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Un das Hit.

VeiMckiiiiljàiliite lier àimimMàliileii der Hnilrul- Iliil! NlirliciSiànInr.

Tit.!

Wir beehren uns, Ihnen mitfolgcnd die fünfte, das Jahr 1374 umfassende Rechnung über den Bau der

Bötzbergbahu vorzulegen, und erstatten Ihnen gleichzeitig einen übersichtlichen Bericht über unsere einschlagige

Geschäftsführung.

I. Technische Vorarbeiten.

Nachdem im Laufe des letzten Berichtsjahres die hauptsächlichsten technischen Vorarbeiten vollendet worden, gelangten

uuJahre 1871 noch einige nicht unwesentliche Fragen zur Erledigung, unter denen wir zunächst die Erweiterung der

Station Brugg und Vermehrung der dortigen Bahuhosgeleise, behufs selbstäudiger Einführung der verschiedenen Linien

und Ausnahme größerer Güterzüge, erwähnen müssen.

Biese Stalionserweiterung bedingte umfangreiche technische Vorarbeiten, indem der Bahnhof Brugg durch Einmündung
dcr Bötzberg- und Südbnhnlinien zu einer bedeutenden AuSwechslungsstntiou sich gestalten wird, deren Verkehr vorerst

^ durchlaufende Geleise von mehr als doppeller Lange der bisher bestandeneu erfordert. Bei den gegebene» lokalen

Verhältnissen war eine Ausdehnung nur westwärts, mit Überbrückung des Süßbachs und 'Verlegung des Weges Brugg-
^ausen möglich. In unmittelbarer Verbindung damit machte die Erstellung des großen Südbahneinschnittes Brngg-
Haustm eine etwelche Abweichung von dem dieSfalls anfänglich projektirten Vorgehen um so mehr nöthig, als sich dort

un Lause der Arbeiten zeigte, daß das Anfangs zu Tag geförderte gute und deßhalb zur Aufschüttung des Altcnburger
4 amines verwendete Material nicht anhaltend im Einschnitt vorhanden war, indem vielmehr im obern Ende des Einschnittes
>u Aufm,«; August 1371 nasse Lehmschichten, welche sich zur Anschüttung des großen Dammes als durchaus unbrauchbar

nnneien, nngeschustteu wurden; es mußte deßhalb die Erweituug des kiesigen Voreinschnittes zu einer großen Materinlgrube
votgenonnncn werden, welche nicht allein zur völligen Anschüttung des Altcnburger Dammes-, sondern auch zur Bc-

Icholteumg des Bahnkörpers und des Statiousplatean selbst ein vortreffliches Material liefert. Die gemäß Vereinbarung
vom M. szAli 1873 zwischen der Schweizerischen Hcntralbahn- und der herwärtigen Gesellschaft von letzterer übernommene

'iusführung des großen Einschnittes selbst wurde vertraglich dem Banunleruehmer des I. Looses der I. Sektion, Herrn
W. Ächmidliu, übertragen.



4 — Vötzbergbahn. —

Weitere Vorarbeiten veranlaßten die Anlage einett Snlzmngazins auf der Station Möhlin, sowie einer

Zufnhrtstraße zwischen dieser Station und der Saline Ryburg, nachdem die Direktion der schweizerischen Rheinsalinen von

dem anfänglichen Projekte der Errichtung eines Salzmagazins auf der Station Rheinfelden und der Anlage eines Per-

bindungsgeleiseS mit der Saline Rheinfelden Abstand genommen und sich für die Ausführung einer Fahrstraße

entschlossen hatte.

II. Expropriation.

Die noch schwebenden Erpropriationen von untergeordneter Bedeutung wurden im Berichtsjahr 1874 vollständig

durchgeführt und ebenso die im Fortgang der Bauarbeiten weiter erforderlichen, im Allgemeinen nicht belangreichen Land-

erwcrbungen für Materialgcwiunuug, Depotanlagen, Wege :c. zum Abschluß gebracht.

Außerdem wurden eine Anzahl Reklamationen betreffend Wege und Wasserrechtc von Gemeinden, beziehungsweise

Piivaten theils durch gütliche Verständigung, theils durch bundesgerichtliche Entscheide erledigt, und es blieben nur noch

wenige schwebend, wie namentlich mit den Gemeinden Möhlin Md Hornussen.

III. Bahnban.

Die Bauausführung wurde im Lause des Berichtsjahres sowohl im Bötzbergtunnel, wie auch auf den sämmtlichen

Loosen der übrigen drei Sektionen mit anhaltender Energie und im Allgemeinen ohne Unterbrechungen fortgesetzt.

Wie in den Vorbcrichten, lassen wir zunächst die Angabe» über den Fortschritt der Arbeiten im großen

Bötzbergtunnel folgen, von welchem am l. Januar >874 noch 1160 laufende Fuß durchzubrechen blieben.

Der Stollensortschritt betrug durchschnittlich l7t) Fuß per Monat und erreichte im letzten Monate vor dem Durchbruch

im Maximum 205 Fuß. Der in dem Sohlstollen erzielte Fortschritt ergibt sich genauer aus der folgenden Tabelle:

südlich ^ nördlich:

Januar 115 Fuß 80 Fuß

Februar 75 „ 78

März 6V „ 108 „
April 75 „ 01

Mai 4l) „ 101 „
Juni. „ 106

Juli 62 „ 56

oder zusammen 51!) Fuß 620 Fuß

1 11)!) Fuß.

Der Stollcndurchbruch deS am Einschnitte aus der Südseite am 24. Mai 1871, beziehungsweise am Haupt-

schallst bei Linn am l. Juni 1871 in Angriff genommenen Tunnels erfolgte ziemlich übereinstimmend mit dem in

Aussicht genommenen Zeitpunkt am 18. Juli 1874, in feierlicher und der Wichtigkeit dieses schwierigen Werkes

entsprechenden Weise. Die hierauf vorgenommene Kontrole ergab in Betreff der Richtung absolut keine Abweichung und

in der Höhe eine nicht in Betracht fallende Differenz von nur 1V Linien gegenüber dem früher über den Berg geführten

Nivellement. In Bezug auf die geologische Gestaltung der vom Tunnel durchbohrten Formationen wird bemerkt, daß im



s

südlichen Stollen im Februar sehr harte Kalkbänke des weißen Jura angeschnitten wurden, welche allmälig als sehr

zerklüstct und stark Wasser führend sich zeigte», wobei aber mehr die Zerklüftung als die Härte des Gesteins einem normalen

Fortschritt der Arbeiten hindernd entgegentrat; im Juni traf hier jedoch der Stollen wieder auf Molasse mit Mergel und

verblieb bis zum Durchbruch in dieser leicht zu gewinnenden Gestcinsart. Ans der Nordseite hemmte das Auftreten

von Molasse mit Wasser, welches letztere bei weitcrem Vordringen immer reichlicher sich zeigte, ebenfalls häusig ein normales

Fortschreiten der Arbeiten.

Der Fortschritt beim Stollenansbruch, beziehungsweise die Erweiterung des Stollens ans das volle Tuuuel-

profil stieg im Berichtsjahr ans 3638 Fuß,

welche mit den vorjährigen 4236 „

eine Gesammtlänge von 7874 Fuß

für den Stollenansbruch ans Ende l874 ergeben.

Die Ausmauerung betrug bis zur Vollendung des Durchbruches im Juli
südlich 776 Fuß

und nördlich 1325 „

also im Ganzen 2lt)l Fuß

hiezu kommen von Juli bis Dezember: 1686 „

Gesammtlänge der Mauerung pro 1874 3781 Fuß

was mit der frühereu Gesnmmtmauerung von 3865 „

am I. Januar 1875 eine Gesammtlänge der Mauerung von 7586 Fuß

ergibt.

Da sich im Laufe des Berichtsjahres 1874 herausstellte, daß aus dem in der Sägemühle bei Schiuz-

nach erworbenen Steinbruche nicht das ausreichende Stcinquautum für die Tunnelwölbung gewonnen werden könne,

wurde der Steinbruch in der Jbergwag bis zum Monat Mai derart erweitert, um noch zirka 266,666 Kubik-

>"ß Duader daselbst gewinnen zu können. Der beträchtliche Abraum und Steiubruchschutt konnte indessen, nach den

örtlichen Verhältnissen, in dem engen Thale nur direkt über dem noch zu vollendenden Vorcinschnitt gelagert werden;
da nun die Ausbeutung dieses Steinbruches, abgesehen von den dabei resultirenden Vortheilen, sich als dringend nothwendig

MvieS, der Einschnitt aber erst nach Sistirnug des Bruches, beziehungsweise nach gänzlicher Vollendung des Tunnels hätte

fertiggestellt werden können, wurde eine entsprechende Verlängerung des Tunnels um beiläufig 156—176 Fuß statt des

"ach auf eine Länge von 149 Fuß auszuhebenden Voreiuschuittes als geboten erachtet und run so eher ausgeführt, als

hindurch dem gebotenen Vortheil gegenüber eine wesentliche Mehrausgabe nicht veranlaßt wurde. Demzufolge beträgt

"uni,>ehr, zuzüglich einer in Folge von Rutschungen nothwendig gewordeneu kleinen Verschiebung des Südportals, die

6a»ze Tunnel länge 8419 Fuß oder 2,5W7 Kilometer.

Da die ausgeführten Entwässeruugsarbeiten nicht alles Duellwasser aus den Einschnitten abzuleiten vermochten,
>a wurde im Mai 1874 über dem Tunnel zirka 156 Fuß vom südlichen Portale ein Schacht abgeteuft und ans demselben

die wasserführenden Schichten Stollen getrieben, um alles dem Tunnel zufließende Wasser abzusaugen.

Außer den inneren Tunnelarbeiten wurden die Vvreiuschuittc, nachdem die Einschuittsböschuugcn den aufgeführten
àttermauern entsprechend abgeböscht worden waren, ungedeckt, angesäet, plnnirt und bis September gänzlich vollendet;
'duiso wurden die beiden Tnnnelportale ausgebrocheu und vor Eintritt des Frostes mit Steinen von Othmnrsingen fertig
gemauert.



Hier wie auf den übrige» drei Sektionen wurden die Arbeiten in alle» Baüloösen im Allgemeinen mit Energie

fortgeführt; die Arbeiterzahl, welche Ende 1876 zirka 2VVV Mann betrug, stieg allmälig bis Ende Mai 1874 aus

16VV, um von da ab ivicder allinätig bis Ende Dezember 1874 auf 2V77 Manu zurückzusinken. Die Zahl der

Rollwagen stieg von 76V Stück zu Anfang des Jahres auf 88S zu Ende Mai 1874; sie bezifferte sich Ende Dezember 1874

auf 425 Stück, während die Zahl der znr Arbeit verwendeten Pferde von 1V5 Stück im Januar auf 19V Stück Ende

Mai stieg und Ende des Jahres noch 73 betrug. Die Zahl der Arbeits- (Tender;) Lokomotiven, wovon ein Theil

durch Vermittlung der Bauleitung aus der Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur bezogen worden

war, stieg von 1 Stück zu Anfang des Jahres auf 1v Stück zu Ende des Jahres.

Nachdem der Durchschlag des Sohlenstollens des 615" langen Tunnels bei Villnachern im 2. Banloose der

1. Sektion bereits im November 1876 erfolgt war, wurde am 2., beziehungsweise 4. Januar 1874 der Firststolleu

ebenfalls durchgetrieben und sodann an vier Stellen mit dem Totnlausbruch begonnen, welcher am 2V. September vollendet

wurde. Beim Jahresschluß war der Tunnel selbst, sowie der Abzugskanal und das östliche Portal gänzlich vollendet und

das westliche Portal bis an die Brüstung verseht.

Von den größeren Einschnitten beziehungsweise Dämmen verdienen besonders Erwähnung: der Fels- oder Mergel-

Einschnitt bei Zeihen im 1. Bauloost der III. Sektion, welcher 45,816 Schachtruthen mißt und im November vollendet

wurde; der Einschnitt im sogenannten Möhlinfcld bei Möhlin im 2. Loose der IV. Sektion, ciueS der bedeutendsten

Objekte, 214,vvv Schachtrutheu messend, welches sehr energisch nachdem sogenannten englischen System durch Stollen

mit 5 Arbeitslokomotiveu betrieben wnrde, die im Monat April das kolossale Quantum von 26,vvv Schachtruthen

förderten, so daß der Einschnitt am 21. Oktober gänzlich vollendet war; der große Schwierigkeiten bietende Bahndamm

am sogenannten Gnlgenhübel im Ückerthnle (118,752 Schachtruthen). Bei diesem Damm kamen bedeutende

Rutschungen vor, welche nur durch Ausführung größerer Entwässerungsarbeiten bewältigt und gehoben werden konnten;

zu diesem Zwecke wurde ein Stolle» unter demselben vorgetrieben und auf der Bergseite des an der Halde liegenden

Dammes große Sickerschlitze angelegt, die viel Wasser sammelten, so daß gegen Ende September die Bewegungen und

Rutschungen des die Unterlage des Dammes bildenden Terrains als gehoben betrachtet werden konnten. Die im laufenden

Jahre neu aufgetretenen Bewegungen, deren Erwähnung schon jetzt angezeigt sein dürfte, waren größlentheils anderer

Natur und muß deren Auftreten dem ungünstigen, überdies zur Winterszeit eingebrachten Material zugeschrieben werden.

Der bedeutendste Kunstbau der Bahn ist, wie bereits im vorgängigen Bericht hervorgehoben, die Aarbrücke oberhalb

Brngg im 1. Bauloosc der I. Sektion, 1VV Fuß über dem Wasserspiegel der Aare, 8VV Fuß lang und in einer

Kurve von 16VV Fuß Radius mit 12chvv ansteigend, mit vier Pfeilern und zwei Widerlagern. Von den Pfeiter» wurden

der erste im April, der zweite im August, der dritte im September und der vierte im Juni, die Widerlager im April
vollendet und der letzte Auflngsgnader am 29. September versetzt, sowie das ganze Manerwerk bis zum 29. Oktober

fertig erstellt. Im Mai war das Eisenwerk für die erste Spannung gänzlich zur Stelle, im August die Eisenkonstruktion

im ersten und fünften Felde vollendet, im September im zweiten Felde montirt und bis zum November der eiserne Unterbau

vom ersten bis zum fünften Felde erstellt, worauf das Vorschieben des hölzernen Gerichtes für die 6V Meter weite

Mittelöffnung, bei welchem in Folge der Beschaffenheit des Flußbettes eine Stützung nicht möglich war, in Angriff

genommen wurde. Bis Ende des Jahres war diese Gerüstbrücke für das Mittelfeld plazirt, und es konnte zu Anfang

1375 mit Montirung der letzten Öffnung ungesäumt begonnen werden.

Die Brücke über die Ergolz nebst Poststraßendurchfahrt in 4. Loose der IV. Sektion ist, mit drei Pfeilern

und zwei Widerlagern, das nächst bedeutendste Objekt. Mit dem Fundamentaushub der zwei Pfeiler, welche auf Fels



stehen, wurde mu 2. .Januar, bezichuugswcise 17, März begannen, Z>l Ende des InhrcS ivnr der erste Pfeiler, sowie

ein Widcrlnger vollendet; überhaupt fehlten zur gä>pzlichen Fertigstellung nur noch die Anflagsguader deS zweiten

und dritten PfeilcrS, sowie Rückwand und Flügel des ersten Widerlagers,

Die Mühlethnlbrücke bei Muuipf niit einein Pfeiler »ud zwei Widerlagern wurde im April in Angriff genommen

und war zu (Aide des, Jahres bis auf Dcckschichte vollendet.

Die übrigen zahlreichen, aber nicht so erheblichen Kunstbauten der Nahn innren beim Schluß des-Berichtsjahres

bis auf einzelne weniger wichtige Objekte sämmtlich fertig erstellt/

Die bis Jahresschluß in den Hauplarbeitsgnttnngen erzielten, Fortschritte geben wir in nachstehender Tabelle in.
Prozenten des Poranschlags ausgedrückt:

Erdarbeiten Kunstbauten Tunnel

I. Sektion 1, Laos 7».? Po 99 5 »/a

2- „ 78,? 39.4 „
11. Sektion Bolzbergtnunel

111. Sektion 1. Laos 92,4 "/n 95,7 Po

2- 99,a „ 99 s

9, 91? 99.7

ck- „ 95,7 „ 91.« „
IV. Sektion 1. Laos 92,3 u/n 92,7 >

2- „ 94,3 95,k „
ll- 95,3 9^ ^

4- -, 92,ü „ 95,c>

Eiserner Oberbau 57:3

Tvtalfortschritt Ende 1874: 87,4 u/o.

Im Juni wurde mit der Pufuhr von Oberbnnmaterialien, zunächst nach denn Lagerplatz Brugg, begonnen,

und bis Ende August innren dieselben ans diesem Lagerplatz, sowie in Säckingcn, Stein und Pratteln vollständig
Angeliefert und aufgelagert.

Von Hochbauten wurden im Mai die EEab- und Mauerarbeiten für die Stationsgebäude in Frick, Eikcn und

Hornnsscn in Angriff genommen, und im Juni diese Arbeiten ebenfalls für die Stationen Angst, Rheinfcldcn,
^ühüu, Mniiipf nnd Stein begonnen,

Die Aufstellung der Zimmerarbeiten, in den Monaten Juli nnd August entsprechend vorbereitet, begannen im
September, und es waren bis Jahresschluß die fämmllicheu Slalionsgebändc eingedeckt, die Fenster provisorisch eingesetzt, und
5ue -schreiner- nnd Gypscrarbeiten in bestem Fortschritt begriffen.
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IV. Baukosten.

Im Berichtsjahre haben sich die Bauansgaben, in Fache Fortschreiten« der nnter dem Titel „Bahnbau" de S

Nähern ausgeführten Arbeiten ans der ganzen Linie, auf Fr, 11,639,289. 59

gehoben. Es kommen von dieser Summe jedoch in Abzug für eingenommene

Pacht- und Miethzinse Fr. 2,213. 95

für verkaufte Materialien und Werkgeschirre an die Tunnel-Akkardarbeiter, für

Erlös ans entbehrlich gewordenen Fuhrpferden am Bötzberglunnel und für die

zufolge Bundesbeschluß vom 19. Oktober 1874 zurückerhaltenen Beträge

des schweizerischen Einfuhrzolls auf den zum Bau der Bötzbergbahn bestimmten

Schienen ec. „ 135,868. 81

„ 138,981. 76

Danach reduziren sich die Ausgaben effektiv auf Fr. 11,492,297. 74

Zur Bestreitung dieser Ausgaben wurden, nach Berwendnng des Aktivsaldovortrnges vom Borjahr im Betrage von

Fr. 496,914. 52 Cts., von den beiden Bahngesellschaften vier weitere Einzahlungen von zusammen Fr. 13,599,999

geleistet.

Bis Ende 1874 haben die Einzahlungen der Gesellschaften den Betrag erreicht von Fr. 29,999,999. —

Hinwieder sind die Netto-Bauausgabe» bis zum nämlichen Termine gestiegen auf „ 17,496,193. 22

Es verbleiben somit auf 1. Januar 1875 als Aktiv-Saldo Fr. 2,593,896. 78

Genehmigen Sie, Tit.! die Versicherung unserer vollkommenen Hochachtung.

Zürich, den 16. Juni 1875.

Hsmens à Direktion ller Kààrisàì Hlmtojìdàgeselìscknfj,

Der Präsident:

Z. F. Peyvr im Hof.
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