn Erwähnung gethan, halten es aber

am Platze, den Inhalt des Beschlusses hier genau auzu.
geben. Derselbe lautet:

Die Bundesversammlung der schweizerischeu Eidgenossen»

schaft, in Anwendung des Bnndesgesetzes vom 28. Juli 1852,
beschließt:

Art. 1. Es wird dcm Beschlusse des Großen Rathes
des Kantons Bern vom 29. August 1861 die Genehmigung
des Bundes ertheilt, in der Meinung, daß einerseits die in
dem Bundesbeschluß vom 4. August 1857, betreffend die

Eisenbahn von Bern nach Signau und Langnau bis an die

luzernische Grenze bei Kröschenbrunueu, sowie in dem Bun-
desrathsbeschluß vom 2. Dezember 1858, betreffend die

Eisenbahnstrecken Biel-Neuenstadt und Ben,-Biel, enthaltenen

Bestimmungen vorbehältlich des nachfolgenden Art. 2,

auch fernerhin in Kraft verbleiben; anderfeits gemäß des

Art. 20 des Bnndesgesetzes vom 28. Jnli 1852 dem Bnnde
das Recht vorbehalten bleiben soll, die Bestimmungen jenes

Bundesgesetzes, sowie die übrigen Bundesvorschriften auch



gegenüber dem Kanton Bern in analoge Anwendung zu

bringen.
Art. 2. Bis zum 1. Oktober 186? ist der Anfang

mit den Erdarbeiten für die Erstellung der Linie Biel-Bern

zu machen und zugleich genügender Ausweis über die Mittel
zur gehörigen Fortführung des Unternehmens zu leisten,

widrigenfalls mit Ablanf jener Frist die Genehmigung des

Bundes für diese Bahnunternehmung erlischt,

Art. 3, Dieser Beschluß ist der Negierung von Bern

mitzutheilen und in die eidgenössische Gesetzessammlung

aufzunehmen.

Die meitern Verhandlungen mit dem Bunde beschränkten

fich darauf, daß das Direktorium, um den

Verkehrsbedürfnissen rechtzeitig Rechnung tragen zu können, mit dem

eidgenössischen Postdepartement über Erstellung von
Telegraphenlinien auf den Strecken Bern-Biel und Bern-Langnau,
sowie über Einführung der fahrenden Postbüreaur in's
Einvernehmen trat, worüber jedoch die Unterhandlungen noch

schwebend sind.

vu. Verhältnisse zn andern Dahnen.

Schon im Februar 1862 richtete die schweizerische

Centralbahn Namens der andern schweizerischen Eisenbahn-

gesellfchaften an das Direktorium der bernischen Staatsbahn
die Einladung, dem am 25./23. September I860 vereinbarten

Verbände betreffend Organisation des
direkten Verkehrs unter den Eisenbahnen beizutreten.

Der früher bestehende Wirrwar in Klassifikationen,
Lieferungsfristen, Kosten- nnd Verantwortlichkeitsbestimmun'
gen machte eine regelmäßige Beförderung durch die

Eisenbahnen zur Unmöglichkeit. Der Vereinigung der

Gesellfchaften verdankt man dagegen:
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ein Transportreglement für den direkten Verkehr, ent¬

haltend allgemeine Bestimmungen über die

Beförderung von Reisenden, Gepäck, Vieh und Waaren;
eine allgemeine Klassifikation der Waaren für den direk¬

ten Verkehr, wodurch die in den Konzessionsbestim-

mungeu der Willkühr überlassene Klassifizirung
wegfällt;

die Aufstellung eines einzigen allgemeinen Tarifs für
den direkten Verkehr bei Beobachtung der verschiedenen

Konzessionsgedinge, wodurch dem Handel
und Verkehr große Erleichterung verschafft wird;

periodisch wiederkehrende Konferenzen, in welchen die

bestehenden Regeln weiter ausgebildet und ver»

bessert, die Bedürfnisse des Verkehrs erwogen,
Mißbräuche und Mängel beseitigt und zu diesem

Zwecke bindende Beschlüsse gefaßt werden.

Das Direktorium hielt es für das allgemeine Wohl
und für die speziellen Interessen der Staatsbahn unerläßlich,

an diesem Verbände Theil zu nehmen und auch ihren Einfluß

auf die bedeutendsten Fragen des Eisenbahnverkehrs

geltend zu machen, und trug bei dem Regierungsrathe an,
dasselbe hierzu zu ermächtigen, immerhin jedoch unter dem

Vorbehalt, daß die Genehmigung der Regierung für sämmtliche

Beschlüsse vorgesehen bleibe, welche den Charakter eines

Vertrages für Einführung allgemeiner Maßregeln bezüglich

der Tarife an sich tragen.

Der Regierungsrath erklärte sich am ll. Juli 1862

mit den Bestrebungen zur Einführung des direkten Verkehrs
und gemeinsamen Bestimmungen zwar einverstanden und

billigte die Theilnahme des Direktoriums an dcn

Konferenzverhandlungen, jedoch wahrte diese Behörde gegenüber den



Bestimmungen des Transportreglements sür den direkten

Verkehr alle Konzessions- und Gesetzesvorschriften des Kantons,

Dem Direktorium wurde im Fernern die Weisung

ertheilt, bei allfälligen neuen Konferenzverhandlnngen im

Sinne der Schlußnahme des Regierungsrathes zu handeln.

Das Direktorium hat seither an den Konferenzen Theil

genommen und dem Regierungsrathe zur Genehmigung
vorgelegt: die Uebereinkunft zwischen dem Militärdepartement
der schweizerischen Eidgenossenschaft und den schweizerischen

Eisenbahngesellschaften über Militärtransporte; die Vereinbarung

übcr Organisation der Konferenzen, und die

Uebereinkunft über die Auswechslung der Personen- und Gepäckwagen.

Der Beschluß der Regierung hierüber steht noch

aus. Die Verhandlungsgegenstände der Konserenzen bezogen

sich außerdem hauptsächlich auf die Fahrtenpläne, die

Transportvorschriften, die Waarenklasfifikation und das Taxenwesen,

die Abrechnungsverhältnisse u. s. w. Ferner gelangten

zum Abschluß: die Uebereinkunft betreffend die Verhältnisse
der Bahnverwaltungen unter sich, so weit sie sich auf den

direkten Personen- und Güterverkehr beziehen, und die

Aufstellung einer neuen Waarenklassiftkation für den direkten

schweizerischen Güterverkehr. Auch wurde die Veranstaltung
einer allgemeinen schweizerischen Ausstellung von Baumaterialien

beschlossen.

Mit der Centralbahn wurde zunächst übcr die Verlangen

rung des Pachtvertrages über den Betrieb der
Strecke Biel-Neuenstadt vom 23/29. November 1859

unterhandelt, aus dessen Modifikationen sie bereits am 25, Febr.
1862 antrug. Die wesentlichste derselben bestand in dcr

Abänderung des Art. 9 des genannte,! Vertrages und zwar
in der Weise, daß eine aUMige kilometrische Bruttomehreinnahme,

als jährlich Fr. 24,000, uicht nach den sämmtli-
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chen Strecken der Centralbahn, sondern nur nach der
Strecke Biel-Neuenstadt zur Verrechnung gezogen werden

solle, daß aber dann die bernische Staatsbahn, als
Verpächterin dieser Strecke, uicht auf die Hälfte dieses all-
fälligen Ueberschusses, sondern auf den ganzen Betrag
desselben Anspruch machen könne. Es kam nun unter dem

21. Juli 1862 ein neuer Vertrag zu Stande, in welchem

vorstehende Modifikation aufgenommen, der jährliche Pachtzins

wie früher auf Fr. 166,666 festgesetzt, von Seite der

Centralbahn die Verzichtleistung auf die Vergütung von

Fr. 3666, welche ihr von der Regierung unter dem 26.
Dezember 1861 als Ersatz für die Lasten der Pachtung des

Betriebsmaterials der Westbahn bewilligt worden war,
ausgesprochen wurde und sie keine weiteren Ansprüche auf den

Pachtzins von jährlich Fr. 1066 für ein von der Staatsbahn

benutztes Stück der Biel-Nidau-Bahn zu machen

erklärte. Der so modifizirte Vertrag, dessen Dauer nur bis

zur Eröffnung der Linie Zollikofen-Biel und längstens bis

zum 30. September 1864 festgesetzt war, wurde vom

Regierungsrathe am 2. August und vom Verwaltungsrathe der

Centralbahn am 23. August 186Z genehmigt.

Nachdem nach Vielsachen, mit den Betheiligten, namentlich

auch mit dem Gemeinderath der Stadt Biel gepflogenen

Unterhandlungen die Situation des Bahnhofes Biel definitiv

festgesetzt war, und auch mit der Centralbahn eineEini«

gung über die auszuführenden Bauten stattgefunden hatte,
wurde nun ein zweiter Vertrag mit derselben betreffend die

Situation und die Erstellung eines Bahnhoses
in Biel nnd die gemeinschaftliche Benutzung
desselben unter dem 23. August 1862 abgeschlossen. Die

Hauptbestimmullgen desselben sind folgende: Die Situation
des bisherigen Bahnhofes der Ceutralvahu in Biel wich

'
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aufgegeben und dagegen der neuen Situation die Zustimmung

ertheilt. Die Centralbahn wird aller Verpflichtungen

für die Erstellung der nnterm l4, März 1856 genehmigten

Bahnhofanlage nebst Zufahrren entbunden. Die Verbindung
der von Solothurn herkommenden Linie mit dem neuen

Bahnhof führt die Centralbahn auf ihre Kosten ans. Das
Areal des alten Bahnhofes der Centralbahn wird für Rechnung

der bernischen Staatsbahn verkauft, wogegen der

Centralbahn für ihre früheren Expropriationsausgaben Franken

109,990 vergütet werden. Die Kosten des Unterbaues
werden mit Fr. 96,000 entfchädigt. Die Staatsbahn erstellt
den neuen Bahnhof auf Grundlage der vereinbarten Pläne
auf ihre Kosten, räumt aber auf immerwährende Zeiten
der Centralbahn und ihren Rechtsnachfolgern das

Mitbenutzungsrecht ein. Als Pachtzins hat die Centralbahn
den Zins von zwei Fünftheilen des auf die Bahnhofanlage
verwendeten Kapitals zu zahlen. Die Administration und

den Unterhalt des Bahnhofes besorgt die Staatsbahn nnd

an die hiedurch entstehenden Kosten entrichtet die Centralbahn

einen Beitrag von ebenfalls zwei Füufthcilen, welche

Beitragsquoten jedoch später mit Rücksicht auf andere etwa

noch in den Bahnhof einmündende Bahnen und anf allfällige

Aenderungen in den Freguenzverhältnissen modisizirt
werden können. Dieser Vertrag wnrde von dem Regiernngsrathe

unter dem 1. Oktober 1862 genehmigt.

Ein dritter Vertrag mit der Centralbahn betrifft das

Mitbeniltznngsrecht der Strecken Zollikofen-
Bern, Gümligen-Bern, der Stationen Zollikofen,

Gümligen und Ostcrmnnd igen und des

Bahnhofes Bern, Es gab zwei Wege, um die Strecken

der beriiischen Staatsbahn Nenenstadt-Biel und Biel-Bern
't der Strecke Bern-Langnau iu Verbindnng zu bringen.



Der eine Weg roar, von Zolliîofen aus ein besonderes

Trage über die Tiefenau-Brücke hinweg und mit Benutzung
der Tiefenau-Straße bis zum Aarberger-Thore zu führen,
dort eine Kopfstation zu errichten, wiederum nach der Tie-

fenan-Brncke zurückzugehen und von dort aus das Trage

dnrch das Worblethal bis nach Trimstein zu sichren. Die
anf die Strecke Gümligen Trimstein verwendeten Arbeiten

wären dadurch als nutzlos dahingefallen. Der andere Weg

mar, sich mit der Centralbahn über Mitbenutzung der

Strecken Zollitofen-Bern und Bern-Gümligen, sowie der

Stationen Zollikofen, Ostermundigen und Gümligen zu
vereinbaren und eventuell auch die Mitbenutzung des Bahnhofes

Bern selbst in Anspruch zn nehmen. Von Seite des

Direktoriums wurden im Auftrage der Regierung beide

Fragen der genauesten Prüfung unterworfen, die erstere

durch Aufnahme von Spezialfällen und Voranschlägen sür
das Trage Zollikofen-Tiefenau Worblethal-Trimstciu und die

letztere durch einläßliche Unterhandlungen mit der Centralbahn.

Das Resultat dieser Prüsnngen war folgendes:

I, Alternative, Erliellung des Worblethal-Trace und Mitbenutzung
des Dahnhosts Der«,

er. Kapitalaufwand.
Linie Zollikofcii-Tiefenau-Bern. Fr. 2,264,00»
Linie Tiefenan-Trimstein l,540,000
Verlust auf der Linie Güinligen-Trimstein 198,000
Zu uerzinscndcr Antheil am Bahnhof Bern 949,240

Summa Fr. 4,951.249
Ab zugesicherte Beiträge der am Trage Be¬

theiligtcn Fr. 102.097

Gefammter Kapitalaufwand Fr. 4,349,143



Ilvin
d. Ausgaben,

Verzinsung der Erstellungskosten von Zolli¬
kofen.-Tiefenau - Bern und Tiefenan-
Trimstein zusammen von Fr. 3,840,000
à 44/z o/o Fr. 171,180

Verzinsung von fruchtlos verwendeten Bau¬
kosten mit Fr. 198,000 auf Trimftein-
Gümligen à 4</« «/g 8,9 l0

Verzinsung des Beitrags für Mitbenutzung
des Bahnhofes Bern à 5 »/« berechnet 47,462

Summa Fr. ^27,552
.hiervon ab der Zins von dem Beitrag der

an dem Trage Betheiligten von Franken

102,097 à 4>/2 «/« - - - 4,584

Bleibt jährlich zu verzinsen Fr. 222,968
Hierzu Betriebskosten Fr. 10,000 per Kilo¬

meter, also für 24,g8 Kilometer
(worunter 3,zg Kilometer Tiefenau-Bern
in doppelter Richtung berechnet) 240,800

Summa der jährlichen Ausgaben Fr 463,768

v, Einnahmen.
Linie Bern-Tiefenan-Zollikofen 7,zz Kilo¬

meter à Fr. 24,000 Fr. 177,200
Linie Bern-Tiefenau-Trimstein 16,?g Kilo¬

meter à Fr. 15,000 250,500

Summa der jährlichen Einnahmen Fr. 427,700

à. Muthmaßllcher Ueber ich un der

jährlichen Ausgaben 36,068



ll. Alternative. Mitbenutzung der Linien MiKosen-Attn-Vömligen
und des Bahnhofes Aern.

Kapitalaufwand,
Jährliche Zahlungen an die Centralbahn

Fr. 134,70« à 5 «/z kapitalisirt Fr. 2.694,000
Werth der bereits erstellten Arbeiten anf

der Strecke Trimstein - Gümligen:
Fr. 198,990

Voranschlag der noch zu
erstellenden 349,000

Summa Trimstein-Gümligen 538.000

Gesammter Kapitalaufwaud Fr, 3,232,000
b. Alls g ab en.

Jährliche Zahlungen an die Centralbahn Fr. l 34,700
Verzinsung der Baukosten der Strecke Trim¬

stein-Gümligen, 5 »/« von Fr. 538,000 24.21«
Betriebskosten Fr. 9000 per Kilometer, also

für 2l,2i Kilometer (wovon 2,/. Wyler-
feld-Bern in doppelter Richtung be-
«chnct)

^ 190,890
Sumnia der jährlichen Ausgaben Fr. 349,809

°. Einnahmen,
Linie Bern-Zollikofcn 7,« Kilom. ^ Fran¬

ken ?0,000 Fr. 148,200
Linie Bern-Gümligen,Trimstein 13,z Kilo¬

meter à. Fr. 12.000 165,600
Summa der jährlichen Einnahmen Fr. 313,800

à. Mnthmaßlicher Ueberschuß der
jährlichen Ausgaben. .Fr. 36,000
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Die finanziellen Resultaten sind also bei beiden Alternativen

nahezu dieselben.

Die Länge der sud 1 bezeichneten Strecken beträgt:
67,600 Fuß oder 20,2« Kilometer

Diejenige «ud 2 62,70« 18,8t

Das Worblethal-Tmge
ist also länger 4,700 Fuß oder 1,« Kilometer.

Da die Stammstücke Bern-Tiefenau beim ersten und

Bern-Wrsterfeld beim zweiten Trage in doppelter Richtung
hätten benutzt werden müssen, so ist die

uutzbare Länge «ub 1 80,280 Fuß oder 24,gz Kilometer,
diejenige »ub 2 70,700 oder 21,2t

Die nutzbare Länge ist

also bei dem Worble-
thal-Trage größer um 9,580' Fuß oder 28?, Kilometer

Bei der ersteil Alternative hätte es eines neuen
Anleihens von Fr. 3,361,900 bedurft, bei der ziveiten aber
keines,

Das Worblethal-Trage hätte der Staatsbahn vollkommene

Unabhängigkeit gesichert, was bei der anderen Alternative

nicht der Fall ist.

Der Große Rath genehmigte das Worblelhal-Trage
nicht, wohl aber den Vertrag mit der Centralbahn. Die
Hauptbestimmungen desselben sind folgende: Der Staatsbahn

wird das Mitbenutzungsrecht der genannten Strecken,

Stationen und des Bahnhofes Bern eingeräumt, ihr steht

das Recht zu, den Verlrag je auf 1 Jahr bezüglich auf alle,

oder anf blos einzelne Pachtobjekte zu kündigen, während
die Centralbahn auf so lange an den Vertrag gebunden ist,

als der Staat Eigenthümer der Staatsbahn bleibt. Bei
der Feststellung des Pachtzinses winden hauptsächlich die

Frequenzverhältniffe, unter welchen die einzelnen Pachtobjekte



von den verschiedenen einmündenden Bahnen benutzt werden,
berücksichtigt, und das von der Centralbahn aufgewendete
und noch aufzuwendende Baukapital, nach Abrechnung des

Mindermerthes des Oberbau- und Hochbaumaterials gegenüber

den früheren Erstellungskosten, als Grundlage der

Zinsberechnung angenommen. Der Zins dieses Baukapitals
ist auf 5 Prozent festgefetzt und von den fich hieraus
ergebenden jährlichen Zinsbeträgen hat die Staatsbahn für die

Bahnstrecken Wylerfeld-Gümligen und Wvlerfeld-Zollikofen
mit einem Drittel, für Wnlerfeld-Bern mit zwei Fünfteln
und für den Bahnhof Bern mit einem Drittel beizutragen.

Für die gemeinschaftlichen Lokomotiv- und Wagenremisen in
Bern wird die Verzinsung der Erstellungskosten zur Hälfte
berechnet. Die Verwaltung und der Unterhalt der Linien,
Stationen und des Bahnhofes Bern verbleibt der Centralbahn,

der Beitrag an die daherigen Kosten für jedes

einzelne Pachtobjekt wird nach dem Verhältniß der benutzenden

Züge bemessen.

Der Vertrag datirt vom 9. Februar 1863, ihm folgte
noch ein Konferenzprotokoll vom 22. Juni 1863, betreffend
die technischen Bedingungen des Ausschusses der Staatsbahn
und Centralbahn.

Mit der ?ranoo-8uì88«-Bahn wurde nach langen
Unterhandlungen ein Vertrag über die Anschlußverhältnifse, Um-

wechslung der Lokomotiven und gegenseitige Benutzung des

Fahrmaterials vereinbart, welcher aber am Schluß des

Jahres noch dem Negierungsrathe zur Genehmigung vorlag.

vin. Rechnungswesen und finanzielle Verhältnisse.

Bis Mitte Januar 1862 wurde das Rechuungsmesen

für den Bau der bernischen Staatsbahu von der Direktion
der Eisenbahnen und Entsumpfungen durch Vermittlung der



Kantonsbuchhalterei und der Kantonskasse besorgt. Gemäß
den Bestimmungen des Organisationsrcglements vom 12.

Februar 1862 wurde sodann ein Rechnungsschema entworfen
uud von der Finanzdirektion genehmigt. Die
Zahlungsanweisungen und Bezugsmandate wurden von dem Direktor
rium ausgestellt; die Auszahlungen und Bezüge erfolgten

dnrch die Kantonskasse oder durch die betreffenden Amts-
schaffnereien; die Zahlnngsanweisungen und Bezugsmandate
blieben bei der Kantonsknsse, die Belege der Rechnungen

wnrden aber allmonatlich in das Archiv des Direktoriums
deponirt; die Kantonsbuchhalterei führte die Rechnung nach

den Gcsammtvosten, die Bnchhallerei der Staatsbahn in

gleicher Art, zugleich aber nach den Svezialrubriken geordnet
und in die Spezialbücher eingetragen. Dem Regierungsrathe

wurden Monats- und Jahres-Büdgets eingereicht.

Bis Eude 1863 sind im Ganzen 105 Bezugsmandate und

3424 Zahlungsanweisungen ausgestellt worden.

Aus beiliegender Zusammenstellung (Tabelle II) ergeben

sich sämmtliche Einnahmen und Ausgaben der Bau-Konto's
bis ultimo 1863, nach den Hanpt- nnd Nnterrubrikeu
geordnet.

Die Ausgaben waren Fr. 13,731,883. 89

Die Einnahmen 1,010,848. 43

Blieben Netto-Ausgaben Fr. 12,721,035. 46

Zieht man hiervon den Betrag des

Kaufpreises der bernischen Linien
der Ostwestbahn ab mit 7,001,547. 76

so beträgt die Summe der verwendeten

Baukosten Fr. 5,719,487. 70

Wir haben der Zusammenstellung nur einige kurze

Erläuterungen beizufügen.



'Direktorium der ^crunchen '^tankSbnhi! Tabelle II
ltcbcrstcht

der Einnahmen und Ausgaben deS Pnulvnlv ^ bis (^»de IKttA

Gionehmen.

Stand des Vauk«ntv's
Nif Ende des Jahres,

Nach Untcr.

rnbrikcn nnd 1.0.

'Räch dcn

Hanptrnbrilcn,

I. Zinsen

I. Ans Kapitalicn.

!c, Diskonti und Ncarchzinsc
Conio Citrrciili

>, C»rSdisscrcn:cn

' An?, Jmniobilicii.

VertMhtttng von t'»!, »»dstückc»
l, 'l!cr»>iclhnng »on Lokaliei,

II Vritrnge vvn Korporationen nnd Privaten

III ^rlvse
I Ans dem Verknus von Grinidstücte» nnd t«cbä»dc,i
2, Ans dcm Verlans voi! Mnlc, in!!?» nnd t^eicilh

Ichnslci!

IV. ««rasen
I, Von Vnnnntcriichinerii
2 Des ^icnstpcrsoiinlS

V. Rnckerstattungen

VI. Depositen
1. Emnnhmc» für dic Pensions nnd Arbcitcrkassc

a, Freilvilligc Bcitrügc
>,. Strafcn vom Van- nnd Betriebspcrsoiial

2. Kantionen

Total C i,! e h in c n

388,54,!
118,293
0,0,778

186.741
1,0.10

5,354

15,018

3.628

,019,545

01

,9
88

91

ll,,

38

2 i

025.67'!

,,354

49/149

27,399 23 27,399

3U0

,!«9

43 1.910.84 8

02

0i!

23

auf Ende dcs JahrcS,

Zll''ijllntt.
Ruch Ilnlcr.

rnbrilcn und I.it.

Nach den

Hauplrnbrifc»,

I. 5vaufpr,1S der be,,,is,Z,> >i Liuiei, !l, r ^ftüiestbal,,,
II. Allgemeine Verwalt mg

1, Piusen,
n. StantSobligationcn und Cinich,,,>e
1,. Diskont, '

c-. Conti Cnrrcnli
4, Cnrsdisscrcnzcn

2, Provisionen,
3, A»Sstclln»g dcr StaatSobligationen u An>eihe»>>>os!e
4, Hoiioraricu der Direklorcu
5, Besoldung de? Admiiiisllatiousvkl so,n,s
i>, ^cciscauslagcn
7, Druck- und Jttfemtionskosieu
8, Bauliche Cinrichtnngc»
9, Mielhzinse, Heizung und Beleuchtung

ll>, Büreaukosteu, Porti inld Kommisfionslosteu
II, Gerichts- und ProMoslen, Verschiedenes

III. Vorarbeiten und Viivenn Inventar
1, (schalle, ,^èciseansiagcn und Löhne
2. Juvcntarstückc, Veobilien und Gcrüihschasic»
3, Vlaierialicn

Berschicdencs

IV. Vrprvprintion
4. Gehalte, RcifcnuSiagen nnd Löhnc
2, Etttichcidigungcu
,'>, Scharlings- und Gcrlch'slostcn
i, Verschicdcncs

V. Bahnbau,
1, Allgemeincs,

a. Gehalte, Rciseauslagen »nd Lohne.
0. Jnventarstneke
o. Materinlicn
4. Bürenutoslcii

Vcrschiedcncs
2, liiitcrbau,

.r, Erdarbeiten
b. Slützmanern
0, Tunnel
>1. Brüetcu, Durchlässe, Kanüle
c:, Wcgballlcii
1, llserbanlen

Bettung (Beschotterung,
Ii, Entschädigung für vorübcrgehcndc Bcnichnng voi

Grnndstückcn nnd Kullnrschadcn, Vcrschicdcncs
Ii. Oberbau,

ic, Lchwcllcn
I,, Schicncn nnd BcfcstignugsmiNcl
>, Wcgübcrgängc
>>, Lcgc» deö Oberbaues
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Die Einnahme aus der Verpachtung von Grundstücken

rührt zum größten Theile ans der von der Centralbahn
bezahlten Betriebspacht für die Strecke Biel-Neuenstadt her,

jedoch sind auch mehrere andere Gegenstände, so namentlich

unverkaufte Bahnabschnilte, die Flächen der ziveiten Spur
und die Bahnböschnngen durch Verpachtung nutzbar gemacht

worden.

Die Erlöse aus dem Verkaufe von Grundstücken nnd

Gebäuden stammen fast ausschließlich vou der Versteigetung
der Bahnabschnitte auf der Strecke Biel-Nenenstadt. Viele

derselben hatten durch den Bau der Bahn stark gelitten, und

fanden nnr zu niedrigen Preisen oder gar keine Käufer.
Für die gut erhalteneu Abschnitte wurde im Durchschnitt

nur die Hälfte Desjenigen gelöst, was früher dafür bezahlt

war. Die übrigens nicht zahlreichen Abschnitte auf den

Strecken Biel-Zollikofen und GümligewLcmgnau, soweit sie

nicht zur Benutzung der Bahnwärter oder zu andern Bahn
zwecken bestimmt sind, können erst nach beendigter Vermar-

chung zur Versteigerung gebracht werden.

Als Beiträge von Korporationen nnd Privaten sind

nur Fr. 8354. 96 Einnahme aufgeführt worden. Hierbei
muß jedoch noch bemerkt werden, daß die Gemeinden Brügg,
Bußwyl, Lyß, Großaffoltern, Schüpfcn und Münchenbuchsee

theils durch unentgeltliche Abtretung von Land, sei es zur
Bahn selbst oder zu den Stationen und deren Zufahrten,
theils durch baare Geldbeiträge das Unternehmen unterstützt

haben. Das Maß dieser Unterstützung, soweit es den Geld-

werth des Landes betrifft, kann jedoch erst später festgestellt

und in Zahlen ausgeworfen werden, ebenso ist der

Geldbeitrag erst im Jahre 1864 fällig.
Die Zusammenstellung der Ansgabeposten gibt zu keinen

weitern Bemerkungen Veranlassung.



IX. Vorbereitungen znm Betrieb.

Die Frage, ob der Betrieb der Staatsbahn dnrch den

Staat am eigene Kosten nnd Gefahr übernommen werden

solle, wnrde bereits im Dezember 1862 von dem

Regiernngsrathe dem Direktorium zur Begutachtung überwiesen

und von diesem mit motivirtem Berichte bejahend
beantwortet. Der Große Rath beschloß unter dem 6. Mai 1863
den eigenen Betrieb, und in Folge dessen beauftragte der

Regierungsrath das Direktorium mit den Vorlagen einer

geeigneten Betriebsorganifation. Es wurde hierauf eiu Ge-

setzeseutwurf über die Organisation des Betriebes der bernischen

Staatsbahn ausgearbeitet und Ende 1863 dem

Regierungsrathe vorgelegt. Ebenso wurde das Rechnungsschema

für den Betrieb festgestellt, das Betriebs-Büdget für das

Normaljahr 1865 entworfen und darüber berathen, ob auch

die Zugkraft mit dem Selbstbctriebe auf eigene Kosten und

Gefahr zu verbinden, oder an einen Unternehmer zn

verpachten sei. Das Direktorium entschied sich für die erstere

Ansicht.

Man schritt ferner zur Sammlung der für Aufstellung
des Personaletat erforderlichen Materialien, fowie zur
Entwerfung der vielen Formulare nnd Dienstreglemente.

Die Frage, ob Torsheizmrg sür den Betrieb angewendet
werden solle, fand nach angestellten einläßlichsten Prüfungen
und nach vorhergegangener Lieferungsausschrcibung noch am

Schluß des Jahres dadurch ihre Erledigung, daß der

Regierungsrath grundsätzlich sich für die Torffeuerung entschied.

Die Hauptbedingungen sind, daß die Torffeuerung nicht

mehr, als die Stcinkohleufeuerung kosten darf, daß für die

Ausmittlung der verhältnißmäßigen Brennwerthe die

genaueste Vorsorge getroffen werden muß, und daß die

bernische Torfgesellfchaft, welche die günstigsten Bedingungen



gestcUl hai, di>,' Staatsbahn vor jede,» Schaden sicher stellt,
welcher bei Nichterfüllung der Vertragspflichteu nn Mehrkosten

der Feuerung nnd an Verlust der Zinsen des Alliage
kapilals entstehen könnte. Der Abschluß des Vertrages mit
der bernischen Torfgcselljchaft fand im Berichtsjahre noch

nicht statt,
lieber Verlegung der Ohmgeld- lind Postbüreaux iu

die geeigneten Stationen der Staatsbahn wnrde» Unter-

handlungen angeknüpft, die Vorbereitungen zu Vermiethungen

der Restnuratiouen, iinmemtlich des Bahnhofes Biel,
gemacht »nd für Ci»richlui,g der Camoniage Vorsorge ge-

tröffe,!,
l'inem Fabrikbesitzer i» Zäziwyl wurde gestattet, auf

seine Kosten eine Zweigbahn zn seine» Fabritgebünden zu

erstellen; dem Wunsche der Central- nnd der ?r,VN!r,-5ui«us'

Bahn, sich über Einführnng vo» Lnstfahrtbillelen zu ver
ständigen, kam man bereitwillig entgegen.

Alle übrigen vorbereitenden Maßregeln sür deu Be°

trieb sind in der Weise getrosten, daß der Cröfsiluug
desselben am l, Juni t804 von dieser Seite aus lein
Hinderniß im Wege stehe', wird.

Schließlich soll noch erwähnt werden, daß das Direktorium

bis Ende l863 l74 Sitzungen gehalten hat, in welchen

2840 Geschäfte behandelt wurden. Die Registratur
über die ein- und ausgegangenen Schriftstücke weist 6959
Nummern nach.
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