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Dreiunbzwanzigker Geschäftsbericht

der

Direktion der Schmherischeil UorWbahll-GMchoft

nie die

de» SS. Juni

stattfindende

^enerat'uersammsilng km Aktionäre.



Til,!

Die Direktion beehrt sich, der Generalversammlung der Schweizerischen Nordostbahngesellschaft ihren dreinnd-

zwanzigjten, dos Jahr 1875 umfassenden Geschäftsbericht vorzulegen.

I. Verhältnisse zu dem Bund und zn den Kantonen, beziehungsweise Landesgegenden, durch

welche die Bahn sich zieht.

Anschließend an die vorjährige Aufzählung der Bundesge setze und Verordnungen, welche von den Bundesbehörden

in Eisenbahnsachen erlassen worden sind, haben wir in unserer diesjährigen Berichterstattung einzig das Bundcsgesetz vom

1. Juli 1875 betreffend die Haftpflicht der Eisenbahn- und Dampfschiffahrts-Unternehmungen bei Tödtungen und

Verletzungen, als neu hinzugekommen zu erwähnen.

Die Fortführung der Bauten hat auch im Berichtsjahre zu vielfachen Verhandlungen mit den Bundesbehörden

Veranlassung gegeben, von denen wir, wie im Vorjahre, nachfolgend die wichtigeren hervorheben.

Ans der Linie Winterthur-Koblenz erwies sich in Folge ungünstiger Terrainverhältnisse eine etwelche Verlegung
des Trace bei Rietheim als angezeigt. Die bnndesräthliche Genehmigung der abgeänderten ZugSrichtung erfolgte den

16. März 1876.

In Bezug ans die Bötzbergbahn verweisen wir auch dieses Jahr ans den von uns in gewohnter Weise erstatteten

Spezinlbericht; betreffend das Unternehmen der Aarganischen Südbahn, sowie betreffend die Eisenbahn Wohlen-
Bremgarten dagegen ans denjenigen Bericht, welcher von dem Direktorium der Schweizerischen Centralbahn an das

Verwaltnngskomite der Gemeinschaftsbahnen gerichtet worden ist. Diese Berichte finden sich dem vorliegenden Bericht

beigefügt.

Wie Sie unserm vorjährigen Bericht entnehmen konnten, hatten wir für die Vorlage der technischen und

finanziellen Ausweise betreffend die Eisenbahn Koblenz-Stein von der schweizerischen Bundesbehörde eine Fristerstreckung

bis zum 31. Dezember 1875 und für den Beginn der Erdarbeiten eine solche bis zum 31. März 1876 erwirkt. — Trotz



der Verzögerung, welche die Betriebseröffnung der Bötzbergbahn, an welche sich die Arbeiten für Koblenz-Stein nuschließen

sollten, erlitten Hut und der dnrnns resnltirenden Unmöglichkeit, das technische Personal der erster» zu den Vorarbeiten der

letztern heranzuziehen, waren wir für möglichste Forderung dieser Arbeitet! durch Verwendung eines Theils des technischen

Personals der Linie Winterthur-Koblenz bemüht. Die Vorarbeiten waren dann auch gegen Ende des Berichtsjahres

ziemlich vorgerückt; immerhin konnten sie aber nicht zu derjenigen Vollendung gebracht werden, um bis 31. Dezember 1875

dem Bundesrath die technischen und finanziellen Vorlagen im Sinne seiner Verordnung vom 1. Februar 1875 machen

zu können. In Folge hievon richteten wir am 31. Dezember 1875 ein erneuertes Fristverlängernngsgesnch an den Bundesrat!),

welches unter dem 21. März 1876 in dem Sinne erledig» wurde, daß dem Bundesrnth die technischen und finanziellen

Vorlagen bis zum 3V. Juni 1876 einzureichen sind, und daß bis zum 36. September 1876 der Anfang mit den

Erdarbeiten zu machen ist.

Die linksufrigc Zürichseebahn hat zu Verhandlungen mil den Staatsbehörden wesentlich nur insoweit

Veranlassung gegeben, als dabei die durch die Rutschungen und Versenkungen in Horgen herbeigeführten Verhältnisse in Frage

kamen, welche in einem andern Abschnitt unseres Berichtes ihre einläßliche Besprechung finden. Hievon abgesehen hatten

wir dem Bundesrath eine Vorlage betreffend die Zufahrtsstraße zur Station Enge zu machen, und ferner fanden Verhandlungen

unter Mitwirkung des schweizerischen Eisenbahndepartements betreffend die Erweiterung und theilweise Umgestaltung

der gemeinschaftlichen Station Näfels einerseits mit der Standcskommission von Glarus und anderseits mit der Gesellschaft

der Bereinigten Schweizerbahnen statt, bei welchen wir bestrebt waren, die uns durch den mit dem Kanton Glarus

abgeschlossenen Vertrag vom 29./36. August 1873 angewiesene Stellung in entgegenkommender Weise einzunehmen. Diese

Angelegenheit hat nach Ablauf des Betriebsjahres ihren Abschluß gefunden, während die Frage der Mitbenutzung der

Stationen Ziegelbrücke, Näfels und Netstall und des Bahnhofs Glarus schon mittels Vertrag vom 1. Juli 1875 mit der

Gesellschaft der Vereinigten Schweizerbahnen zu den in solchen Fällen in der Regel üblichen Bedingungen geordnet

worden ist, welcher Vertrag auch die Genehmigung des diesseitigen Verwaltnngsrathes erhalten hat.

Hinsichtlich der Linie Thalweil-Zug haben wir auch im Berichtsjahre ein weiteres Vorgehen noch unterlassen.

Nicht ohne wesentlichen Einfluß in dieser Beziehung wird es sein, ob und wann die einen Bestandtheil der Gotthard-

Unternehmung bildende Strecke Goldau-Zug zur Ausführung gelangen wird.

Die technischen Vorarbeiten für die Eisenbahn Glnrus-Lintthat wurden im Laufe des Berichtsjahres an die Hand

genommen. Ein Fristverlängernngsgesuch, das sich auch hier als unumgänglich herausstellte, wurde im Laufe des Jahres

1876 an den Bundesrath gerichtet und fällt daher der künftigen Berichterstattung zu.

Der Staatsvertrag zwischen der Schweiz und dem Großherzogthum Baden betreffend die Verbindung der beidseitigen

Bahnen bei Schaffhauseu und Stühlingen vom 21. Mai 1875, dessen wir in unserem letzten Berichte erwähnt haben und

durch welchen in der That die bezüglichen Verhältnisse ganz in einer unsern! dort entwickelten Standpunkt entsprechenden

Weise geordnet worden sind, ist am 5. Juli Seitens der Schweiz und am 9. Dezember gl. I. Seitens des Großherzogthums

Baden ratifizirt worden. Zu diesbezüglichen offiziellen Mittheilungen uns gegenüber haben sich im Laufe des Berichtsjahres

weder die schweizerischen noch die badischen Behörden veranlaßt gefunden, so daß wir während dieser ganzen Zeit namentlich

auch darüber, ob und wie das großh. badische Ministerium geneigt sei, mit uns über die Konzessionsertheilnng für die

auf badischem Gebiet gelegene Bahnstrecke der Linie B ü lach-Schaf fha usen in Unterhandlung zu treten, vollständig im
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Ungewissen geblieben sind. Erst gegen Ende Min 1876 ist von Seite des badischen Handelsministeriums die Eröffnung

an uns gelangt, es sei nunmehr geneigt, auf Grund des oben erwähnten Vertrages vom 21. Mai mit uns in

Unterhandlung zu treten. Wir hoffen demnach, Ihnen in unserem nächsten Berichte die endliche abschließliche Bcordnung dieser

Angelegenheit zur Kenntniß bringen zu können. Inzwischen haben wir nicht ermangelt, bei der schweizerischen Bnndesbehördc

um die nöthige Fristverlängerung für die schweizerische Konzession einzukommen, und zwar lediglich unter Verweisung darauf,

daß wir uns noch immer nicht im Besitz der badischen Konzession befinden.

Durch den von uns mit Instimmung des Berwaltuugsrathes augebahnten Rückkauf der Eisenbahnuntcrnehmung

B n I a ch-R egen s b e r g, über welchen an anderer Stelle des Nähern berichtet wird, sind die Unterhandlungen mit dem

Konnte dieser Unternehmung über die künftige gegenseitige Stellung gegenstandslos geworden.

Betreffend die Eisenbahn B a d e n - O t e l f i n g e u - N ie d e r glatt waren wir im Falle, in unserm vorjährigen

Berichte die Vorlage der technischen und finauzieUen Ausweise zu konstatiren. Die bundesräthliche Genehmigung der Pläne

erfolgte für die Bahnstrecke Baden bis zur narganisch-zürcheriichen Knntonsgrenze am 9. Juli, für diejenige bis Otelfingcn

am 9. August und für den Rest der Bahn von Otelfingen bis Niederglatt am 22. September 1875. Der Finauzansweis

für die ganze Bahn wurde vom Bundesrath mittels Schlußnahmc vom 23. Juli 1875 gutgeheißen.

Der in unserm vorjährigen Berichte skizzirte, mit der Schweizerischen Nationalbahngesellschast abgeschlossene Vertrag

hat mit denn Beginne der Banarbeiten auf der Strecke Baden-Otelsingen den Anfang seiner Vollziehung erhalten.

Wir haben Ihnen in unserm letzten Berichte die Gründe angeführt, durch welche wir uns veranlaßt finden mußten,

die auf der rechtsufrigen Zürich see bahn begonnenen Arbeiten einzustellen. Nach dem Wegfall dieser Gründe wurden

die Arbeiten wieder aufgenommen, jedoch bis jetzt nur auf der Strecke Rämistraße-Tiefenbrunnen, da für den Bauplan der

Bahnstrecke Rämistraße-Bahnhof Zürich auch jetzt noch die hoheitliche Genehmigung aussteht.

Die technischen Vorarbeiten für die Bahn von Tiefcnbrunnen bis Rappersweil haben auch heute noch ihren Abschluß

nicht gefunden. Die Terrainverhältnisse bieten auf dieser Linie nicht unerhebliche Schwierigkeiten dar, und die bei der

linksufrigen Zürichseebahn bei Anlaß der Grunderwerbung gemachten Erfahrungen sowie die dort zu Tage getretenen

technischen Erscheinungen und Vorkommnisse lassen die sorgfältigsten Vorarbeiten und Studien als dringend geboten

erscheinen. Immerhin sind diese nunmehr soweit vorgerückt, daß die Vorlage der Pläne in Bälde wird erfolgen können.

Über die Eisenbahnunternehmungen Ef fre ti ko n-W e tziko n-Hi nw eil, Snlgen-Goßau und Wohlen-
Bremgarten, welche bekanntlich als selbständige Unternehmungen zum Ban gelangen, haben wir an diesem Ort einer

weitern Berichterstattung nicht stattzugeben und in Betreff der W pneu thai bahn nur beizufügen, daß der mit dem

betreffenden Konnte unter Ratifikationsvorbehalt abgeschlossene Vertrag dadurch von vornherein hinfällig geworden ist, daß

die betheiligte LandeSgegend dessen Annahme innert der hiefür gestellten, beziehungsweise verlängerten Frist nicht erklärt Hal.

Die Eisenbahnunternehmung Etzw e il en-S chaff Han sen hat sich im Laufe des Berichtsjahres ebenfalls als

selbständige Unternehmung konstituirt, und es haben auf Grund Ihrer Schlußnahme vom 28. Juni 1373 betreffend

unsere Mitwirkung Verhandlungen stattgefunden. In neuester Zeit sind mit Bezug auf den Zeitpunkt der Ausführung

dieser Unternehmung einige Schwierigkeiten erwachsen, zu deren Beseitigung indessen bereits Besprechungen eingeleitet sind,

von denen wir ein befriedigendes Resultat in Aussicht nehmen zu dürfen glauben.
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Der Vertrag mit der Eisenbahnunternehmung Wad en s weil-Ei »siedeln, dessen wesentliche Bestimmungen wir

Ihnen voriges Jahr vorzuführen die Ehre hatten, hat am 17, September 1875 die Genehmigung des Bundes erhalten.

In Vollziehung desselben waren wir unsererseits im Falle, der Bundesbehörde die Normalien für die Lokomotiven und das

Oberbausystem, beides nach System Wetti, zur Gutheißung vorzulegen, Für erstere erfolgte sie unter dem 4, Januar 1876,

für letzteres am 16, März 1876,

Auch in diesem Berichtsjahre sind wir im Falle gewesen, in Festhaltung der diesfalls in unserm letztjährigcn

Berichte entwickelten Auffassung verschiedene Anregungen abzulehnen, welche an uns gelangt sind, um die Mitwirkung und

Betheiligung der Nordostbahnunteruehmung bei neuen Ei scnbah »Projekten zu veranlassen,

Haben sich, wie die vorstehende Darlegung ergibt, die Verhandlungen, welche mit den Bundesbehördeu für

Beordnung von Eisenbahnkvnzessioneu und damit zusammenhängender Fragen zu pflegen waren, gegenüber den

letztverflossenen Jahren bedeutend rcduzirt, so hat dagegen die Zahl der Geschäfte, welche mit denselben über den Bau und den

Betrieb unserer Linien geordnet werden mußten, sehr zugenommen. Die meisten dieser Geschäfte haben jedoch keine

ausreichende Bedeutung, nin im Geschäftsberichte erwähnt zu werden, oder finden besser in folgenden Abschnitte» ihre Besprechung,

Hier berühren wir nur zwei Fragen, denen eine gewisse prinzipielle Bedeutung inne wohnt. — In den unter der Herrschaft

des Bundcsgcsetzes über den Bau und Betrieb von Eisenbahnen vom 28, Juni 1852 ertheilten Nordoslbahukonzessionen

ist in Erledigung einer Bestimmung des genannten Gesetzes dem Bunde das Recht vorbehalten, ine Falle der Erzielung

einer Bahnrendite von mehr als 4 Prozent eine Kouzessionsgebühr zu Gunsten der Postkassc zu erheben, die

aber für jede im Betrieb befindliche Bahustuude 500 Fr, nicht übersteigen soll. Durch das Buudesgesetz vom 26. Dezember

1872 über Bau und Betrieb der Eisenbahnen ist seither dein Bundesrathe vorbehalten worden, mit der Gebühr für

Bahnen, welche 6 Prozent und mehr abwerfen, bis auf 200 Fr. per Kilometer zu gehen. Der Bundesrath brachte nun

diese erhöhten Gebühren sowohl im Vorjahre als im Berichtsjahre auch gegenüber den Linien unsers Stammnetzes zur

Anwendung und war demzufolge von uns die Frage zu beantworten, ob wir der daherigen Zahlungsaufforderung Folge

geben oder, nachdem vorherige Schritte beim Postdepartemente zur Herbeiführung eines andern Ergebnisses erfolglos

geblieben waren, anderweitige Maßnahmen dagegen ergreifen sollen. Die Frage wurde von uns beide Mal im ersteren

Sinn erledigt, obwohl wir es rechtlich kaum für zulässig erachten konnten, der neuen Gesetzesbestimmung in solcher Weise

eine rückwirkende Kraft zu verleihen. Nach dem früheren Gesetze war dieses Verhältniß jeweilen im einzelnen Falle bei

Genehmigung der Konzessionen zu ordnen, und es 'bildet sonach die in den betreffenden Bundesgenehmigungsbeschlüsseu

bestimmte Konzessionsgebühr einen Bestandtheil der Konzession von privatrechtlichem Charakter für die Dauer ihrer Gültigkeit.

Allein wir wagten kaum zu hoffen, daß wir diese Ansicht mit Aussicht auf Erfolg der Bundesversammlung oder

dem Bundesgericht zum Entscheide unterbreiten würden, der ersteren nicht im Hinblick auf die abweichenden Anschauungen,

welche wiederholt in den eidgenössischen Räthen zum -Ausdrucke gelangt sind, dein letzteren nicht, weil höchst wahrscheinlich

von vornherein dessen Kompetenz zu einer Entscheidung hierüber bestricken worden wäre.

Nachdem gemäß Art. 32 des Bundesgesetzes über den Bau und Betrieb der Eisenbahnen vom 23. Dezember 1872

das Genehmigungsrecht für die von den Eisenbahngesellschaften aufzustellenden Reglemente betreffend die Bahnpolizei auf

den Bundesrath übergegangen ist, fanden wir anläßlich der Betriebseröffnung der neuen Linien die Aufstellung einheitlicher
B a h np olizeivo r schriften für das gesammte Netz der Schweizerischen Nordostbahn angezeigt, welche nach vielfachen

Verhandlungen und Korrespondenzen sowohl mit dem Schweizerischen Eisenbahn- und Handelsdepartement, als mit einer

Anzahl von Kantonsregierungen schließlich in der unterm 8. Dezember 1875 erlassenen Fassung in Vollzug gesetzt wurden.
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II. Verhältnisse zu andern Eisenbahnnnternehmungen.

Neben dm Verhandlungen, ivelche unsere llnternchnuuig für sich altein mit dm Bundesbehörden zu pflegen

im Falle war, fanden salche in ziemlich großer stahl auch Seitend der Vereinigung schlveizeri scher Ei scubahn-

Verwaltungen statt. Rücksichtlich des Bundcsgesetzes betreffend den Transport auf Eisenbahnen äußerte die Vereinigung

auf erfolgte Anfrage die Ansicht, daß dasselbe nicht für sieh allein, sondern gleichzeitig mit dem im Anschluß daran zu

erstellenden Transportreglement, wofür eine Vorlage Seiten» der Bnhnverwattungcu au die Bundesbehörden schon früher

erfolgt war, erlassen werden möchte, weil viele im besetze nur zum Theil oder gar nicht geordnete Punkte erst durch dieses

Reglement ihre Klarstellung finden werde»; im Widersprüche hiemit wurde jedoch das Gesetz vom Bundesrat!) auf den

1. September l87ü in Kraft gesetzt, während die Genehmigung des Transportreglemmtcs noch ausstand. Anfänglich

waltete auch die Absicht, in ahnlicher Weise rüeksiehtlich der Anwendung des Gesetzes auf die direkten Verkehre mit dein Auslande

vorzugehen; allein, wie wir am Schlüsse des gegenwärtigen Abschnittes mittheilen werden, fanden hier die Vorstellungen,

daß das Gesetz sich kaum durchführen lasse, so lauge das demselben entsprechende TranSportrcglemmt nicht erstellt sei,

besseres Gehör. Ebenso heben wir gerne hervor, daß die Bundesbehörden den Bahnverwaltungen in entgegenkommender

Weise die Möglichkeit eröffneten, rücksichtlich der von jenen beabsichtigten Vorlage an eine internationale Konferenz für

Aufstellung übereinstimmender Grundsätze über die Haftpflicht der Eisenbahnen für die ihnen übergebmm Gütertransporte,

durch Bezeichnung mehrerer Delegirter die beim schweizerischen Bahnbetriebe gemachten Erfahrungen und daraus sich

ergebenden Wünsche zur Geltung zu bringen; wie wir glauben, haben die daraufhin im Beisein der Bahudclcgirten

gepflogenen Verhandlimgen gezeigt, daß die Bundesbehörden, ohne ihre Stellung zu beeinträchtige», mit gutem sachlichem

Erfolge zu konfcrcnziellen Auseinandersetzungen mit den Bahnvcrwaltungeu die Hand bieten dürfen, bevor sie zur Regelung

von Verhältnissen des Eisenbahnwesens, zu deren vollem Verständniß die möglichst vielseitige Berathung der Erfahrung
und Fachkcnntniß wünschbar ist, ans dem Wege zwingender gesetzlicher oder administrativer Erlasse schreiten. Es kann denn

auch konstatirt werden, daß dieselben rücksichtlich des Entwurfes eines neuen Transportreglementes den erwähnten

Weg ebenfalls betreten haben, auch hier, wie wir überzeugt sind, zum Nutzen der Sache. Von den übrigen Fragen,

welche der Vereinigung der schweizerischen Bnhnverwnltungen Anlaß zu Erörterungen mit den Bundesbehörden gaben,

erwähnen wir folgende! l) Direkter Verkehr mit den Schmalspurbahnen; entgegen dem Begehren, daß mit diesen auch

für Wagenladungen zu 2lll> Ztrn. unter Einrechnuug der Taren der Klassen l) und llt für die Normalspurbahnen direkte

Tarife erstellt werden, wurde hervorgehoben, daß diesem Begehren nicht entsprochen werden könne, ohne zahllosen Konflikten
mit dem Publikum zu rufen und die Bahnen in ihren kanzessionsgemaßen Rechten zu beeinträchtigen indem die

Umladung von 200 Ztrn., die ans zwei Wagen der Schmalspurbahnen Platz finden, aus einen einzigen Wagen der

Normalspurbahn in vielen Fällen nicht möglich sein und hinwieder die erstgenannten Wagen znr Aufnahme der in einem Wagen
der Normalspurbahnen beigebrachten Güter sich nicht immer eignen werden. 2) Tarreduklionen in den Ruudfahrtbilletcn;
gegenüber der Forderung, daß erhöhte Tarreduktionen, welche von den schweizerischen Bahnen für solche Billete ab

norddeutschen Stationen zugestanden worden waren, entweder auf alle, auch die internen Rundfahrtbillete ausgedehnt oder dann

auf das Maß der in diesen üblichen Reduktionen vermindert werden, wurden die Bundesbehörden aufmerksam gemacht,

daß es wenig im Interesse und Wunsche der am Touristenverkehr besonders betheiligteu Landesgegcndeu liegen dürfte, die

Heranziehung von mouristeu aus weitern Entfernungen zu erschweren. 3) Übertragung von Tarermäßigungen für einzelne

Theilstrccken aus die weitergehenden, diese Strecken mitenthnltenden Verkehre; dieses Begehren fand in dem Umstände seine
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Veranlassung, daß die Vereinigten Schweizerbahnen ablehnten, die für Zürich-Rappcrsweil im Hinblick auf die Konkurrenz

der Dampfboote angenommenen Tarermäßigungen auf die direkten Personenbillete mit dem Auslande, welche diese Strecke

mitenthalten, z. B. Paris-Chur, überzutragen, und führte zu einer sachbezüglichen Eingabe an das Eisenbahndepartement,

welche namentlich die Ansicht vertrat, daß der gesetzliche Grundsatz der Gleichbehandlung im Tarifwesen wohl unmöglich

in diesem weitgehenden, alles Anpassen an die einzelnen Verhältnisse verumnöglichenden Sinne verstanden werden könne,

sondern als gewährt angesehen werden müsse, wenn bei gleichen Verhältnissen gleiche Taren gewährt werden. 4) Anwendung

der ermäßigten Taren nach einer einzelnen Station, welche von einer Bahn gewährt werden, um daselbst die Konkurrenz

mit einer andern, kürzeren Route zu halten, auf alle ihre rückwärts liegenden Stationen, z. B, der im Hinblick auf die

Konkurrenz der Linie Zürich-Thalweil-Ziegelbrücke gekürzten Taren der Strecke Zürich-Walliscllen-Ziegelbrücke aus die Stationen

Schännis, Schmerikon u, s. f.; hier glaubte die Vereinigung der Bahnverivaltungen den Vorschlag machen zu dürfen, daß

eine Rückwirkung der reduzirten Tare der konkurrenzirten Station nur insoweit stattzufinden habe, als für die rückwärts

liegenden Stationen keine höheren Taren bezogen werden dürfen als die Tare jener Station, zuzüglich der normalen Tare

von derselben nach den genannten Stationen. 5) Da den Bundesbehörden die Aufstellung des neuen Formulars für die

schweizerische Eisenbahnstatistik noch nicht möglich war, wurde denselben für die Jahre 1868 bis 1873 inzwischen eine

nachträgliche Statistik nach einem reduzirten Formular geliefert, sowie die Einlieferung der Statistik für 1874 nach dem

bisherigen Formular vorgenommen.

Daneben faßte die Vereinigung zahlreiche Beschlüsse zur Förderung des schweizerischen Eisenbahnwesens.

Wir heben davon die nachstehenden hervor: 1) Revision des Übereinkommens über den direkten Verkehr; 2)

Aufstellung eines Übereinkommens über die gegenseitige Haftpflicht aus dem direkten Verkehr, verbunden mit neuen

Bestimmungen über daS Verfahren zur Regelung der Entschädiguugsforderungen; 3) Anbahnung einer vollständigeren Einigung

für übereinstimmende und einheitliche Anlage der Waarenstatistik; 4) Anordnung einer Untersuchung darüber, ob nicht Seitens

der Bahnen Schritte zu besserer Berücksichtigung der Eiscnbahnverwaltung im öffentlichen Uuterrichtswesen angezeigt seien.

Die Vereinigung fand im Berichtsjahr die schon im letztjährigcn Bericht in Aussicht gestellte Erweiterung durch

den Eintritt der Tößthalbahn, Eminenthalbahn und Schweizerischen Nationalbahn. Ferner wurde auch die Gotthardbahn

in dieselbe aufgenommen. Die Unternehmung des Jura-'Lnduftriel erklärte ihre» Austritt in Folge ihrer Fusion mit der

Jura-Bernbahn, welche auch die Vertretung der von ihr betriebenen, neuen Unternehmung Bern-Luzern unter der erweiterten

Benennung Jura-Beru-Luzernbahu übernahm.

Die im Berichtsjahr erfolgte Eröffnung einer Reihe von neuen Linien deS schweizerischen Eisenbahnnetzes

hatte zur Folge, daß unsere Verwaltung durch Tarisarbeiteu in ganz außerordentlichem Maße beschäftigt war. Von unserer

eigenen Unternehmung wurden die Bötzbergbahn (2. August) und die linksufrige Zürichseebahn H2t). September), von der

Schweizerischen Centralbahn die Strecke Wohlen-Muri der Aargauischen Südbahn dem Betrieb übergeben; die Gesellschaft

der Schweizerischen Nationalbahn eröffnete ihre Linien Singen-Etzweilen und Constanz-Etzwcilen-Winterthur, die Tößthal-

bahngesellschaft die Strecke Wiuterthur-Bauma, die Schweizerische Gesellschaft für Lokalbahnen die Linie Wiukelu-Herisau-

Urnäsch. Im Westen gelangte die Emmenthalbahn (Solothurn-Burgdorf) zum Betriebe; die Eisenbahngesellschaft des

bernischen Jura sJura-Bernbah») eröffnete die Strecke Delsbcrg-Bascl ihres jurassischen Bahnnetzes und übernahm unter

der erweiterten Firma Jura-Beru-Luzernbahn den Betrieb der neu eröffneten Linie Langnau-Luzern. Von Bergbahnen

endlich kamen die Arth-Rigibahn, die Ütlibergbahn und die Rorschach-Heiden-Bergbah» zur Eröffnung. Zunächst war die

Aufstellung der internen Tarife für unsere obenerwähnten zwei neuen Hauptverkehrswege, diejenige der direkten Tarife
derselben mit den übrigen, bereits im Betriebe stehenden Linien sowohl unserer Gesellschaft, als auch der andern schweizerischen

Bahnverivaltungen, und mit Rücksicht auf die eintretenden Distanzverändernngen die theilmeise Umarbeitung der Tarife
des alten Netzes nothwendig; wir brachten hiebe! iin Wesentlichen die gleichen Grundsätze zur Geltung wie bei den schon



in Kraft bestehenden Tarifen, namentlich anch für die Gütertarife, immerhin mit der sehr wichtigen Neuerung, daß wir die

Distanzen überall nach Kilometern, statt nach Stunden, wie die Konzessionen es gestattet hätten, berechneten, und daß

demzufolge die bisherigen Stnndeu-Grundtarcn für den 'Gütertransport in solche nach Kilometern umgerechnet, für den

Personentransport aber die Kilonieter-Grundtaren der neuen schweizerischen Konzessionen angewcndct wurden. Außerdem waren

die Beziehungen zu den neuen Linien anderer Unternehmungen z» ordnen durch Erstellung direkter Tarife mit und

über dieselben, theilweise anch durch Regelung der Konkurrenzverhältnisse. Ferner machte die Übernahme der

Zllrichseedampsboolnnternchmuug Seitens unserer Gesellschaft die theilweise Neubeordung der Berkehrsverhältnisse des

Zürichsees nothwendig; dieselbe erfolgte mittels Gleichstellung der Personen-Tampsboottaren für das linke Ufer mit den

entsprechenden Taren der Zürichseebahn und mittels Übertragung verschiedener, im Bahnverkehr erprobter Vorschriften und

Einrichtungen auf die Dampfbogte, während die wünschbare, durchgreifende Revision der sämmtlichen Personen- und

Gütertarife der Tampfboote, verbunden mit Aufstellung eines Transportreglcmcnls für dieselben, einstwcilcn noch

unterbleiben mußte. Endlich wurden im Einvernehmen mit allen übrigen bei der Bodensec-Dampfschiffahrt bethätigten

Verwaltungen für den Bodensee neue Tarife und ein neues Transportrcglemcnt erstellt.

Zu der Besprechung unserer Verkehrsbeziehungen zu dene Auslande übergehend, gestatten wir uns, in

erster Linie an die im Geschäftsberichte des Jahres 1874 gemachten Mittheilungen über angebahnte Vcrkehrsvcrein-

barnngen anzuknüpfen. Der damals in Aussicht gencmmcne Tarif für Gütertransporte zwischen Zürich einer-,

Antwerpen und London anderseits, sowie der Conriereilgutdienst zwischen Zürich und London über Ostende ist im

Berichtsjahre zur Einführung gelangt; leider wurde derselbe nicht von Anfang an auf der ganzen Transportstrecke mit

derjenigen Genauigkeit vollzogen, welche für das Gedeihen derartiger Verkehrseinrichtungcn unentbehrlich ist, und wir sahen

uns daher, obschon uns Seitens der übrigen betheiligien Verwaltungen Abhülfe der wahrgenommenen Übelstände

bestimmt verheißen wurde, immerhin zu einer eventuellen Kündung dieses Verkehres veranlaßt, für den Fall längerer

Fortdauer der erwähnten Übelftändc. Mit den wichtigeren nördlichen Stationen der Eisenbahnen in Elsaß-Lothringen,
sowie mit den pfälzischen Bahnen wurde ein direkter Gütertarif unter Annahme des Wagenraumsystems via Bötzberg

nach der Ostschweiz eingerichtet, ferner die Tnrifverhallnisse für LudwigShafcn und entsprechend sür Mannheim auf Grund

einer Kombination des Wagenranmsystems mit dem schweizerischen Klassentarifsystem neu beordnet; im Weiteren gelangten

ein R uh r ko h lcn tarif ab rheinischen Stationen via Biugcrbrück-Weißenbnrg-Basel und direkte Tarife für Steinkohlen

und Coaks aus den Saargruben nach der Ostschweiz über die Bötzbergbahn zur Einführung. Die Erstellung direkter

Gütertarife zwischen dem ganzen Netze der elsaß-lothringischen Bahnen und allen unseren wichtigeren Stationen ist grundsätzlich

vereinbart, aber wegen der Forderung der genannten Bahnen, daß sür diese Tarife das reine Wagen ran m-

s Y stem angewendet werde, noch nicht vollzogen worden; nachdem aber der Verwnllungsrath uns ermächtigt hat, sowohl dieser

Forderung als einer gleichlautenden der Großh. Badischen Staatscisenbnhnen zu entsprechen, steht nunmehr die Bildung
der erwähnten Tarife bevor und bleibt bloß noch zu gewärtigen, ob allfällig Seitens der schweizerischen Aufsichtsbehörde

dagegen Bedenken werden erhoben werden, von dein Gesichtspunkte ans, daß die Anwendung zweier verschiedener Gütertarife

im internen schweizerischen und im direkten Güterverkehr mit den ausländischen Bahnen zu unstatthaften
Verhältnissen führe.

Anch mit den Großh. Bad i seh en S taats ei se n ba hue n steht die Nenerstellnug direkter Gütertarife aus

gleicher Grundlage in baldiger Aussicht, nachdem ein neuer Betricbsverlrng mit denselben, den wir schon im vorhergehenden

Berichtsjahr angeregt hatten, demnächst seinen vollständigen Abschluß erwarten läßt. Den durch Inbetriebsetzung der

Nationalbahn neu entstandenen Konkurrenzverhältnissen ist inzwischen in den wichtigsten Punkten durch provisorische

Tarifbildnngen Rechnung gelragen worden.
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Im Jahr 1875 sind die im letzten Geschäftsbericht ermähnten Transittarife durch die Schweiz zwischen Frankreich
und Mittel- und Sudrußland zur Einführung gelangt, und seither haben auf Grund derselben bereits nicht unerhebliche

Transporte, namentlich von französischen Eisenfabrikaten für russische Bahnzwccke stattgefunden; wir sind im Bereine

mit den übrigen betheiligten Bahnverwnltungen bemüht, diesen Tarifen weitere Ausdehnung einerseits nach Frankreich,

anderseits nach den inneren Hanptverkehrsplätzen van Rußland zu verschaffen, und haben außerdem Schritte gethan, um

auch für einzelne schweizerische Stationen direkte Tarife mit Rußland zu bilden. — An diesem Orte wollen nur nicht

unterlassen, der Einführung eines Spczialtarifs für Getreide ab Stationen der Lembcrg-Czernowitz-Jassp-Bahn und

der Galizischen Carl-Ludwigbahn nach Nomanshorn, Rorschach, Schaffhansen und Basel, eines Übernahmstarifs für Getreide

ab moldauischen, wallachischen, serbischen und türkischen Donaustationcn nach Romanshorn und eines Spezialtarifs für

Getreide von der Odessacrbahn nach Nomanshorn, Rarschach und Basel zu gedenken.

Außer diesen Tarifnrbeiten waren wir im Falle, nach eine bedeutende Zahl anderer auszuführen, behufs Aufnahme

unserer neuen Linien in die bestehenden direkten Verkehre, sowie behnss Umarbeitung bestehender oder Bildung neuer Tarife.

Wir erwähnen von diesen letzteren noch folgende!

1) Personenverkehr, n. Aufstellung eines Tarifs sür die Beförderung von Personen und Gepäck zwischen

Brüssel und der Schweiz via Bettingcn-Metz, ferner zwischen London und der Schweiz via Calais und Ostende, b. Revision

des Personentarifs nach und van der Vorarlbergerbnhn. o. Einführung direkter Billete ab Zürich und Wintcrthur nach

Stationen der badischen Bahn, Darmstadt und Frankfurt n.M. via Schaffhnnsen-Kinzigthalbahn und via Schaffhausen-Horb-

Pforzheim, Ausdehnung der direkten Billete van und nach Zürich via Horb-Pforzheim auf Köln und Mainz, Einführung

direkter Billete ab Dachsen nach Offcnbnrg, Mannheim-Heidelberg und Mainz via Kinzigthalbahn. el. Umarbeitung und

Erweiterung der Tarife im schweizerisch-bndisch-mitteldentschen Verkehr und im schweizerijch-baperisch-österreichischen Verkehr.

<z. Neuer Tarif zwischen Winterthur und Mailand via Splügen, ferner zwischen Basel und Zürich einer-, Mailand anderseits via

Splügen und via Gotthard. k. Erweiterung der Rundreisebillete durch Einführung solcher zwischen Zürich und dem

Rigi, zwischen Zürich und St. Inner, Ehaux-de-fonds und Loele via Biel - St.Ilnier-Neuchatel, zwischen Basel, Aaran

und Zürich via Ölten und via Botzberg, Einführung von Vergnügnngsbilleten des Rheinischen Verbandes via Weißenburg

und via Heidelberg über Basel-Bötzberg und über Waldshut nach dem Innern der Schweiz, Nnndreisebillete vom Rhein

nach dem Berner Oberland und dem Bierwaldstättersee, Rundreisebillete ab Stuttgart, Ulm, Rentlingen, Tübingen nach

der Nordostbahn und den Vereinigten Schweizerbahnen via Schaffhansen und via Bodensee.

2) Güterverkehr, n. Übernahmstarif für Baumwolle ab Genua, St. Benigno und Trieft nach Nordostbahn-

Statiouen auf den Linien Zürich-Aarau und Zürich-Lnzcrn, Speziattarif für Baumwolle aus Italien via Brenner nach

Basel nnd Romanshorn, Spezialtarif für Baumwolle ab Südsrankreich nach der Schweiz, ll. Spczialtarife für Faßholztransporte

ab Simbach transit nach West- nnd Südfrankreich durch die Schweiz, für Nutzholz von Kaiser-Ebersdorf und

Simbach nach Nomanshorn transit, für Holz ab Thiengen nach der Nordostbahn via Waldshut-Kobleuz, für Faßdauben

und Nutzholz ab der Oesterreichischen Südbahn, der Mohacs-Fünskirchner, Fünskirchncr-Barcser, Alföld-Fiumaner und

Battaszek-Dombovar-Zaknnyer Eisenbahn nach Lindau, Romanshorn, Rorschach, Basel, Genf, Verrieres via Franzensfeste,

Kufstein-Lindau, o. Eilguttarif für Fleischtransporlc nach Paris.

Mehrfach beschäftigte uns im Berichtsjahre die Neugestaltung unserer direkten Verkehrsbeziehungen zu den

ausländischen Bahnen auf Grund der Bestimmungen des schweizerischen Transportgesetzes vom 20. März 1875.

Bekanntlich greift dieses Gesetz sehr stark auch in die direkten Verkehre mit dem Auslande ein, insofern es die Stellung
der schweizerischen Bahnverwaltungen sowohl rücksichtlich der im Auslande auf Grund der direkten Tarife nach der Schweiz

aufgegebenen Güter, als rücksichtlich der auf Grund dieser Tarife aus der Schweiz nach dem Auslande gehenden Güter in
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einer Weise ordnet, welche dieselben in die Alternative versetzt, entweder an der Grenze Kontrolvorrichtungen zu treffen,

welche den direkten Verkehr hemmen und vcrtheuren mühten, oder das schweizerische Gesetz sehr oft auch für Verluste und

Beschädigungen, welche im Auslande vorgekommen sind und auslandischen Bahnvcrwaltungen zur Last fallen, zur Anwendung

kommen zu lassein Wir ermangelten nicht, bald nach Erlaß des Gesetzes von uns aus an einen Theil der

ausländischen Bahnen zu gelangen, um uns zu vergewissern, ob dieselben, falls wir-den letztberührten Weg wählen, in billigem

Maße an den zu gewährenden Entschädigungen sich zu betheiligen geneigt wären; und als sodann der schweizerische

Bundesrath unterm 15. September 1875 in Ausführung des Art. 55 des Transportgesetzes den Beschluß faßte, es seien die

Vereinbarungen mit auswärtigen Bahnen betreffend die direkten Tarife bis zum 31. März 1873 mit dem neuen Transportgesetz

vom 2V. März in Übereinstimmung zu bringen und die revidirtcn Reglemcnte und Tarife, sowie die Tarrepartitionen
dem schweizerischen Eisenbahn- und Handelsdepartement bis zum 15. Februar 1876 vorzulegen, ermangelten wir nicht, in

Bestätigung unserer ersten Eröffnung sofort die mit uns im direkten Verkehre stehenden Bahnen des Auslandes hievon in

Kenntniß zu setzen und Verhandlungen über den 'Vollzug der lmndcsräthlichen Schlnßnnhmc anzubahnen. Gleichzeitig jedoch

wurde Seitens der Vereinigung der schweizerischen Bahnverwaltnngen beim Bnndesrathe um Rückzug der angesetzten Frist bis

nach Feststellung des neuen Trnnsportreglements nachgesucht, unter Hervorhebung des Umstandes, daß, so lange dieses

Reglement nicht erlassen sei, die nöthige Grundlage für Revision der direkten Verkehre mit dem Auslande mangle, und

daß zudem diese Revision eine außerordentlich weitschichtige und zeitraubende Arbeit sei, welche sich unmöglich binnen

weniger Monate ausführen lasse. Aus uns nicht bekannten Gründen blieb letzteres Gesuch längere Zeit unerwicdert,

und mittlerweile rückte der vom Bundesrathe festgesetzte Termin immer näher, ohne daß das neue Transportreglcment

zur Ratifikation gelangt und es dadurch möglich geworden wäre, die Verhandlungen mit den ausländischen Verwaltungen

ernstlich in Fluß zu bringen. Wir sahen uns deßhalb, um dem lmndcsräthlichen Beschlusse zu genügen, gegen Schluß

des Jahres gezwungen, die sämmtlichen Gütertarife mit den ausländischen Bahnen beziehungsweise die zugehörigen Neglcmentc,

soweit dieselben mit dem Transportgesetz im Widerspruch stehen, ans den 31. März 1876 zu künden, wobei wir nicht

verfehlten, den schweizerischen Bundesrath auf die ernsten Folgen dieser nothgedrungenen Maßregel aufmerksam zu inachen,

die dadurch erschwert wurden, daß die betheiligten Bahnen zum Theil unsern Vorschlag ablehnten, die Tarife als solche

fortbestehen zu lassen, auch wenn am genannten Tag »och keine neuen reglementarischen Bestimmungen an Stelle der in

Folge unserer Kündigung dannzumal obsolet werdenden vereinbart sein sollten. Seither wurde uns Seitens des

Eisenbahndepartements eröffnet, daß der Beschluß vom 15. September 1875 als aufgehoben betrachtet werden könne und neue

Termine nach Inkraftsetzung des neuen Transportreglements werden aufgestellt werden. Von dem Wunsche geleitet, einem

Abbrüche oder einer wesentlichen Schmälerung der direkten Verkehre thunlichst vorzubeugen, ermangelten wir hierauf nicht,

die erfolgten Kündigungen zurückzuziehen. Nach Erlaß des neuen Transportreglementes, beziehungsweise nach Genehmigung

desselben Seitens des Bundesrathes werden wir nicht verfehlen, die bereits angebahnten Verhandlungen mit den

ausländischen Bahnen weiter zu führen und unsere Bemühungen bei denselben eintreten zu lassen, um die ungestörte Aufrechthaltung

und Weiterentwicklung der direkten Verkehre mit der Schweiz zu sichern; ob dies auf einer für die schweizerischen

Bahnen billigen Grundlage möglich sein wird, bleibt freilich nach dem bisher stattgefnndcncn Meinungsaustausch

zweifelhaft.

Des Abschlusses eines Vertrages mit der Gesellschaft der Vereinigten Schweiz erb a h neu zur näheren

Regelung der Mitbenutzung der Stationen Ziegelbrücke, Näfcls und Nctstall und des Bahnhofes Glarus, sowie der

Bahnstrecke Näfels-Glarns Seitens der linksufrigen Zürichsecbahn, ist bereits in Abschnitt l dieses Berichtes erwähnt worden.

Nachdem die Gesellschaft der Tößthalbahn, sowie diejenige der Nationalbahn in Folge einer diesfälligen Verfügung
der Bundesbchörde die Einführung ihrer Züge in den Bahnhof Wintcrthur verlangt hatten, wurde, mit Rücksicht darauf,

daß die definitive Regnlirung der Beziehungen der den genannten Bahnhof mitbenutzenden Bahngesellschaften vorher nicht
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erzielt werden konnte, ein Plan über eine provisorische Erweiternng dieses Bahnhofes vereinbart, welcher durch Beschluß des

Bnndcsrathes vom 29. März 1875 genehmigt und, unter Kantionsleistnng für Betheiligung an der Kapitalbeschaffung Seitens

der neu einmündenden Bahnen, der Nordostbahn zur Ausführung überbunden wurde. Hierauf wurden unterm 39. April 1875

mit der Tößthalbahngesellschaft und unterm 39. Juni gl. I. mit der Nationalbahngesellschaft Verträge über die

Mitbenutzung des Bahnhofes Winterthur durch die genannten Bahnen für die Dauer des Provisoriums beziehungsweise van der

Inbetriebsetzung ihrer Linien bis zur Herstellung der definitiven Bahuhofanlage vereinbart, welche Verträge ane 15. Dezember

1875 die Genehmigung des Verwaltungsrathes erhalten haben.

III. Kapitalbeschaffung.

Im Berichtsjahre flössen der Unternehmung zur Deckung ihrer Bnuausgabcn folgende Kapitalien zu:

Resteinzahlungen auf 18,584 Aktien II. Emission, abzüglich der zu späterer Verwendung in Reserve

gestellten zweiten Hälfte des Agioerlöscs im Betrage von Fr. 929,299 4,646,999

Einzahlung von 2999 Aktien III. Emission, abzüglich des auch hier in Reserve gestellten Agioerlöses

von Fr. 199,999 1,999,999

Hälftiger Antheil an zwei vom Konsortium optirteu Serien von je 5 Millionen Franken des Gemeinschafts-

anleihens der Schweizerischen Centralbahn und der Schweizerischen Nordostbahn 5,999,999

Einzahlungen des Kantons Zürich auf das Subventionsdarleihen der rechtsufrigen Zürichscebahn 149,999

Antizipirte Einzahlungen des Kantons Glarus auf das Subventionsdarleihen für die Linie Glarus-

Lintthal '. 2,945,991

12,831,991

Hiezn der Aktivsaldo per 31. Dezember 1874 6,259,235

Total 19,931,326

Diese Summe war nicht ausreichend, um dem außerordentlich hohen Kapitalbedarf des Berichtsjahres für Banzwecke

zu genügen, und außerdem mußte unser Bestreben dahin gehen, auch für die Bedürfnisse der nächstfolgenden Jahre in

möglichst vollständiger Weise schon jetzt vorzusorgen. Wir ermangelten nicht, zu diesem Zwecke im Laufe des Berichtsjahres

nachdrucksam die geeignet scheinenden Schritte zu thun, nachdem auf Grund des damals vorliegenden Materials der

vom Jahr 1 876 an erlaufende Kapitalbedarf folgender Maßen beziffert worden war:

I. Im Bau stehende Linien.

Winterthnr-Koblcnz, Rest

Niederglatt-Wettingen <einschließlich der beiden Limmatüberbrückungens, Rest

Rechtsufrige Zürichseebahn, Rest

Muri-Rothkreuz, hälftiger Antheil der Nordostbahn, Rest

Wohlen-Bremgarten, Antheil der Nordostbahn, Rest

Effretikon-Wetzikon-Hinweil, Antheil der Nordostbahn, Rest

Wädensweil-Einsiedeln, Betriebsmaterial

29,765,999

Fr.

6,299,999

3,699,999

7,999,999

1,299,999

365,999

1,299,999

399,999
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II. Pro je k tir te Linien.

Glarns-Lintthal (vollständig durch das Subventionsdarlehcn gedeckt)

Bülach-Schaffhausen

Dielsdorf-Niederweningen

Thalwèil-Zug

Rothkreuz-Jmmensee, hälftiger Antheil der 'Nordostbahn

Brngg-Hendschikon, „

Koblenz-Stein, „ „
Ehweilcn-Schaffhausen, „ „

Totalbedarf für neue Linien somit

Nest der Gotthnrdbahn-Subvention

Bauten am alte» Ziel)

Hiezu kommt die Auslösung der gekündeten Obligationen der Eisenbahnnnternehmnngen Zürich-Zug-

Luzern und Bülach-RegenSberg in runder Summe mit

Gesammtbedarf hienach

Fr-

5.600,000

1,050,000

5,»00,000

800,000

900,000

3,200,000

3,615,000

20,165,000

Fr-

40,930,000

2,700,000

7,370,000

51,000,000

4,000,000

55,000,000

Tiefer Bedarf'verlegt sich nach Maßgabe der konzessionsgemäßcu Fristen und der von der Nordostbahngesellschaft

über einen Theil obiger Leistungen abgeschlossenen Verträge auf die einzelnen Jahre in folgender Weise:

Winterthnr-Koblenz

Niederglatt-Wettingen

Rechtsufrige Zürichseebahn

Muri-Rothkreuz

Wohlen-Bremgarten

Effretikon-Wetzikon-Hinweil

Wädensweil-Einsiedeln

Bülach-Schaffhausen

Dielsdorf-Niederweningen

Thnlwcil-Zug

Rest der Südbahn

Koblenz-Stein

Etzwcilen-Schaffhauscn.

Gotthardbahn-Subvcntion

Bauten am alten Neh

787«.

6,200,000

2,700,000

1,000,000

400,000

365,000

1,200,000

300,000

>877.

900,000

2,000,000

400,000

1878.

2,000,000

400,000

500,000 1,800,000

600,000 600,000

1,175,000 1,200,000 2,000,000

Auskanf der Oblig. der Filialbnhncn 4,000,000

787V. 7880.

2,900,000

2,000,000

500,000

900,000

500,000

600,000

3,600,000

550,000

1,000,000

1,500,000 1,615,000

600,000 300,000

1,000,000 1,000,000

1887.

2,000,000

850,000

2,000,000

850,000

995,000

Total.

6,200,000

3,600,000

7,900,000

1,200,000

365,000

1,200,000

300,000

5,600,000

1,050,000

5,000,000

1,700,000

3,200,000

3,615,000

2,700,000

7,370,000

4,000,000

18,440,000 6,900,000 8,900,000 11,150,000 5,765,000 3,845,000 55,000,000
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Selbstverständlich können vorstehende Ziffern nur auf approximative Richtigkeit Anspruch machein Was

zunächst die Höhe des Banbedarfes betrifft, so machen wir namentlich aufmerksam, daß die Ausgaben für Ausbau des

Stammnetzes in hohem Maße durch die, unmöglich voranszubestimmende Entwicklung des schweizerischen BahnnctzcS und

des Eisenbahnverkehres bestimmt werden und auch von Entschließungen der Bundesbehörden wesentlich beeinflußt werden

können; daß ferner für die erst im Stadium der Projektirung sich befindenden Linien die nöthigen Anhnltspunkte für

völlig zuverlässige Voranschläge noch mangeln, und daß die KnrScinbußen, welche auf den noch zu emittircndeu Anleihen

voraussichtlich erwachsen werden, einstweilen außer Betracht geblieben find, Immerhin glauben wir auf Grund der

Erfahrungen, welche wir rücksichtlich der Voranschläge unseres technischen Bureau mit den bisher erstellten Linien bei

zum Theil sehr ungünstigen Verhältnissen zu machen im Falle waren, der Hoffnung Ausdruck verleihen zu dürfen, daß

die mitgetheilten Bedarfsziffern im Großen und Ganzen sich als ausreichend erweisen werden, zumal wenn die bedeutende

Verminderung der Preise für Schienen, Transportmaterial ?c., welche sich in den zwei letzten Iahren vollzogen hat, in

den nächsten Jahren noch anhält. Auch rücksichtlich der Verth eilung des Baubedarfes auf die einzelnen Jahre
werden voraussichtlich erhebliche Änderungen, jedoch in einem der Deckung des Kapitalbedarfes günstigen Sinne eintreten.

Schon die Abschlüsse der Baurechnungen von 1375 treffen mit dem Tableau des Kapitalbedarfes, wofür die Vorarbeiten

aus der Mitte des Berichtsjahres datiren, insofern nicht überall zusammen, als der mit Ende 1875 bereits verausgabte

Theil des Gesammtbedarfes für die im Bau stehenden Linien in Folge raschere» Fortschreitens der Bauten sich höher

stellt, als damals vorausgesetzt wurde; dadurch ergiebt sich für die betreffenden Linien vom Neujahr 1876 an, dem

Ausgangstermin des Bedarfstableau, ein verminderter Bedarf und bleibt somit eine Kapitalreserve, welche jedenfalls für die

nachträglich noch nöthig werdenden Bauten an der Bötzbcrgbahn und der liuksufrigen Zürichseebahn einen ausreichenden Gegen-

werth bilden sollte. Außerdem werden, abgesehen von nllfälliger sonstiger Verhinderung der Vanvollendnng einzelner

Linien innert der dein Tableau zu Grunde gelegten Konzessionstermine, namentlich in der Ausführung der Gotthardbahn

voraussichtlich Änderungen eintreten, welche der Nordostbahn vertragsgemäß bei einigen Linien die Befugniß eröffnen,

deren Ausführung in ausreichendem Maße hinauszuschieben, um den in den Jahren 1876 bis 1881 wirklich zu

deckenden Baubedarf ganz erheblich unter 55 Millionen zu reduziren.

Als Deckung dieses Betrages, soweit er in der näheren Zeit zu verausgaben sein wird, und des noch ungedeckten

Theiles des Jahresbedarfes von 1375 glaubten wir folgende Einnahmen in beinahe gewisse Aussicht nehmen zu dürfen:

Fr.

Hälftiger Antheil an dem noch nicht optirten Reste des Gemeinschaftsanleihens 5,666,666

Emission des Restes der bei der Statutcnrevision von 1872 vorgesehenen, nominell im Ganzen Fr. 22,292,66V

betragenden neuen Aktien, deren successive Ausgabe in das Ermessen des Verwaltungsrathes gestellt

ist, und wovon bisher Fr. 11,292,666 begeben worden sind, also 11,666,666

16,666,666

Daneben hofften wir auf die Mitwirkung des gleichen Konsortiums, mir welchem das Gemeinschafts¬

anleihen der Central- und Nordostbahn vereinbart worden war, zur Unterbringung eines neuen

Anleihens von etwa 26,666,666

Total 36,666,666

Ziemlich zeitig im Berichtsjahre geschahen für diese Geldbeschaffung nach allen drei Richtungen Schritte, allein

nicht mit dem gewünschtenErfolg. Das erwähnte Konsortium, statt auf Grund der ihm gemachten Eröffnungen zu einer

neuen Anleih ens operativn die Hand zu bieten, sah sich gegentheils durch die mittlerweile an Deutschland

herangetretene Geschäfts- und Finanzkrise veranlaßt, eine Erstreckung der Optionsfrist für den Rest des Gemeinschaftsanleihens

zu beanspruchen und schließlich die Option abzulehnen. Auch die Aktienemission schien uns besser verschoben
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zu werden, da der Aktienkurs sich schon in der ersten Hälfte des Jahres dem Parikurse Schritt um Schritt näherte und

in der zweiten Hälfte des Jahres unter denselben herabging; wir gaben der Annahme Raum, daß, wenn die gehosste

Eröffnung der Bötzbcrgbahn und der liuksufrigen Zürichseebahn auf die große Reisesaison gelinge, au Hand der Betriebs-

gebnissc das Vertrauen in die Zukunft des Unternehmens aufleben und damit auch der Aktienkurs sich wieder ausreichend

bessern werde, um die Aktienemission, namentlich wenn die Unterstützung von Finanzinstituten dafür gewonnen werden

könne, mit mehr Vertrauen in den Erfolg vorzunehmen, Leider zog sich aber die Eröffnung beider Bahnen in den

Spätsommer hinaus und übte schließlich, als die liuksufrige Zürichsccbnhn kaum dem Betrieb übergeben worden war, der

Unfall in Horgen einen so außerordentlich ungünstigen Einfluß, daß augenblicklich, da mittlerweile die Finanzlage Deutschlands

immer schlimmer geworden war und ihre starken Schatten auch nach der Schweiz hcrüberzuwcrfen begann, von jeder

Aktienemission Umgang genommen werden mußte, wenn man sich nicht der ernstlichen Gefahr eines für die Folge verhäng-

uißvollen Mißerfolges aussetzen wollte.

Um dessen ungeachtet die Mittel zu beschaffen, fernerhin allen baulichen Verpflichtungen zu genügen, und zugleich

um die erforderliche Zeit zur Anknüpfung neuer Beziehungen für definitive Deckung des vorliegenden Kapitalbedarfes

zu'gewinnen, entschlossen wir uns zur Erhebung vorübergehender Anleihen, theils mittels direkten Appells an das

Publikum, theils durch Vermittlung von Bankhäusern, In beiden Richtungen bewies der Erfolg, daß das Unternehmen

der Nordostbahn noch eines festbegründctcn Kredites genieße, indem die uns anerbotcucn Kapitalien über den Bedarf

hinausgingen und deshalb zum Theil zurückgewiesen wurden. Gleichzeitig nahmen wir von der Wahrnehmung, daß

Frankreich, im Gegensatz zu Deutschland, sich einer sehr befriedigenden und sich fortwährend noch verbessernden Lage des

Geldmarktes erfreue, zu persönlichen Schritten in Paris Anlaß, um Fühlung mit dortigen größeren Finanzinstituten zu

bekomme» und dieselben zur Mitwirkung bei der finanziellen Konsolidation unsers Unternehmens zu bestimmen. Noch vor

Jahresschluß waren zu diesem Ende Unterhandlungen mit denselben in vollem Gange, und wir geben der Erwartung Raum,

daß im laufenden Jahre die im Berichtsjahr stattgefundenen, vorübergehend an der Ungunst der Zeitverhältnisse gescheiterten

Bemühungen zur definitiven Sicherung des größten Theils des noch restirenden Kapitalbedarfs zu einem befriedigenden

Ziele gelangen werden.

Wir haben im Vorstehenden eines im laufenden Jahre zu deckenden Bedarfes von rund 4 Millionen Franken für

Auslösung von Obligationen der Eisenbnhnunternehmungen Zürich-Zug-Luzern und Bülach-Regens-
berg erwähnt. Daher dürfte es sich rechtfertigen, den hierüber erforderlichen Aufschluß hier unmittelbar folgen zu lassen.

Die fragliche Auslösung, zu der wir uns mit Ermächtigung des Verwaltungsraihes auf Ende 1376 verpflichtet haben,

fand ihre Veranlassung in den steigenden Reinerträgen der beiden Unternehmungen, welche für die Jahre 1873, 1874 und

1875 an die Obligationäre von Zürich-Zug-Luzern die Entrichtung eines Jahreszinses von 42/s, 52/s und iU/2 Prozent,

an diejenigen von Bülach - Regensberg diejenige eines Zinses von 12/s, 3^/5 und 6 Prozent ermöglichten, und in der

Voraussicht, daß die Betriebsergebnisse in der nächsten Zeit bei Zürich-Zug-Luzern sich noch mehr verbessern, bei

Bülach-Regeusberg aber nach Eröffnung der Linie Wiuterthur-Koblenz wenigstens annähernd die erreichte Höhe bleibend

behalte» werden. Im Hinblick hierauf lag die Annahme sehr nahe, daß die Obligatiouäre in der nähereu Zukunft, vielleicht
schon mit Ende 1876 von ihrem vertragsgemäßen Kündungsrechte Gebrauch machen werden, in welchem Falle bei beiden

Unternehmungen das Obligatiouenknpital erheblich über seinen» Nominalbeträge, nämlich nach dem zwanzigfachen Betrage
des durchschnittlichen Zinses der drei dem Heimzahlungstermine vorausgegangenen Betriebsjahre hätte ausgelöst werden

müssen. Statt dessen löst die Nordostbahn nunmehr auf Grund der seiner Zeit über Ausführung der beiden

Unternehmungen abgeschlossenen Verträge das Obligationenkapital von Bülach-Regeusberg zum Nominalbeträge aus, und für
dasjenige von Zürich-Zug-Luzern hat sie zunächst ebenfalls nur den Nominalbetrag zu bezahlen, in der Meinung, daß der

Betrag, um welchen die bisher den Obligationäre» bezahlten Jahreszinse unter dem Durchschnitte von 41/2 Prozent
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geblieben sind, denselben successiv ans den über diesen Betrag hinausgehenden künftigen Jahreserträgnissen zu vergüten bleibt,

immerhin in der Meinung, daß die Nordostbahngesellschaft für ihren bisherigen Antheil am Obligationenkapital an den

jeweiligen Überschüssen ebenfalls partizipirt. Im Hinblick hierauf kann kaum einem Zweifel unterliegen, daß die in Frage

stehende Maßnahme bei beiden Unternehmungen sich schon vom rein finanziellen Standpunkte ans vollkommen rechtfertigte,

davon abgesehen, daß namentlich bei der Linie Orlikon - Bülach-Diclsdorf die Rolle eines Verbindungsgliedes, welche

derselben zwischen den Linien Baden-Zürich-Winterthur, Niederglatt-Wettingen, Wintcrthur-Bülach-Koblenz und Bülach-

Eglisan-Schasshause» zufällt, sehr wünschbar machte, sie als integrirenden Bestandtheil des Nordostbahnnetzes behandeln

zu können. Bei der Linie Zürich-Zug-Lnzcrn tritt letztere Änderung noch nicht ein, weil zufolge einer am 5. Mai
1373 mit dem Kanton Zürich getroffenen Vereinbarung von dem Obligationenkapital Fr. 2,374,WO, welche dem Kanton

Zürich, zürcherischen Gemeinden und Privaten gehören, einstweilen noch in ihrer bisherigen Rechtsstellung verbleiben,

um erst ans Ende desjenigen Jahres, in welchen» die Erdarbeiten für die Linie Thalweil-Zug beginnen werden, gegen

4st2prozentige, nach 12 Jahren heimzahlbare Obligationen auf die Nordostbahn umgetauscht zu werden.

IV. Betrieb.

-V Merslklii tier lUlstgrßilirtey MuiZüge.

Die im Berichtsjahr ans der Nordoslbahn ausgesührtcn Bahnzüge, welche in nachstehender Tabelle nach den

einzelnen Linien näher angegeben sind, haben in» Ganzen 1,918,733 Kilometer zurückgelegt.

Die Mehrleistung von 190,365 Kilometer»» gegenüber dem Vorjahre fällt namentlich ans die linksufrige

Zürichseebahn, ferner auf die Bahnstrecke Zürich-Brugg-Aaran, in Folge und im Zusammenhange mit der Eröffnung der

Bötzbergbahn.

Von der Totalsumine der zurückgelegten Kilometer fallen auf»

1674. »«72.
Kilometer. Kilometer.

1) Schnell- und Personenzüge 1,010,344 1,161,503

2) Güterzüge mit Personenbeförderung 249,005 271,393

3) Güterzüge ohne Personenbeförderung, Ergänzungs- und Extrazüge 463,519 485,332

1,728,363 1,918,733
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Bahnstrecke

Länge

in

Kilometern

vom bis

Täglich

oder an einzelnen

Wochentagen

Zahl und Gattung

Znac
«Z

s

Zurückgelegte

Kilometer

Monat Monat
Schnellzüge

A

Gütcrzügc

ohne

Personen

1. Januar 31. Mai täglich 6 8 6 10 30 31,907

Aaran-Brngg 18.os>
1. Juni 1. August 6 8 6 10 30 33,631

2. August 14. Oktober k 15 4 7 32 42,816

15. Oktober 31. Dezember 6 14 5 5 30 42,310

1. Januar 31. Mai 6 8 0 10 30 17,422

Brngg-Turgi 3.84«
1. Juni 1. August g 3

12

6 10 30 7,152

2. August 14. Oktober 12 4 14 42 11,953

15. Oktober 31. Dezember 10 9 6 14 39 11,700

1. Januar 31. Mai 3 7 1 3 14 35,970

Waldshut-Turgi 17.»i» 1. Juni 14. Oktober 2 9 1 4 16 37,025

15. Oktober 31. Dezember 2 8 4 2 16 21,235

1. Januar 31. Mai 3 8 4 14 34 143,773

Turgi-Zürich 28.vo.->
1. Juni I. August 8 8 « 12 34 59,035

2. August 14. Oktober 14 12 2 16 44 91.184

15. Oktober 31. Dezember 12 8 6 14 40 87,375

1. Januar 31. Mai 2 12 - 2 16 36,462

Rorschach-Romanshorn 15.092 1. Juni 14. Oktober 2 12 2 2 18 36.945

15. Oktober 31. Dezember 2 12 — 2 16 18,835

1. Januar 31. Mai 2 10 — 2 14 40,607

Konstanz-Ronianshorn 19.209 ' 1. Juni 14. Oktober 2 11 1 2 16 41,798

15. Oktober 31. Dezember 2 10 — 2 14 20,967

1. Januar 31. Mai 2 0 4 4 16 135,371

Romanshorn -Wiliterthnr 56.0gl 1. Juni 14. Oktober 2 8 2 6 18 137,164

15. Oktober 31. Dezember 2 k 4 4 16 69,926

Frauenfeld Wintcrthnr 15.g,, 1. Juni 14. Oktober — 2 — — 2 4,329

1. Januar 3l. Mai 2 8 2 — 12 54,199

Schaffhanscn-Winterthnr 29.s,i. I. Jnui 14. Oktober 3 9 4 — 16 65,086

15. Oktober 31. Dezember 3 9 4 — 16 37,329

1. Januar 31. Mai 2 17 4 11 34 134,259

Winterthur-Zürich 26.,si ^ 1. Juni 14. Oktober 4 22 5 11 44 156,488

l5. Oktober 31. Dezember 6 17 4 15 40 81,591

Transport 1,795,849
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Transport 1,795,849

27,iri
20. Sept. 21. Sept. täglich 5 11 2 2 20 1,098

Zürich-Richtcrsweil
22. „ — 4 1 5 137

Zürich-Thalweil 12,us 22. Sept. 2 1 1 -- 4 43

22. Sept. 3 6 — - 9 155

17.W4
23. 5 11 2 18 311

Zürich-Horgen
Oktober 14. Oktober - 16 — — 16 3,867

15. „ 31. Dezember „ — 16 4 — 20 26,932

Horgcn-Richtcrsweil 10, IM 23. Sept. — 4 - 4 41

Wädenswcil-Richtersweil. 3 SM 23. Sept. — — 1 — 1 3

2V. Sept. 22. Sept. „ 5 7 2 2 16 1,981

?3 „ 5 7 2 1 15 619

Richterswcil-Glarns 4 l,sss 24. 3V. Sept. „ I 7 2 — 10 2,889
1. Oktober 11. Oktober „ 1 7 2 — 10 5,777

15. „ 31. Dezember — 10 2 — 12 38,634

Wädenswcil-Richtcrswcil. 3,ZSS
1. Oktober 14. Oktober I 7 2 10 474

15. " 31. Dezember " — 10 2 12 3,169

Außerdem

— in Fortsetzung der Züge
der Bülach-Negensbergerbahn — 1. Januar 31. Mai „ -- 8 — — 3 5,702

1- Juni 14. Oktober an Sonntagen — 8 8 5,135
zwischen Zürich und Örlikon 4,720

„ — 2 — — 2 170

15. Oktober 30. Dezember täglich — 3 — - 8 2,945

Total - - 1,895,936

Außerdem wurde die Bahnstrecke Zürich-Wallisellen während des ganzen Jahres täglich von 16 Zügen der

Vereinigten Schweizerbahnen befahren.

Sodann knrsirten in beiden Richtungen auf der Sirecke Z ü rieh-Altstet ten, außer den Zügen der Nordostbahn

vom 1. Januar bis 31. Mai und vom 15. Oktober bis Ende des Jahres noch täglich 5, vom 1. Juni bis 15. Oktober

täglich 7 Züge der Eisenbahuuuternehmuug Zürich-Zng-Luzern.
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t« 7 4 I« ?s Mehreinnahme Mindereinnahme

(213 Kilometer)

Unmittelbare Betriebseinnahmen:
(230 Kilometer) gegenüber 1877

Fr. MS. Prozente. Fr. Cts. Prozente. Fr. CtS. Fr. Cts.

3,803,613 39 31.»s 1. Personentrausport 4,196,672 12 29.Z7 393,058 73 — —

203,182 41 I.W 2. Gcpäcktransport 212,352 36 1.78 9,169 95 — —

132,431 05 1.«!> 3. Bichtransport 142,540 32 1.00 10,059 27 - —

5,619,913 17 46.U7 4. Gütertransport 6,151,326 07 43 .os 531,412 90 — —

2,361,316 46 19.rs 11. Mittelbare Betriebseinnahmen: 3,586,918 52 25.w 1,225,602 06 — —

12.120.506 48 100 Totalcinnahmcn 14,289.309 39 100

Der Gesammtbetrag der „unmittelbaren Betriebseinnahmen" vermehrte sich hienach um Fr. 943,700. 85 Cts.

und stieg auf Fr. 10,702,890. 87 Cts. Hiebei ist aber zu beachten, daß durch die am 20. September erfolgte Eröffnung
der linksufrigen Zürichseebahn die Zahl der betriebenen Bahnkilometer sich vermehrt hat, obschon auch für den Nest des

Jahres nicht die volle, 69 Kilometer betragende Länge dieser Bahn in Betracht fällt, weil in Folge des Unfalles in Horgen am

23. September der ganze untere Theil derselben vorübergehend außer Betrieb kam und die Strecke Horgen-Wädensweil

auch in den Monaten Oktober bis Dezember außer Betrieb blieb. Bei Berücksichtigung dieser Verhältnisse stellt sich die

Zahl der im Berichtsjahr im Betriebe gestandenen Bahnkilometer, auf das ganze Jahr bezogen, auf 230, also 17

Kilometer mehr als im vorhergehenden Jahr. Die unmittelbaren Betriebseinnahmen berechnen sich hienach per betriebenen

Vnhnkilometer auf Fr. 46,534. 31 CtS. Zur Vergleichung lasse!? wir nachstehende Tabelle folgen:

Betriebsjahr. Kilometrische Bahnlänge. Unmittelbare Betriebseinnahmen.

Total. pr. Bahnktloinetcr.

1860 173 Fr. 4,297,714 Fr. 24,144

1861 178 „ 5,313,595 „ 29,325

1862 178 „ 5,438,976 „ 30,556

1863 178 „ 5,336,754 „ 29,982

1864 173 „ 5,069,366 „ 23,479

1865 178 „ 5,599,714 „ 31,459

1366 178 „ 5,912,556 „ 33,216

1867 178 „ 6,199,710 „ 34,830
1863 178 „ 6,921,832 „ 38,887

1369 181.1 „ 6,532,433 „ 36,071

1870 193
„ 6,912,627 „ 35,317

1371 203 „ 8,925,615 „ 43,969

1872 213 „ 8,763,773 „ 41,144

1373 213 „ 9,311,696 „ 43,717

1874 213 „ 9,759,190 „ 45,813

1375 230 „ 10,702,891 „ 46,534
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Die vorstehenden Tabellen ergeben eine abermalige, bedeutende Steigerung der Betriebseinnahmen. Bei den

unmittelbaren Betriebseinnahmen findet dieselbe sich auf allen Zweigen des Verkehres und bei allen Güter-Klassen, und

überall hat sie in einem Maße stattgefunden, welches mit Ausnahme des durch die Kriegsereignisse ausnahmsweise

beeinflußten Jahres 1871 noch keines der früheren Betriebsjahre aufzuweisen hatte. Sind auch ohne Zweifel die Eisen-

bahubauteu in der Ostschweiz hiebe! als mitwirkender Faktor in Betracht zu ziehen, so ist diese erfreuliche Erscheinung

doch augenscheinlich zugleich auf eine andauernde Kräftigung des Vcrkehrslebeus in dem von unserer Unternehmung bedienten

Gebiete zurückzuführen, eine um so erfreulichere Thalsache als bekanntlich das Berichtsjahr in andern Ländern zu den

ungünstigsten Verkehrsjahren gerechnet wird und dort auch für die Eisenbahnen das Darniederliegcn von Handel und

Gewerbe durch Verminderung des Verkehrs sich schwer fühlbar machte.

Die „mittelbaren Betriebseinnahmen" haben einen Mehrertrag von Fr. 1,225,602. 06 Cts. gegenüber

dem Vorjahre ergeben. Zur Erläuterung fugen wir folgende Bemerkungen bei:

Die Mehreinnahme von Fr. 42,992. 03 Cts. auf dem Titel Pacht- und Miethziuse resultirt zum größern Theil

aus den Vergütungen, welche die National- und Tößthalbahn, sowie die Bötzbergbahn für die Mitbenutzung des Bahnhofes

Winterthur beziehungsweise der Station Vrugg unserer Gesellschaft zu leisten haben; sie bildet einen Gegcnwerth theils der

Vermehrung der Kapitalzinse, welche die Nordostbahn in Folge der Erweiterung der in Mitbenutzung stehenden Stationen zu

tragen hat, theils der Vermehrung der Betriebs-, Unterhalts- und Beanfsichtigungskosten dieser Stationen und wäre noch

höher ausgefallen, wenn nicht hinwieder die Nordostbahn für Mitbenutzung der Ceutralbahnstrecke Bascl-Pratteln durch die

Bötzbergbahn und der Strecke Näfels-Glarus der Vereinigten Schueizerbahneu durch die linksufrige Zürichseebahn ihrerseits

neue, gleichartige Ausgaben hätte übernehmen müssen, die in der von der Rechnung gebrachten Einnahme bereits

abgezogen sind. Der Mehrbetrag von Fr. 314,638. 87 Cts., welchen der Titel Vergütung für Benutzung von
Wagen der Nordostbahn auf andern Bahnen ausweist, findet seinen Grund in der im Berichtsjahre endlich

erfolgten Erledigung der aus der Kriegsperiode 1870/71 datirenden Anstünde zwischen den schweizerischen Bahnverwaltuuge»

über gegenseitige Wagenbenutzung; es ist indessen nicht zu übersehen, daß dieser Mehreinnahme aus dem nämlichen Grunde

unter den Betriebsausgaben Kap. IV 2 g auch eine Mehrausgabe von Fr. 364,151. 75 Cts. gegenübersteht. Die

Mehreinnahme von Fr. 142,647.77 Cts. auf den Zinsen von ausgeliehenen Geldern erklärt sich aus denselben Ursachen,

welche bezüglich des nämlichen Gegenstandes schon in unserm letztjährigen Berichte augeführt worden sind. Die

Betheiligungskapitalien bei der Zürich-Zug-Luzerner- und Bülach-Regensbergerbahn haben in

Folge der erhöhten Dividende, welche diese beiden Eisenbahnuuternehmungeu im Jahre 1875 abgeworfen haben, neuerdings

ein Mehrerträgniß von Fr. 27,289. 95 Cts. auszuweisen. Sodann erscheinen unter den mittelbaren Betriebseinnahmen

im Berichtsjahre erstmals das Aniheilsbetreffniß der Nordostbahn an dem Reinertrage der Bötzbergbahn

mit Fr. 132,328. 87 Cts. und der Nettoertrag des Dampfbootbetriebes auf dem Zürichsee mit

Fr. 228,726. 36 Cts. Ein weiterer Grund der Zunahme der mittelbaren Betriebseinnahmen ist auf den bedeutend

verminderten Rückschlag des Dnmpfbootbctriebes auf dem Boden see von Fr. 7,459. 93 Cts., gegenüber Fr.

70,966. 11 Cts. im Vorjahre, zurückzuführen.



2. Verkehr und Einnahmen nach den einzelnen Rechnumisrukriken.

Transtiortauantitäteil Eimialimcn

I, H>ersoiientransporl.
ll«?s I«?4 t8?S

u. Zur gewöhnlichen Fah rtaxe t
i^e rannen ProPersonen ProFr. Cts. ProFr. IM. Pro¬

zente zente zente zente

Einfache Fahrt I. Klasse 30,196 0,70 29,556 0 66 132,763.08 3,«9 89,«49.89 2.i«

II, „ 332,055 7,7« 334,134 6.69 920,685.73 24.99 917,132.90 21.89

III, 816,233 19,02 925,007 18.26 1,047,341. 85 27,sz 1,138,883.47 27.,«

l>, Zn ermäßigten Fahrtaxcn t

Mit Gütcrzügen II. „ 7,744 0,18 6,425 0.IS 7,841.08 0,'Zi 6,635.25 0.19

Ill, 105,524 2,-16 94,016 1.S6 64,892. 64 1.71 60,878. 70 1.49

Hin- nnd Rückfahrt I, „ 5,406 0,1 t! 5,654 0,11 11,422. 57 0.99 10,636.47 0.29

II, „ 403,312 9„t0 482,434 9.62 430,026.57 11.89 502,348.65 1 l.97

Ill, „ 1,799,308 41,9« 2,224,369 43,69 953,471. 67 25.29 1,177,482. 34 28.99

Alwnncmentblnllctc n. 146,770 3,«2 185,312 3.67 47,403. 89 I.W 57,304.31 1.S7

m, 496,523 11. t>? 609,278 12.02 50,593.20 1.88 66,611.87 l.bS

Militär-»ndPolizeitransporte III, „ 43,433 1,01 46,061 0 91 29,601.24 0.78 29,410. 37 0.79

Pilger m. 58 0.00 33.25 0.99

Gesellschaft»-, Schnl- », Lnst-
0.VZ 692.28 7,348.03 0.17fahrten I, 1,147 0.M 4,179 0.92

II, „ 28,189 0.66 33,329 0.66 36,014. 73 0.98 55,505.42 1.92

m, 74,846 1.7« 88,033 1.7« 65,829.61 1.73 76,539.45 1.S2

Total 4,290,749 100 5,068,287 100 3,303,613. 39 100 4,196,672.12 100

Rekapitulation na ch K l as s e n t

I. Klasse 36,749 0.66 39,389 0.78 144,877. 93 3.81 107,834. 39 2.97

II. „ 918,070 21.49 1,042,134 20.66 1,441,972. 20 37.91 1,538,976. 53 36.97

III 3,335,930 77.76 3,986,764 78.66 2,216,763.26 58.28 2,549,861.20 60.79

Total 4,290,749 100 5,068,287 100 3,803,613.39 100 4,196,672.12 100

Zentner Zentner

II. Hepâàansport. 222,556 244,716 203,132.41 - 212,352.36

Ill, Ziieljlransport. Stück Stück

Klasse I 5,789 5.7« 4,038 3.SS

„II 33,540 33.27 42,360 35.46
132,481.05 142,540.32

„III 34,240 33.97 41,93 l 35.07

„ IV 27,243 27.02 31,220 26.1°

Total 100,812 100 119,549 100 132,481.05 142,540.32

IV, Hütcrlransport. Zentner Zentner

7.2«Eilgnt 665,606 3.12 762,718 3.19 430,634. 36 7.S6 483,066.03

Normalklnssc I 1,143,336 5.98 1,207,859 5.06 554,183.63 9.86 580,080.20 9.«s

„II 2,847,328 13.66 3,088,474 12.92 959,581.90 17.98 1,030,553. 33 16.79

WagenladnngSklasse n 1,303,539 6.11 1,441,640 6.0Z 458,051.35 8.18 520,425. 29 8.49

k 2,914,627 13.66 3,041,247 12.76 335,303.24 14.88 910,875.46 14.81

V 1,870,419 8.77 1,929,881 8.0» 481,027.79 3.88 475,451. 81 7.79

v / 2,965,988 13.91 3,086,572 12.91 436,539.21 8.99 462,415.41 7.92

l'i 7,614,331 35.70 9,341,995 39.09 1,088,427.36 19,87 1,234,665. 95 20.38

Lokalspesen (Waag-, Lad-, Lager-, Zu- und Ab-
5.89 398,792.59 6.48suhrgebiihren, Nachnahmeprovision -c,> 326,164.33

Total 21,330,224 100 23,900,386 100 5,619,913.17,100 6,151,326.07 100

V Mttelöare Netrieösciilnaljmeii 2,361,316.46 3,586,918.52

Gesammt-Total - - 12,120,506.48 - 14,289,309.39 -
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3. Durchschiìàergàisse.

iNoßntiinge im "Iiirckischinlli 1875

H'ersonentransport.

230 Silom., 1874 213 Lilomckr.j

Einnahmcbctressniß per Kilometer

„ „ Reisenden

„ „ „ und Kilometer
Jeder Reisende hat befahren in I. Klaffe

„ „ „ „ im Durchschnitt alter Klassen

Ans die ganze Bahnlängc bezogen, kommen in I. Klaffe

», »? »» „ ,» ,» », HI- ,»

»» ,» »» », », „ im Total

Auf jeden Kilometer kommen

„ „ Pcrsoncnwagenachsen-Kilomctcr kommen

Gepüiktransport.

Einnahmebctrcffniß per Kilometer

„ „ Zentner

„ „ Zentner-Kilometer

,» „ Tonnen-Kilometer

„ „ Reisenden

Jeder Zentner hat befahren

Auf die ganze Bahnlängc bezogen, kommen

Auf jeden Kilometer kommen

„ „ Reisenden „

Weljtransport.

Einnahmebctrcffniß per Kilometer.

„ Stuck

Gütertransport.

Einnahmebctreffniß per Kilometer

„ ,» Zentner

,» „ Zentner-Kilometer

„ „ Tonnen-Kilometer
Jeder Zentner hat befahren "
Auf die ganze Bahnlänge bezogen, kommen

„ jeden Kilometer kommen

„ », Giitcrwagcnachsen-Kilometer (Gepäck und Meh wb-gnsftni kommen

Mttekiiare Tteiriebseinnaljuien.

Bctrcssniß per Kilometer

Total-Einnahme per Kilometer

Franke»

Centimes

Kilometer

Reisende

Franken

Centimes

Kilometer

Zentner

Pfund

Franken

Franken
Centimes

Kilometer
Zentner

Franken

17,857,s4
0.SS

4. so

42.4g

28.?s

17.75

20,SZ

7,326
123 893

278,071

409,295

20,144
5.40

953.91

0.ol

2.vo

52.oo

4.74

35.09

36,661

1,045
5,19

621.9S

I.gl

26,384.57
26.SS

0,49

9,«o

54,07

5,414,662
100,142

28.99

11,035.99

56,903.7g

t«7S

18,246.40

0.sz

4.SS

39.07

26,«i
17.14

19.ss

6,845
122,396

297,149

426,390

22,036
4.01

923.97

0.07

2.57

51.40

4.19

33.79

35,951

1,064
4.sz

619.74

1.19

26,744.9°
25.71

0.5°

10.»o

51.ss

5,360,357
103,915

23.0S

15.595.so

62,129.01
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Hransportquailtitäten

Persvlieli Gepäck Vieh Güter

Zahl Zentner Stück Eilgut
Klasse

I
Klasse

11

Klassc

rV

Klasse

IZ

Klasse

0
Klasse

v
Klasse

L Total

Januar

Februar -

März

April
Mm
Juni
Zuli
August

September

Oktober

November.

Dczelubcr.

313,285

276,758

306,010

376,380

494.009

423,190

492,046

493,403

471,035

576,145

455,939

390,087

10,378

11,367

13,311

15,874

19,404

21,572

32,125

35,082

28,360

23,199

18,630

14,914

8,348

7,983

9,939

8,134

9,373

3,951

10,791

13,095

12,440

9,696

9,819

10,980

48,222

42,503

49,786

66,113

62,939

60,396

73,809

59,017

71,270

91,497

68,852

68,309

85,046

86,164

102,408

112,757

103,054

91,448

98,103

100,803

112,397

113,894

105,789

95,996

225,533

224,886

259,002

275,041

247,467

232,399

256,416

249,274

265,482

307,814

280,190

264,970

Zcntncr

131,220

98,065

121,558

129,479

91,443

91,109

99,523

105,919

114,717

137,263

141,992

179,352

237,264

218,431

243,767

240,96»

224,260

213,374

327,972

289,178

204,596

241,310

303,653

290,982

Zentner

117,845

111,554

142.279

180,362

198,903

181,148

130,801

184,419

178.280

136,497

137,787

130,006

156,659

186,343

240,251

323,449

252,443

262,299

257,360

277,489

299,424

331,179

256,439

243,237

Zentner

503,574

614,844

695,053

905,408

976,091

892,267

924,249

828,177

827,427

837,762

700,179

636,964

Zentner

1,505,363

1,582,790

1,859,104

2,233,574

2,156,600

2,024,940

2,218,233

2,094,276

2,073,593

2,247,216

1,994,331

1,909,816

Total

inrhr

wrnigcr >

5,068,287

777,538

244,716

22,160

119,549

19,875

762,718

97,112

1,207,859

59,473

3,088,474

241,146

1,441,640

138,101

3,041,247

126,620

1,929,881

59,462

3,086,572

120,584

9,341,995

1,727,664

23,900,386

2,570,162

Limialjmeil

Personen Gepäck Vieh Güter
Mittelbare
Vetricbs-

Eilmahmcu
Total

Brutto-Eiuuahme per Kilometer

187» ^

Fr. ClS. Fr. Cts. Kr, Cts. Fr, Cli, Fr, ClS, Fr/ Cts. Fr. ClS. Fr. ClS.

Januar 221,979 85 3,945 57 11,002 54 424,435 18 666,363 14 3,128 47 3,089 32

Februar 197,520 34 8,821 26 9,536 23 419,895 38 635,773 26 2,984 85 2,729 11

März 251,649 24 11,167 53 14,167 64 497,967 86 774,952 27 3,633 27 3,225 94

April 317,121 30 14,154 72 12,470 15 563,547 — 907,293 17 4,259 59 3,500 65

Mai 405,247 39 17,660 38 11,832 84 529,775 39 964,516 — 4,528 24 3,902 87

Zilui 366,594 68 19,353 40 10,638 14 512,053 49 908,689 71 4,266 15 3,863 87

Juli 489,505 22 29,701 93 11,132 52 579,265 73 1,109,605 40 5,209 42 4,560 41

August. 507,490 58 31,509 75 11,542 16 519,246 16 1,069,788 65 5,022 48 4,666 69

September 462,126 25 25,364 87 16,041 39 531,566 53 1,035,099 09 4,430 95 4,558 23

Oktober 430,655 67 20,339 92 12,384 68 564,351 — 1,027,731 27 3,737 20 4,800 30

November. 297,313 25 14,442 89 11,059 40 521,645 18 344,460 72 3,070 77 3,536 97

Dezember. 249,463 35 10,890 14 10,632 58 437,577 12 758,613 19 2,758 61 3,378 44

Januar bis
Dezember. - 3,536,918 52 3,536,918 52 15,595 30 11,035 99

Total 4,196,672 12 212,352 36 142,540 32 6,151,326 07 3,536,918 52 14,239,809 39 62,680 30 56,903 79

mehr. 393,058 73
9,169 95 10,059 27 531,412 90 1,225,602 06 2,169,302 91 5,776 51 — —

welliger. — — — — — — — — — — — — — —
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ü. àPleiìz unît Eiunnhineu nach k)eu 8tntwileu.

Personen Gepäck Vieh

Güter

Total-
Gegenüber 1874

Rangordnung

der Stationen

Versandt Empfang Total
Einnahnie

Personen Güter

n

Per-
sonen-
lahl

ach

Gntcr-
geniicht

Anzahl Zentner Stück Zentner Zentner Fr, «ns. Anzahl Zentner

Rorschach 76,460 2,374 605 393,032 519,860 912,392 250,843 05 -i- 7,952 45,443 11 5

Horn 79,141 381 251 198,372 69,712 268,084 34,903 62 r- 3,759 55,442 42 13

Arbon 60,425 1,657 197 57,753 130,794 183,547 59,562 26 11,315 -I- 48,933 16 18

Egnach 18,814 572 235 24,098 84,673 103,771 23,328 38 » 2,063 - 5,013 43 32

Ronianshorn 115,952 5,739 11,976 1,895,553 562,902 2,458,455 1,117,063 79 5 6,199 363,661 6 3

Ilttwcil 13,673 428 129 9,838 16,380 26,218 11,232 40 5 1,840 -i- 5,296 48 43

Keßwcil 11,975 87 91 33,422 34,508 67,930 14,684 93 ^ 1,704 >- 14,395 49 38

Güttingcn 18,661 267 115 18,438 36,613 55.051 24,183 76 » 215 i- 3,846 45 41

Altna» 14,293 291 203 10,604 13,429 24,033 13,428 93 r 920 ü 4,724 47 49

Münstcrlingcn 24,674 231 126 10,564 30,237 40,301 20,264 53 -r 1,173 s- 1,961 31 44

Krcuzlingen 27,768 1,062 145 34,300 58,555 92,855 53,769 99 -r 2,097 -i- 10,657 27 34

Konstanz 72,743 4,678 957 383,657 236,909 620,56«! 227,879 36 > 5,879 96,554 12 8

Ainrismcil 58,302 1,806 4,932 53,488 181,704 235,192 35,761 31 -r 9,896 >- 12,448 19 14

Erlen 24,621 405 1,169 22,394 62,307 84,701 33,542 37 -r 3,143 -i- 19,356 32 36

Sulgcn 34,981 980 1,031 33,462 314,591 348,053 76,444 67 -t- 5,263 100,373 24 12

Bürglen 26,597 469 569 44,751 120,358 165,109 56,736 18 -i- 4,741 ch 3,560 29 21

Weinfelden 62,970 1,570 3,753 61,486 131,263 192,749 103,675 67 -r 5,816 4- 35,579 15 17

Marstetten 21,574 388 2,466 53,302 72,647 125,949 44,068 26 1,828 - 317 38 29

Müllhcim 30,231 656 1,304 49,283 65,451 114,734 46,587 73 -r 2,659 -i- 16,695 26 30

Felde» 20,282 177 635 52,175 38,108 90,233 24,234 88 a- 3,214 -i- 33,872 40 35

Fraucnfcld 121,784 4,469 2,349 143,092 310,000 453,092 222,385 75 -t- 17,968 35,606 5 10

Jslikon 27,039 472 357 17,376 33,582 50,958 21,824 26 -r 6,963 8,361 23 43

Wiesendangcn 19,499 173 178 7,288 22,770 30,058 13,794 31 r- 884 - 6,444 41 46

Winterthiir 382,462 14,814 10,300 740,061 1,971,038 2,711.099 953,970 19 ^ 39,675 -i- 442,848 2 2

Hcttliiigc» 17,609 249 189 4,971 16,559 21,530 8,349 79 ^ 798 -i- 3,350 46 50

Hcnggart 23,536 992 634 12,559 24,597 37,156 16,966 46 -i- 4,327 4- 22,839 34 45

Andclfingcn 47,936 2,016 1,739 67,933 100,755 168,688 60,111 44 -p 1,036 - 307,980 21 20

Marthalen 20,836 784 425 76,322 74,834 151,156 40,035 36 a- 1,233 4- 42,296 39 24

Dachsen 24,122 1,061 127 14,344 14,581 23,925 26,575 65 - 2,046 4- 12,662 33 47

Schaffhause» 99,246 10,211 9,201 1,198,830 488,495 1,687,325 671,718 80 -r 4,282 4- 38,481 8 4

Kcniptthal 33,161 271 220 86,494 141,373 227,867 41,339 77 -t- 41,743 25 15

Effretikon 72,657 604 3,323 31,676 131,950 163,626 61,519 43 ^ 9.025 101,933 13 22

Dictliko» 39,122 589 162 22,998 38,314 61,312 22,884 68 -i- 2,632 4- 22,185 23 40

Walliselle» 63,973 492 161 36,191 60,168 96,359 39,807 23 ^ 11,269 4- 48,149 14 33

Oerlikon 162,266 1,045 363 50,986 77,235 128,221 53,357 55 -i- 27.572 4- 14,673 4 27

Zürich 1,263,939 66,348 4,946 2,320,463 6,517.458 8,837,921 3,238,761 72 -i-171,279 4-1,437,000 1 1

*Enge 38,556 339 36 2,287 4,331 6,618 13,900 43 1

^Wollishvfen 13,464 99 17 3,632 11,311 14,943 5,043 65 - 8

Übertrag
I

3,225,400 129,252 65,625 8,277,475 12,820,352 7,835,047 54
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Rangordnung
Güter Gegenüber 1874

der Stationen

Personell Gepäck Vieh
Total-

Einaahme
na

Personen'

zahl

ch

Versandt Empfang Total Personen Güter Gütcr-
gcwicht

Anzahl Beniner Elüek Zentner Zentner Zentner 3'>'. CIS. Anzahl Zentner

Übertrag 3,225,40« 129,252 65,625 8,277,475 12,820,352 7,835,047 54

»Bcndlikon 20,612 178 20 4,500 4,787 9,287 6,773 24 4 11»»

»Rnschlikon 10,397 199 17 91«! 91«! 3,759 70 9 19»»

»Thalmell 21,750 310 22 8,140 34,438 42,578 13,912 84 3 ZK»

»Oberrieden 7,935 66 42 5,748 19,550 25,298 6,940 19 11 ZK»

»Kargen 31,502 422 41 6,632 8,671 15,303 20,679 68 2 ^ kk

»Au 26«! 15 139 74 20 20**

»Wädensweil 15,221 258 57 30,006 105,252 «35,258 32,957 36 6 ì K»

»Richtcrsweil 20,360 373 125 15,462 3«!,379 51,841 21,619 46 5 2»»

»Pfäffikon 6,324 88 50 2,252 3,500 5,752 3,700 14 13 15**

»Lachen 14,820 269 375 9,595 19,374 28,969 10,635 19 7 H. K»

»Slebnen 8,910 192 >97 6,818 22,091 28,909 8,582 30 10 H K»

»Reichend«« rg 4,928 97 76 11,974 2,057 14,031 3,440 20 14 -«-»

»Blltcn 2,691 3«! 3«! 3.545 3,819 7,364 2,330 20 18 lA**

»Ziegelbrnckc 3,!»9«! 7!» 14 1,055 1,517 2,572 2,463 07 16 »K

»N.-O.-Ilrncn 4,086 37 65 2,56«! 4,303 7,369 2,695 38 15 12**

»Näfels 3,133 69 14 2,376 1,837 4,203 2,815 05 >7 16»»

»Nctstall 1,174 37 10 589 899 1,488 1,336 42 19 18»»

»G taras
^

7,520 295 332 4,792 9,222 14,014 11,522 74 12 10»»

Attstettca 81,996 508 164 42,156 86,802 128,958 41,149 01 4 12,350 4 40,810 10 26

Schticrea 39,335 884 133 25,339 38,999 64,338 26,854 57 4 223 4 2,943 22 39

Dictlkon 59,764 1,706 310 60,207 96,394 156,601 56,732 81 4 5,394 4 12,713 17 23

Killwangen 22 427 488 15» 58,657 17,486 76,143 19,743 46 4 3,082 4 40,727 37 37

Bade» 194,951 9,604 1,322 27»,5«»3 412,57!» 633,082 279,075 4 23,182 l 175,611 3 7

Turgi 59, >15 1,031 676 64,233 63,586 >27,819 60,493 28 4 4,663 4 >3,379 13 28

Siggcnthat 18,675 545 132 165,786 37,916 203,702 36,554 47 4 2,604 - 16,636 44 16

Döttingen 22,344 628 594 28,143 23,523 51,666 26,340 59 4 3,495 4 931 35 42

Koblenz 11,897 330 1,144 195,78t! 155,744 351,530 51,969 — 4 2,344 l 180,085 50 11

Bragg 107,423 3,269 2,965 192,033 323,713 515,746 153,696 42 4 1,857 l 61,296 7 9

Schiaznach 25,103 > ,326 72 128,303 14,472 142.775 33,678 33 - 6,553 s 111,932 30 25

Wildegg 51,133 1,166 671 105,074 81,130 186,204 65,893 56 - 12,398 - 234,245 20 19

Rnppersmcii 22,820 146 258 25,893 87,197 113,090 25,961 36 4 6,242 l 301 3«! 31

Aarall 96.688 3,869 2,100 428,424 295,654 724,073 273,331 30 - 2,879 - 17,794 9 6

Zärich-Zlig Lazei li,
Bnlach Regcnsberg,

Böllbergbahn
»ad fremde Bahne»

743,459 70,428 27,347 9,068,077 4,417,490 13,485,567 — --- 4 77,676 4 916,427

Traasitverkehr 99,627 16,466 14,393 4,648,247 4,648,247 9,296,494 1,560,067 27 4 38,634 l 609,964

Mittelbare Be-
tricbs-Einnahmcn - 3,586,918 52

Total 5.063,287 244,716 119,549 23.900.38« 23,900,38«! 14,289,809 39

» Pom êv. Sepleà bis SI. Dntmbkr.
Rangordnung dcr Slalimic» der li»ksusrig-n Zürichieebahn unlrr sich.

4



<». lierkelir nul auderu Nuliiieu und Tiaujitueikeyr iílû'i die Rurdnjlduhit.

I. Direkter Hierkeljr der Uordostknljii.

Zürich-Zug-Luzern und Rigibahuen

Bülach-Regensberg

Böhbergbahn und weiter gelegene Bahnen

Vereinigte Schweizerbahnen und Vorarlbergbahn

Tößthalbahn

Nationalbahn

Zentralbahn und weiter gelegene Bahnen

Gr. bad. Bahn „ „ „ „
K. Württemberg. Staatsbahn

K. bayer. Bahn und weiter gelegene Bahnen

Tessin und Italien via Gotthard

Total

* Verkehr nach und von Nomanshorn nicht inbegriffen.
i 5 Inklusive Verkehr der Station Zürich,

i ^ „ „ „ Stationen Zürich und Oerlikon
'

nach und von der Glattthallinie.

Von der
Nvrdvstbahn

Stach der
Nordoftbahn

Total Differenz
gegenüber 1874

Güter P-rs°mn Güter Güter Pkvgm-t, Güter

151,967

103,165

27.187

263.488

7,708

2.330

113,613

43,340

7,053

9,983

76

544,480

276,081

143,602

2,004,85!»

35,864

1,030,858

232,483

29,418

113,845

147,234

106,625

26,!» 18

278,!» 11

8,237

2,604

115,060

44,337

5,622

7,732

53

398,563

305,131»

1,438,350

1,384,253

18,182

3,514,362

1,311,430

384,767

312,363

4 299,261

215,790

54,105

§548,334

16,005

4,934

228,673

87,677

12,675

17,715

135

f 343,048

581,211

1,581,952

§3,383,118

54,046

4,545,820

1,543,973

* 414,185

* 432,214

8 15,947

31,571

54,105

8- 55,553

-e 16,005

8- 4,934

- 12,105

- 10,651

800

8 358

11

8 91,313

8 184,382

81,581,352

8 520,770

8 54,046

-1,451,328

- 206,859

8 41,621

8 100,530

741,311 4,417,430 743,45!» 3.068,077 1,485,370 13,485,567

Bon Zürich-Zug-
Luzern

Nach Zürich-Zug-
Zuzern

II. Hrnnsitverkeljr üöer die Mordastönhii.

Bülach-Regensberg

Böhbergbahn und weiter gelegene Bahnen

Verein.Schweizerbahnen u. weiter gelegene Bahnen

Tößthalbahn

Rationalbahn

Zentralbahn und weiter gelegene Bahnen

Gr. bad. Bahn „ „ „ „
K. Württemberg. Staatsbahn

K- bayer. Bahn und weiter gelegene Bahnen.

Böhbergbahn und weiter gelegeneBahnen

Verein. Schw.-Bahnen „ „ „ „
Tößthalbahn

Zentralbahn' und weiter gelegene Bahnen

Gr. bad. Bahn „ „ „ „
K- Württemberg. .Staatsbahn

K. bayer- Bahn und weirer gelegene Bahnen

1,048

211

3,844

7

3,337

834

3,282

3,915

3,184

7,375

81,017
' 476

5,434

54,55!»

4,561

37,572

963

232

4,527

3,240

1,061

3,162

3,247

6.046

62,665

64,139

353

17,936

147,130

3.047

42,081

2,011

443

8,371

7

6,637

1,955

6,444

7,162

90

3,351

405

9,230

70,040

145,216

829

23,430

201,689

13,608

79,653

49,246

92,063

21,023

73,338

22,352

4,725

4,612

^

^
^

>

I
>
>

I
-j-

-j-

-j-

'

-i-

8 -2,058

8 70.040

8 14,901

8 823

- 10,809

8 47,676

13,665

8 5,050

8 43,246

8 24,736

8 21,023

8 4,756

8 731

8 1,972

8 1,035

Von
Bülach-Regensberg

Nach
Bülach-Regensberg

48

1,734

288

1,38!»

51,653

20,678

3,961

890

116

3,373

42

1,617

117

47,857

40,416

351

74,437

21,462

4,609

1,239

Übertrag 18,668 276,238 18,208 539,838 36,876 816,126
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Von der
Bohbcrgbahn

und weiter

Nach der
Böhbcrgbahn
und weiter

Total Differenz
gegenüber 1874

II, Hrmisàrkeljr über die Aordostbahn. Personen
Güter

Zentner
Personen

Güter
Zentner Personen

Güter
Zentner Personen Güter

Zentner

Übertrag

Vereinigte Schwcizerbahnen und Vorarlbergb,

Töhthalbahn

Nationalbahn

Zentralbahn und weiter gelegene Bahnen

Gr. bad. Bahn

K. Württemberg. Staatsbahn

K. bayer. Bahn und weiter gelegene Bahnen

18,663

2,891

3

1,813

113

276,233

5.33,82»

5>,5.1»

10,407

670

2,802

32,978

18,208

2,422

26

1,774

94

539,883

43,803

491

2,025

22

2,643

82,470

36,876

5,313

29

3,592

212

816,126

577,623

6,001

12,432

692

5,445

115,448

-l-

-I-

-I-

5,313

29

3,592

212

u-577,623

6,001

5 12,432

-r 692

ü- 5,445

u-115,448

Von den Verein.
Schweizerbahnen
und Vorarlberg

Nach den Verein.
Schweizerbahnen
und Vorarlberg

Vereinigte Schweizerbahnen

Töhthalbahn

Nationalbahn

Zentralbahn und weiter gelegene Bahnen

Gr. bad. Bahn „ „ „ „
K. Württemberg. Staatsbahn....
K. bayer. Bahn nnd weiter gelegene Bahnen

4,69»

14

l 1,979

4,»12

337

13,135

4,429

243,36»

26,351

15,767

15,969

4,688

35

14,551

4,09»

357

12,294

996

1,450,484

540,176

17,994

15,650

9,278

49

29,530

8,102

714

30,429

5,425

1,693,844

566,527

33,761

31,619

-t-

-i-

-l-

5,210

49

2,904

6,083

714

u- 5,571

5,425

- 667,846

ü- 148,572

- 49,008

ü- 4,229

Von der
Töhthalbahn

Nach der
Töhthalbahn

Zentralbahn und weiter gelegene Bahnen

Gr. Bad. Bahn

— 638 — 1,157

14
— 1,795

14

— u- 1,795

ü- 14

Von der
Schweiz. Zentralbahn

und weiter

Nach der
Schweiz. Zentralbahn

und weiter

>

Gr. bad. Bahn

K. Württemberg. Staatsbahn

K. bayer. Bahn und weiter gelegene Bahnen

1,196

153

1,758

1,41»

58,644

260,367

1,166

51

1,608

5,305

49,443

375,897

2,362

204

3,366

6,715

108,087

636,264

-l- 274

20

1,668

-r 2,412

- 43,780

- 39,628

Total des Transitverkehres 5.0,5>57 1,507,495 49,070 3,140,752 99,627 4,643,247

Gesammt-Tvtal 792,463 5,924,985. 792,529 12,208,829 1,584,997 18,133,314

Die jährliche Aversalcnlschädigung, welche von der Unternehmung Zürich-Zug-Luzcrn für die Mitbenutzung der Bahnstrecke Zürich-Altstetten und von den

Bereinigten Schweizerbahnen für die Mitbenutzung der Bahnstrecke Zürich-Wallisellen an die Nordostbahn geleistet wird, findet sich unter den Transporteinnahmcn verrechnet,
und demzufolge ist auch der von den Zügen der Zürich-Zug-Luzernbahn, bezw. denjenigen der Vereinigten Schweizerbahnen auf jenen Strecken beförderte Verkehr als direkter

Verkehr in die entsprechenden Transportrubriken aufgenommen.



7. Verkehr narh Eiitseriiimgeii.

Distanz Personen Per s 0 n e n -
Geväck Viel,

Stunden Kilometer I 11 111
Total

Kilometer

1675 i 1.17-1 I87S >674 1875 187-7 1875 I877
Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Miner Zentner Stück Stück

»V2 2.1 24 4,349 23,303 27,676 1>,!7l 66,423 26,810 377 254 157 83

1 4.8 7.377 181,571 >,026,119 1,215,367 935,367 5,833,762 4,492,162 41,206 33,278 5,117 5,132

1-/2 7.2 63!» 60,749 450,854 512,242 42 >,138 3,688,143 3,032,194 7,909 6,195 5,301 2,73»

2 9.6 2,644 128,903 635,026 766,573 678,067 7,3,59,101 6,509,443 >3,271 25,100 8,257 7,008

2-/2 12.l> 29 25,065 235,304 260,398 213,495 3,124,776 2,561,940 6,201 1,666 1,447 364

3 14.1 1,543 37,839 187,222 226,604 226,830 3,263,098 3,266,352 9,276 7,136 5,403 4,053

3-.T 16.8 131 29,485 146,372 175,983 144,964 2,956,598 2,435,395 6,081 5,521 4,083 3.«-65

4 19.2 179 40,655 196,447 237,231 195,722 4,555,795 3,757,862 8,392 7,413 5,258 5,508

4-/2 21.8 170 >7,117 92,126 109,713 99.951 2,369,801 2,158,942 4,056 2,665 3,386 3,530

5 24.0 718 51,048 104,237 156,033 141,548 3,744,792 3,397,152 8,254 6,952 2,059 1,930

5-/2 26.1 1,700 >26,535 237,826 366,061 307,458 9,664,010 3,116.891 19,650 16,499 10,932 4,735

» 28.8 719 25,896 58,041 84,656 69,815 2,438,093 2,010,672 6,397 6,497 2,256 1,572

6-/2 31.2 1,465 29,18» 66,160 96,805 83,780 3,020,316 2,613,936 7,230 6,668 6,074 6,005

7 33.8 2,692 28,284 71,348 102,324 61,877 3,438,086 2,079,067 9,042 2,930 3,963 2,400

?'/2 36.» 1,075 14,448 52,147 67,670 57,713 2,436,120 2,077,668 5,929 4,747 3,109 2,072

8 38.1 327 7,028 27,426 34,781 32,901 1,335,590 1,263,398 2,246 2,163 932 813

8-/2 40.8 309 6,723 23,793 30,825 27,540 1,257,660 1,123,632 2,751 1,344 5,292 1,466

9 43.2 88 12,527 28,516 41,131 38.311 1,776,859 1,655,035 2,721 2,092 2,514 2,410

9-/2 45.8 1,093 12,195 30,382 43,675 41,842 1,991,580 1,907,995 5,186 5,201 659 443

1» 48.» 191 4,717 17,974 22.882 18,934 1,098,336 908,832 1,731 1,552 1,271 913

10-/2 50.1 5,270 74,638 90,880 170,788 182,434 8,607,71.5 9,194,674 24,959 26,770 5,944 1.113

11 52.8 1,000 4,367 9,619 15,486 15,795 317,661 833,976 995 1,067 1,406 1,003

11-/2 55.2 3 1,957 8,005 9,965 7,822 550,068 431,774 650 434 384 1,003

12 57.8 2,789 28,550 54,760 86,099 80,175 4,959,302 4,618,08» 9,944 9,620 7,779 5,731

12-/2 60.o 977 8,653 15,177 24,307 21,508 1,488,420 1.290,480 5,508 6,221 4,994 6,435

19 62.1 735 3,340 4,235 8,310 7,642 518,544 476,861 2/111 1,733 774 224

13-/2 64.8 4 991 2,662 3,657 3,053 236,974 197,834 278 223 462 3,082

14 67.2 1,633 4,242 5,875 5,052 394,30» 339,494 467 334 2,307 696

14-/2 69.8 7 2,497 2,526 5,030 2,159 350,038 150,266 298 59 78 25

15 72.» 63 3,108 6,753 9,924 6,462 714,528 465,264 1,522 629 3,346 809

15-/2 74.1 13 974 1,665 2,652 2,307 197,309 171,641 204 190 171 155

1k 76.8 364 10,352 13,927 24,643 35,447 1,392,582 2,722,330 4,357 6,472 6,026 10,172

16-/2 79.2 69 607 676 377 53,539 29,858 149 24 43 3

Übertrag 34,373 985,943 >3,926,281 4,946,597 4.179,157 86,200,469 76,317,910 224,428 202,649 111,184 90,533



29

àkehr nach Entfern»»,M.

Distaaz Per s o.. c >i
P c r s o ncu -

Gepäck Viel,

Stund.» I 11 III
Total

.Womctcr

1575 1X74 IX?.'; »X74 1X75 1X74 1X75 1X74
Nn.ah. d'in.nl). dln.nhl dln.nl). dln.nlu dln.nl,l Anzahl Zentner Zentner Slnck St tick

Übertrag 34.373 985,943 3,926,281 1,946,597 4,179,157 86,200,469 76,317,910 224,428 202,649 111,184 90,533
17 81.« 30 691 1,618 2,339 2,205 190,862 >79,928 232 260 325 243

17 l/2 84.» 1,809 16,814 25,730 14,353 39,269 3,725,652 3,298,596 6,666 6,742 635 550

18 86.. 457 3,350 3,662 7,469 8,387 615,322 724,637 1,554 1,656 205 193

18 l/e 88.» 61 299 976 1,336 968 >18,637 35,958 146 48 123 130

19 9122 2 525 1,597 2,124 1,616 193,709 147,379 170 140 46 356

I9l.n 932! 49 981 2,411 3,441 3,846 322,078 359,936 483 578 357 723

20 96,» 77 202 279 191 26,734 18,336 53 25 2 1

20>/s 98.. 2^5 14,796 6,039 21,060 22,642 2,072,304 2,227,973 962 951 61 244

2> 100.» 19 171 720 1,216 1,371 121,968 138,197 203 152 13 16

21 l/2 103,s 637 5,362 6,152 12,151 8,002 1,253,983 825,806 1,245 1,082 128 551

22 105.« 90 622 651 1,363 1,603 >43,933 169,277 342 297 120 130

22'/» 108,» 317 3,118 1,768 8,203 7,422 885,924 801,576 3,735 3,295 613 936

28 > 10,. 2 154 362 518 526 57,137 58,070 61 73 611 871

23>/s 112,» 20 71 91 17 >0,265 1,918 17 3

21 115,2 18 317 319 684 341 78,797 39,283 215 33 1,320 12

24 >/s 117,« 65 250 315 70 37,044 8,232 60 53 214 354

25 12v,o 7 291 334 635 269 76,200 32,280 114 100 230 231

25>/s 122.. 11 22 36 2 4,406 245 6

26 124.» 1 > 103 59 173 267 21,590 33,322 41 62 2 7

26>/2 127,2 78 234 312 145 39,686 >8,444 84 63 1,279 2,660

27 129.« 14 205 412 631 50 81,778 6,480 174 3 3

2?l/s 132,o 1,145 6,408 2,196 >0,049 9,452 1,326,468 1,247,664 3,025 3,411 1,499 1,975

28 134,. 4 37 39 80 24 10,752 3,226 26 5 2

28>/s 136,s 6 13 19 2,599 2 1

29 139.2 1 41 20 62 66 3,63» 9,187 16 20 4

29'/s 141,« 35 91 126 58 17,842 8,213 24 20

30 144,» 4 10 21 35 22 5,040 3,168 17 3

3»l/s 146,. 11 27 38 34 5,563 4,978 8 11

31 148,» 44 901 814 1,759 1,867 261,739 277,810 331 573 276 85

31 l/2 151.2 53 76 129 155 19,505 23,436 36 57

32 153.« 40 332 292 664 705 101,990 108,288 240 135 3

33l/s 160,8 5 5 804

35 168.» 1 1 >63

Total 39,389 1,042,134 3,936.764 5,068,287 1,290,749 98,069,678 87,179,303 244,716 222,556 119,549 100,812
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Verkehr nach EnlsernmM».

Distanz Güte r Zentner-
Kiloineter

G

Z Eilgut I II 11 0 v 1! Total
4« 7 A 4675 j 4«?44

Zentner Zentner Z-nIn-r Zcutn-v Zc.Uu» Zentner 3"U«cr Zentner Anzahl Anzahl

0-/2 2.4 1,185 1,346 5,384 1,123 516 4,563 10,047 7,631 32,295 29,055 77,508 69,732

1 4>s 74,916 36,620 201,451 23,864 57,333 45,996 227,182 569,727 1.242,094 1,060,841 5,962,051 5,092,037

1-/2 7.2 23,963 8,401 59,419 7,453 36,416 16,174 80,733 101,57! 334,138 290,845 2,405,794 2,094,034

2 9.» 84,914 61,547 244,779 44,037 62,100 86,973 243,359 303,191 1,130,949 1,052,991 10,857,110 10,108,714

2-'2 12.» 11,190 6,215 37,465 2,829 13,981 5,473 28,040 23,664 128,857 116,644 1,546,284 1,399,728

3 14,4 20,664 18,733 95,440 16,673 18,994 23,975 66,^33 123,066 384,373 269,913 5,535,043 3,836,747

3-/2 16.8 15,257 11,737 75,102 13,175 181,794 41,910 111,167 341,584 791.776 672,236 13,301,837 11,294,405

4 19.2 29,639 29,821 118,349 23,444 34,994 63,981 >29,614 204,646 639,538 847,442 12,279,130 16,270.886

4-/2 21.» 15,067 18,613 82,550 11,959 81,057 30,748 89,685 239,809 569,488 452,602 12,300,941 9,776,203

S 24.» 14,260 7,171 62,141 5,770 14,302 14,762 27,503 136,308 282,217 213,307 6,773,208 5,131,363

5-/2 26.4 49,395 68,574 190,749 35,294 53,062 55,562 88, >80 289,«! 10 830,456 716,190 21,924,038 18,907,416

6 23.8 13,300 22,449 59,342 39,793 23,796 22,917 44,753 141,981 368,831 281,200 10,622,333 3,098,560

6-/2 31.2 21,675 28,579 122,910 27,332 65,46«! 66,535 120,151 471,772 924,973 706,946 28,859,153 22,056,715

7 33.» 32,349 55,363 120,610 51,999 29,806 96,199 159,196 766,989 1,312,511 237,246 44,100,370 9,651.466

7-/2 36.» 13,667 19,934 51,693 21,748 56,419 61,503 110,843 295,725 631,582 464,310 22,736,952 16,715,160

3 38.4 3,024 14,297 51,331 3,770 17,493 23,86«! 68,100 159,478 351,364 293,831 13,492,378 11,477,030

8-/2 40.8 12,995 25,739 70,811 109,845 35,973 63,390 71,397 284,135 679,285 305,013 27,714,828 12,444,530

9 43.2 3,060 5,452 30,420 4,563 9,991 13,585 35,203 149,019 256,293 163,875 11,071,358 7,079,400

9-/2 45.» 14,603 36,926 62,910 56,456 20,685 44,350 160,807 394,775 791,512 926,924 36,092,947 42,267,734

10 48.» 7,545 11,550 46,054 20,470 23,517 21,100 57,175 102,62! 293,035 272,837 14.065.680 13,096,176

10-/2 50.4 84,762 137,944 274,549 147,903 261,302 256,960 328,542 365,911 2,407,873 2,936,460 121,356,799 150,517,584

11 52.« 5,729 14,117 38,390 15,857 15,463 15,566 37,472 363,629 506,223 320,080 26,728,574 16,900,224

II-/2 55.2 3,901 7,323 17,103 3,502 15,151 >6,356 22,908 72,412 158.661 149,223 3,758,087 8,237,110

12 57.» 16.633 26,333 64,452 42,416 149,988 125,089 59,338 197,027 681,231 565,978 39,241,786 32,600,333

12-/2 60.» 29,586 85,902 153,836 105,716 155,732 >32,98«! >21.539 643,223 1,433,525 1.382,060 86,011.500 82,923,600

13 62.4 3,285 5,063 20,748 2,311 64,038 8,155 8,134 34,361 146,150 115,146 9,119,760 7.135,11»

13-/2 64.8 1,219 2,157 11,249 1,019 7,254 3,320 9,378 17,683 53,279 4 >,484 3,452,479 2,688,163

14 67.2 3,458 3,302 10,446 835 2,039 5,879 16,224 24,93!» 67,172 37,324 4,513,958 2,508,173

14-/2 69.» 4,156 1,323 4,984 255 1,941 1,334 4,324 63,32 > 79,138 84,954 5,508,005 5,912,798

15 72.» 5,935 23,060 37,490 19,313 56,201 36,404 65,427 234,036 527,866 446,137 33,006,352 32,121,864

15-/2 74.4 3,261 7,309 17,922 16,048 38,648 14,855 32,241 28,532 158,816 103,846 11,815,910 8,098,142

16 76.8 37,181 100,103 161,313 111,625 365,160 156,306 125,730 571,161 1.628,584 2,017,287 125,075,251 154,927,642

Übertrag 669,329 953,613 2,606,397 1,003,997 1,970,722 1,584,772^ 2,761,728 8,273,582 19,324,140 17,634,827 781,307,909 731,533,834



tterkehr nach Enlseriniiuzen.

Distanz G 11 t c r Zentner-
Z Z T u t u 1

Kilmnctcr

Eilgut I 11 1! 0 1» 11

Z I87S 15 7 1 I87S »874
,g.m!mr g.'«»,«' Zentner g.,«mr -4'«"'" 8"""cr g.mlm-r gnttmr Zentner Zentner Anzahl Anzahl

lib ertrag 609,329 953,613 2,606,397 1,003,997^1,970,722 1,594,772 2,761,728 9.273,582 19,824,140 17,684,827 781,307,909 731,538,834

M/i- 7922 580 4,795 4,727 1,974 28,261 6,055 1,694 17,687 65,773 29,452 5,209,222 2,332,598

17 81,« 935 1,291 3,930 205 1,573 4,087 19,588 31,659 25,884 2,583,374 2,112,134

17-/2 842, 14,658 39,487 40,520 69,729 290,525 57,345 42,128 176,626 700,018 446,411 58,801,512 37,498,524

18 80,4 4,005 17,004 39,722 37,598 151,503 22,037 19,465 21,712 313,046 261,546 27,047,174 22,597,574

18-/2 88,, 2,945 4,043 23,474 6,115 3,621 9,113 10,647 34,818 94,776 38,531 8,416,109 3,425,993

19 91,2 671 1,195 5,066 1,464 4,273 1,432 14,261 9,363 34,725 42,410 3,166,920 3,867,792

118/2 93,o 3,139 5,571 16,173 6,883 8,972 9,290 9,972 65,289 124,189 127,589 11,324,090 11,942,330

20 96,o 356 923 4,682 764 100 1,259 939 13,835 22,858 5,004 2,194,368 480,384

20-/2 98,4 7,508 16,640 24,915 26,684 20.035 22,581 30,035 120,532 268,930 188,366 26,462,712 18,584,414

21 100,s 1,203 1,393 6,638 928 3 0! 1,882 805 200 13,365 10,915 1,347,192 1,100,232

21-/2 103,2 2,245 5,845 12,641 2,791 10,729 5,308 7,157 27,514 74,223 61,896 7,659,814 6,337,667

22 105,0 1,537 2,911 9,380 971 >8,791 2,764 1,161 3,804 41,622 37,535 4,395,283 3,963,696

22-/2 108,o 8,050 14,688 65,739 36,427 77,859 43,099 47,25! 66,550 359,663 391,849 38,843,604 42,319,692

23 110,4 544 2,435 6,956 1,582 13,061 4,930 1,443 7,605 38,446 27,068 4,244.438 2,938,307

23-/2 112,8 106 839 335 2,078 402 3,760 555 424,128 62,604

24 115,2 2,745 13,452 32,057 77,578 43,413 9,748 9,061 56,876 244,930 65,738 28,215,936 7,573,018

24-/2 117.« 439 2,472 3,104 3,394 16,910 582 1,880 5,611 34,392 26,931 4,044,499 3,167,086

25 120,» 529 1,991 3,989 1,219 2,266 5,390 8,788 1,953 26,125 13,256 3,135,000 1,590,720

25-/2 122,4 176 135 2,793 2,253 3,654 8,000 17,061 2,142 2,088,266 262,181

20 124,8 390 1,636 1,098 19! 8,916 277 1,550 3,800 18,078 11,566 2,256,134 1,443,437

20-/2 127,2 2,921 8,391 7,084 1,933 20,8!» 2,021 10,715 12,110 66,066 99,536 8,403,595 12,660,979

27 129.« 453 2,325 4,737 4,148 3.952 3,722 2,210 17,400 38,947 4,970 5,047,531 644,112

27-/2 132,o 30,914 83,424 122,139 112,190 310,954 100,622 73,525 249,037 1,082,305 1,280,108 142,930,260 168,974,256

28 134,4 356 368 2,590 1,354 20» 1,621 1,000 5,230 12,719 1,532 1,709,434 205,901

28-/2 130,8 137 427 1,788 4,214 411 350 205 5,200 12,732 16,679 1,741,738 2,281,687

29 139,2 112 370 2,330 151 1,298 34 360 4,600 9,255 8,735 1,288,296 1,215,912

29-/2 141,« 473 1,339 2,767 681 1,333 3,720 4,145 31,647 46,105 35,590 6,528,468 5,039,544

30 144,o 195 322 651 1,734 201 406 1,800 5,309 14,620 764,496 2,105,280

30-/2 146,4 137 485 1,548 1,862 493 200 4,725 6,512 691,740 953,357

31 148.S 3,718 15,724 21,787 33,455 54,734 20,904 10,255 77,026 237,603 327,968 35,355,326 48,801,638

31-/2 151,2 423 874 1,408 371 1,365 1,015 400 5,856 5,866 885,427 886,939

32 153,« 789 1,401 5,259 1,709 1,001 2,445 11,481 2,400 26,485 28,087 4,063,096 4,314,163

' Tàl 762,718 1,207,859 3,083,474 1,441,640 3,041,247 1,929,881 3,086,572 9,341,995 23,900,386 21,330,224 1,232,882,091 1,153,322,985



8. Ilerkchr mich ill'» MmirtMtMiumst'».

Gegenüber 1874
1874 187»

mehr weniger

Abfälle: Hadern, Lunipc», Papierabfälle 55,79» 54,9«!7 1,823
Haare, Barsten, I7,>«;<> 14,»7» — 3,084
Hörner, Klanen, Knvchen 30,15.2 37,«!53 7,501

Diverse 67,47» 66,844 — 626

Banni walle: Rohe 472,145. 497,665 25,530 —

Banmwollgarnc 258,6,12 28 >,»90 22,488

Bauinwollzcuge, rohe t 15,594 179,»12 63,418

Bamnwollzeuge, gebleichte, gefärbte, bedruckte 408,285 3M.624 6,661

Barnnwallabfälle 8 >,«!> > 1> 3,802 29,188
Baumaterialien: Asphalt - - 2«!,»44 50,604 24,569 —

Backsteine und Ziegel 444,»»5 5,58,5,80 2 l5,575 --
Bauholz und Sägewaaren 9«>7,«>»>! 1,710,962 803,95«! —

Bausteine 1,949,492 2,»65,132 125,64»

Cement und Cemcntfabrikatc 44l,4«;i 400,611 66,15» —
Dachschiefcr 47,5,4«! 38,038 492
Kalk t«,7.9,!3 >58,433 5.0,470 —

Pargueterte 23,22«! 25,796 2,57»
Stcinhaucrarbeiten 71,947 78,471 6,434
Thonröhren 33,748 23,804 — 9,944
Diverse 94,87«! >..:., 634 61,757 —

Brennmaterialien: Brennholz 434.445, 5.82,968 148,533
Holzkohlen :><!,«!38 51,576 — 5,«162

Steinkohlen und Coaks 3,46»,658 4,755,616 294,958 -

Torf und Braunkohlen l >7.45,4 153,968 36,514 —

Diverse 8,44» 3,244 — 5,196

Bücher, Knnstgegenstände und Mustkalien 4»,182 49,413 231

Chemische Produkte: Alaun 7.2 >4 7,425 212 —

Chlorkalk !5>,949 14,716 1,233

Potasche ' 2,789 2,995 206 —
Säuren 44,l91 40,293 6,102 —

Soda > 52.7«!«! 50,074 2,692

Vitriol sEisen- Kupfer- und Zink-) >4,!>44 14,645 701

Diverse 4»,«!24 38,114 2,510

Cichorien und Kafsccsurrogate 38,9«!4 29,287 — 9,677

Colonialwaaren: Kaffee «!1,4<)2 77,739 16,337

Gewürze 4,922 4,371 — 551

Zucker 147,171 133,150 — 14,021

Diverse 42,825. 32,835 10

Corkholz und Bouchons 4,744 — — 3,743

Dünger und Düngemittel, Düngesalz, >»7,84«! 147,520 39,674 —

Übertrag 9,918,242
>

11,900,635
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Gegenüber 1874
1674 187 »

mehr weniger

Zentner Zentner Zentner Zentner

Übertrag ll,918,242 11,906,635

D >'» g ii cri en, nicht besonders genannte 39,392 45,597 6,005 —

Eis 31,211 98,849 67,638 —

Ei seni Rohes und altes, Eiscnspänc 323,715 506,546 180,831

Fabrizirtcs (Blech, Draht, Röhren, Stabeisen, Guß) 337,229 589,193 51,964 —

Eiscnwaaren 341,933 338,530 — 3,103

Eisenbahnschienen nnd Räder i 573,388 763,241 189,853 —

Maschinenthcile 267,117 337,032 69,915 —

Maschinen, znsannnengeschtc 35,676 55,128 19,458 —

Erde», nicht besonders genannte 59,317 91,515 32,198 —

Erze 46,446 48,068 7,622 —

Fahrzeuge nnd außergewöhnliche Gegenstände 268,666 238,910 30,904 —

Farben und Färb Waaren: Blciwciß, Zinkweiß 12,148 12,303 155 —

Farbenerdcn 21,284 25.565 4,281 —

Farbcxtrakt, Farbbeizc 11,133 11,841 703 —
Farbholz, roh »nd genwhlen 23,849 26,670 — 2,779

Farbwnrzeln, Farbkränter, Farbbeeren 8,563 11,381 2,878 —

Krapp und Garanzin 56,896 38,960 — 11,936

Diverse i 31,475 24,897 - 6,578

Felle nnd Häute 81,678 75,266 - 5,812

Fett n n d Fettw aa reu: Degras, Kerzen, Seife, salg, Tliran er, 95,673 111,354 15,681 —

Garne, nicht besonders genannte 21,632 23,452 1,820 —

Gcbin dc, leere n n d Ein b a Ila gen 326,835 331,489 10,654 —

Gerbcrrinde und Gc rbestoffe 142,597 144,909 2,312 —

Getränke: Branntwein, Ligueur 45,626 43,676 — 1,344

Bier 261,244 182,327 18 917

Essig 15,668 16,383 1,315 —
Mineralwasser 18,826 17,398 - 1,428

Vein nnd Most 635,969 726,708 90,799 —

Glas nnd Glaswaaren 83,674 98,004 14,330

Graphit 2,482 — 2,482

Gyps, gemahlen, Gypssteinc 149,663 196,323 40,666 —

Harz, Pech, Col ophoninm 16,291 18,794 2,503 —

H ans rath, Effekte» 182,816 213,647 30,837 —

Holz Waaren, (auch Fässer nnd Knfcrwaaren) 146,932 136,957 -- 10,025

Kriegs Waffen nnd Munition 21,925 13,528 8,397

Leder nnd Lcder Waaren 73,472 76,690 2,618

Leinengarn, Leinwand nnd Lelncnwaaren 41,812 60,685 18,873 —

Mehl nnd Mühle n sah ri ka tc 375,264 427 614 52,416 —

Metalle, nicht besonders genannte, Mctallwaaren, grobe 54,157 47,065 7,092

Mnhl-, Schleif-, Weh-, Lltliographic-Steine 29,391 23,265 — 1,126

Nutz- nnd Werth olz 263,264 273,224 76,026 —

Übertrag 15,566,863 18,421,419

5
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Gegenüber 1874
1874 187 S

mehr weniger

Zmtner Zentner Zentner

Übertrag 15,500,803 18,421,419

Ol: Vegetabilisches (Oliven-, Reps-, Scsa>u-Öl ze.) 150,556 183,338 32,782 —

Mineralisches (Ligroin, Pctrolcuin, Eolaröl rc,) 139,036 181,078 42,042 —

Papier und Pappendeckel 112,122 118,170 6,048 —

Papiermass e 29,394 17,925 - 11,469

Pflanzen, lebende 9,65 t — — 9,651

Produkte der La n d wirth schaft und V ich z u ch t, 2 c b e n s -

initteli Baumfrüchte 515,662 168 840 — 346,822

Butter und Schmalz 68.669 65,710 2,95!»

Eier 15,313 22,122 6,809 —

Fleisch und Flcischwanren 36.58, > 41,377 4,797 -
Gemüse 33,143 29,873 - 3,270

Gcspmnststofse (Flachs, Haus, Inte, Wergs 40,598 35.732 4,866

Getreide aller Art - - 2,272,977 2,645,870 372,893 -
Hen und Stroh 11,385 80,767 69,382

Hvpfcn 9,l40 8,240 900

Hülseufrüchte 25,720 25,101 6l9
Käse 19l,716 193,361 1,645 —

Kartoffeln 293,2!« 7 316,717 23,420 --
Milch, flüssig und coudensirt !>5,473 127,289 31,816

Rüben, nicht als Gemüse verwendbare 265 2,560 2,295 -
Sämereien 39,464 44,989 5,525

Wildpret, Geflügel, Fische, Austern 13,011 12,589 — 422

Diverse 54,574 57,159 2,585

Qui neai llerien, Uhren, Spieldosen, Bijouterien 3«!,381 30,609 — 6,272

Salz, (Bade-, Koch- und Viehsalz) 3t!2,6I5 393,296 30,681

S ch in e sel 5,032 4,144 — 888

Seegras 12,247 18,724 6,477

Seide, roh, Garne, Stoffe, Abfälle 136,175 144,995 8,820 —

Sprit 83,804 86,092 2,288

Stärke und Stärkemehl 47,8!>6 51,343 3,452 —

S t r o h w a a r en 8,503 7,423 1,08t!

Tabak: Roher 21,680 16,558 - 5,122

Fabrizirtcr und Cigarren 50,666 47,785 — 2,881

Teigwaaren 33,859 37.852 3,993 -
Töpferwaaren, Steingut und Porzellan 53,58t! 58,429 4,843 —

Wolle: Rohe 33,448 40,419 6,971 —

Kunstwolle 1,321 1 5l8 197 —

Wollgarne 11,934 19,718 7,784

Wollwaaren 101,426 87,782 13,644

Verschiedene, nicht speziell genannte Artikel 670,602 53,468 617,134

Total 21,330,224 23,900,386



— Schweizerische Nordostbahn. — ZH

9. CliroiuàMye UenMchun«; des llerlielires und der Eiimalsmeii.

Durchschnittliche

Bahnlängc

Auf die ganze Bahnlänge
bezogen, kommen Brutto-Einnahme per Kilometer

Gepäck Kitt» Gepäck Vieh Güter
Mittelbare
Betriebs- Total

Kilometer Anzahl Zentner Fr. Fr. Fr- Fr, Fr,

1855 60 113,000 — 530,000 6,239 501 60 4,625 147 11,572

1856 106 130,000 — 680,000 7,860 521 159 5,640 364 14,544

1857 134,r 174,563 — 1,160,263 8,776 614 193 7,724 956 18,268

1858 156,5 186,339 — 992,060 9,453 653 294 7,277 779 18,461

1859 168,l 198,093 — 1,249,027 10,305 606 371 9,526 964 21,772

>860 178 192,862 — 1,747,055 10,265 617 542 12,720 2,483 26,627

1861 178 220,056 2,688,«!55 11,433 651 404 17,364 2,559 32,411

>862 178 237,966 — 2,789,730 12,129 680 479 17,268 2,666
'

33,222

>866 178 247,41 > 27,793 2,484,315 12,802 682 503 15,994 2,926 32,907

>864 >78 247,176 26,257 2,394,332 12,603 665 521 14,690 3,164 31,643

1865 178 275,700 27,878 2,955,804 13,567 685 574 16,633 2,869 34,328

>866 178 251,166 26,644 3,582,262 12,424 652 660 19,480 2,436 35,652

>867 >78 252,347 28, >36 6,610,056 12,408 712 671 21,039 2,926 37,756

>868 173 280,449 29,817 4,690,941 13,534 744 601 24,008 4,335 43,222

>869 181,. 294,430 29,708 3,817,708 13,738 746 571 21,016 4,445 40,516

187» 193 275,163 64,180 3,959,560 12,988 822 599 21,408 3,119 38,936

1871 203 343,017 29,581 5,231,361 15,018 761 875 27,315 4,371 48,340

1872 213 361,429 31,899 4,681,953 16,010 349 765 23,520 5,436 46,580

1876 213 385,046 35,806 5,018,599 17,092 954 641 25,030 7,588 51,305

>874 216 409,295 36,661 5,414,662 17,857 954 622 26,385 11,086 56,904

1875 230 426,390 35,951 5,360,357 >8,247 923 620 26,745 15,595 62,130

<ü. Au.Mdr» uiul Atniisiik äe.6 Betrieb e.6.

Die Ausgaben-Rechnung, sowie die Statistik über den Betriebsdienst umfassen — außer dem

eigentlichen Nordostbahnnetz, dessen Länge mit der am 20, September 1875 erfolgten Eröffnung der 69 Kilometer langen

linksufrigen Zürichseebahn auf 282 Kilometer angewachsen ist — auch die Linie Znrich-Zug-Lnzern mit einer Länge von

66 Kilometer, die Bülach-Regensberger Bahn mit einer solchen von 20 Kilometer und die am 2, August 1875 eröffnete

Bötzbergbahn (Brugg-Basel) mit einer Länge von 57 Kilometer, Die Ge sammtlänge des am Jahresschlüsse durch die

Nordostbah» betriebenen Netzes betrug demuach 425 Kilonieter, die durchschnittlich während des ganzen Berichtsjahres

betriebene Bahnlänge dagegen 640 Kilometer (gegen 299 im Vorjahre).



I. Ausgaben.

I8?4 t8?s

Bahnlänge 299 Kilonieter Durchschnittlich betriebene

Bahnlänge 349 Kilometer

Fr,

299,981

1,352,817

1,587,822

3,491,931

28,591

199,398

(US.

23

99

19

39

39

17

Prozente,

4,26

19.se

22.S7

51,28

9,42

1.6t

I. Zrntralverwaltnng

II. Unterhaltungskosten

III. Eppedltivnsdicnst

IV. Transportdienst

V. Bahntelegraphic

VI. Verschiedenes

Fr,

363,631

1,592,853

1,972,516

4,516,759

38,398

169,777

ms.

13

73

99

47

38

5t

Prozente,

4,2 t

I 8,42

22.82

52.25

9,44

1.86

9,899,611 39 199 Totalausgaben 8,644.987 24 199

349,411

abzüglich >

Auf die Rechnung über den Ausbau des Swnnnnetzcs
füllende Quote der Kosten der Zentralverwaltmig
und des technischen Personals

», Ausban des Stammnetzes Fr, l 18,788, 24
k, Traiisportmatcrial,

Werkstätten ?c SS,808, 48 ^
Auf die Rechnung über den Bau neuer Linien fallende

Quote der Kosten der Zeutralvcrioaltuug „
Die Entschädigung für die Leitung des Baues der

i Mtzbergbahu „
j Die Entschädigung für die Leitung des Battes der

Linie Koblenz-Stein
Die Entschädigung für die Leitung des Baues der

Linie Efsretikon-Wetzikon-Hinwcil „
Die auf den Dampfbootbetricb fallendeOuotc der Kosten

der Zentralverwaltung und der technischen Leitung
». Dampsbootbetrieb auf dem

Bodenscc Fr. t0,000
^ d. Dampsbootbetrieb aus dein

Zürichsee „ >0,000

2>4,5Ll, 72

>70,248, 03

28,883, —

2,534, 22

28,225, 85

20,000, — 494,453 52

6,469,299 39 Verbleiben als Betriebsausgaben 8,189,528 72

Über die Grundsätze, nach welchen die von den Betriebsausgaben in Abrechnung gebrachten, den verschiedenen

Banrechnnngen zur Last fallenden Ansätze gebildet sind, ist in frühern Berichten wiederholt Aufschluß ertheilt worden.

Unter diesen abgerechneten Posten erscheint zum ersten Male eine D.note von Fr. 19,999 für die administrative und

technische Leitung des Dampfbootbetriebes auf dem Zürichsee.

Die Vergleichnng der Nettoansgaben für den gesammten Betrieb in den Jahren 1374 und 1875 ergibt eine

Vermehrung derselben im Jahre 1875 um Fr. 1,711,828. 88 Cts., von welcher Summe der größere Theil auf die

Betriebsausgaben der während des Berichtsjahres eröffneten Bötzberg- und der linksnfrigen Zürichseebahn fällt.



Über die einzelnen Ausgabetitel, soweit diese erheblichere Differenzen zeigen, enthalten die nachstehenden Bemerkungen

näheren Aufschluß.

I. „Zcutralucrwaltniig." Dieser Titel erzeigt gegenüber dem Vorjahre eine Vermehrung der Ausgaben um

Fr. 73,619. 85 Cts., zum größten Theil daher rührend, daß das Personal (ohne dasjenige der Betriebskontrole und

des statistischen Bureau, dessen Besoldungen unter Kap. III. I n verrechnet werden), von 49 im Vorjahre auf 65

Angestellte hat vermehrt werden müssen, und daß die Bnrcanbedürfnisse sowie die Druckarbciten und Jnsertionen einen

bedeutend größeren Umfang angenommen haben.

U. „Unterhalt der Bahn nebst Znbchördcn." Die Mehransgabe auf diesem Titel beträgt Fr. 249,536. 64 Cts.,

wovon ans die Besoldung deS Bah n a u f sichtS pe r s o n n I 6 allein ein Betrag von Fr. 168,465. 45 CtS. fällt. Diese

Vermehrung ist wesentlich eine Folge der Anstellung des Bahnanfsichtspersonals für die Bötzbergbahn und die linkSufrige

Zürichseebahn; theilweise ist übrigens an derselben auch das alte Netz betheiligt, ans welchem die durch die Einführung
der neuen Linien hervorgerufenen Bahnhoferweitcrnngen die Kreirung einer Anzahl neuer Wärterpostcn erforderten. Eine

Vergleichnng des Personalbestandes der Bahnnnfsicht ans dem ganzen Bahnnetzc (die neuen Linien inbegriffen)

in den Jahren 1374 und 1875 ergibt eine Vermehrung von 671 ans 1927 Bahn- und Weichenwärter, d. h. um 356.

Die verhältnißmäßig bedeutenden Mehrausgaben sür Bureanbedürfnisse des Bahnanfsichtspersonals
entstanden größtentheilS durch Beschaffung von Zeichnungs- und Meßgeräthschaften für die verstärkten technischen Bureaur,

durch Anschaffung ausreichender Vorräthe an Bnreanmaterial, durch Anfertigung umfänglicher und zahlreicher Pläne für

die Bahnhoferweiterungen u. s. w.

Auf dein Titel: Unterhalt des Oberbaues ist eine Mehrausgabe von Fr. 48,955. 39 Cts. entstanden.

Dieselbe rührt zum Theil davon her, daß im Berichtsjahre 6 Kilometer Geleise mehr umgebant worden sind, als im

Vorjahr; zum Theil aber auch davon, daß im Jahr 1875 das sogenannte Altmaterial weniger günstig verkauft werden

konnte als im Vorjahr, und daß bei dem fühlbaren Mangel an geübten Oberbnuarbcitern eine etwelche vorübergehende

Aufbesserung der Arbeitslöhne eintreten mußte. — Der Unterhalt beziehungsweise die Erneuerung des Oberbaues
wurde im Berichtsjahre nach den nämlichen Grundsätzen betrieben, wie im Vorjahr.

Es wurden neue, 139 Millimeter hohe Schienen angeschafft und mehrere Bahnstrecken auf dieses stärkere Schienenprofil

umgebaut, um dadurch mittelgutes Material der früheren kleineren Schienenprofile theils zum Ersatz auf den noch

nicht umgebanten Strecken, theils zu Bahnhof- und Stationserweiterunge» zu gewinnen. Es ist natürlich, daß die bei

der Obcrbauerneuerung stattfindende Einführung des stärkeren Schienenprofils mit dem sog. schwebenden Stoß an Stelle

der alten leichteren Profile mit festen, Stoß einen größeren Aufwand erfordert, als wenn der Oberbau nach dem allen

System rekonstruirt würde.

Im Ganzen wurden im Jahr 1875 69 Kilometer Geleise auf das neue Schienenprofil umgebaut (52 auf dem

Stammnetz, 5 auf der Zürich-Zug-Luzernerlinie und 3 auf der Bülach-Regensbergerbahn), gegen 54 Kilometer im Jahre

1874. Im Berichtsjahre wurden auf dem Gesammtnetz der Nordostbahn (einschließlich der beiden Filialbahnen) 89,857

laufende Meter Schienen und 52,962 Stück Schwellen (gegen 93,593 Meter Schienen und 53,959 Stück Schwellen im

Jahr 1374) ausgewechselt. Auf die ganze Länge der Bahn bezogen, erreichte die Schienen- und Schwellcnauswechslnng

seit Beginn des Betriebes bis zu Ende des Jahres 1375 folgende Prozentsätze auf dem Stammnetz (mit Ausschluß der



38

linksufrigen Zürichseebahn) r An Schienen 59,?G/o, an Schwellen 63,sG/o (gegenüber 45,71 und 69,?e^/o im Vorjahr); ans

der Bülacherlinie an Schienen 27.?gHo, an Schwellen 61,gJ/v (gegenüber 17,S8 und 59,<M/o im Vorjahr); auf der

Lnzernerlinie an Schienen 19,26^/0, an Schwellen 39,oscho (gegenüber 14a« nnd 32,os^/0 im Jahr 1874), — Bis
Ende des Jahres 1875 waren folgende Geleisclängen ans das nenc Schienenprofil mit 139 Millimeter Höhe umgebaut: Auf
dem Stammnetz 4ö.vs, auf der Linie Zürich-Zug-Luzcrn 12,so, auf der Linie Orlikon-Bülach-Dielsdorf 16,8t nnd nies

dem gesammten Bahnnetze 38,üt Ho der Hauptgeleise, Die Geleise der linksufrigen Zürichseebahn mit 69,235 Meter und

der Bötzbergbah» mit 48,883 Meter Hauptgeleisclängc sind ausschließlich ans Schienen des neuen, größern Profils hergestellt

worden.

Die Rubrik Unterhaltung der technischen Einrichtungen der Bahnhöfe erzeigt gegenüber dem

Vorjahr eine Verminderung der Ausgaben um den Betrag von Fr, 18,393, 43 Ets,, als natürliche Folge des Umstandcs,

daß im Jahr 1874 für die fraglichen Einrichtungen ausnahmsweise größere Summen halten verausgabt werden müssen,

nnd daß die fraglichen Ausgaben nun im Berichtsjahre wieder normal geworden sind. Die Unterhaltung der Gebäud e

erforderte im Berichtsjahr einen Mehraufwand von Fr, 6,283, 26 Ets, gegenüber denn Jahr 1874. Die Mehrausgabe uon

Fr. 4,849. 26 Cts. für die Unterhaltung des Arb cirsgesch irrcs der Bahnwärter :c. ist eine Folge theils

der größern Geleisereparaturen und Umbauten, theils der im Berichtsjahre erfolgten Einführung der von den Bundesbehörden

für die schweizerischen Hauptbahnen aufgestellten neuen Signalordnnng, welche nicht unerhebliche Auslagen veranlaßte.

In Folge der in einzelnen von unsern Bahnen durchzogenen Gegenden vorgekommenen starken Schneefälle ist auf

der Rubrik Räumung von Schnee und Eis eine Mehransgabe von Fr. 7,993. 97 Ets. entstanden.

III. „Exveditionsdieust." Dieser Titel weist eine Mehrausgabe von Fr. 435,194. 89 Eis, auf, wovon auf

das Kapitel Besoldungen (Rubriken lu, 2u, 3n> allein ein Mehrbetreffniß von Fr, 314,994. 48 Ets, fällt. Diese

Differenz wird man erklärlich finden, wenu man den Personaletal der Jahre 1874 und 1875 vergleicht. Während nämlich

im Jahre 1874 im Erpeditionsdienst ein Personal von 936 Mann beschäftigt war, stieg diese Zahl im Berichtsjahre auf

1258 Mann, also um 322, welche Vermehrung weitaus zum größten Theil auf das Stationspersonal der im Berichtsjahre

eröffneten neuen Linien und auf den Anwachs des Arbeitspersonals für den Gütcrdienst (von 519 auf 679 Mann) fällt.

Auch auf den übrigen Rubriken dieses Titels sind mehr oder weniger erhebliche Mehrausgaben entstanden, so z. B. für

die Bekleidung der Bahnhof- nnd Stationsvorsteher w. (Kapitel Ib) Fr. 7,461. 93 Cts., für Bureau-
kosken (le) Fr. 15,159. 63 Cts., für Beleuchtung nnd Heizung der Bnreaur (16) Fv. 11,275. 76 Cts., für

Ergänzung zc. des Inventars lv) Fr, 6,695, 87 Cts., für Druckt often im Pc rso n e nd ienst (2o)

Fr. 15,179. 13 Cts. und für Druckkoslen im Gnlerdieust (3a> Fr. 24,769. 62 IBs, Alle diese Mehrausgaben

waren eine natürliche Folge der Ausdehnung des Bahnnctzes, Für Ersatzleistungen ans dem Gütertransport
wurden im Berichtsjahr Fr. 19,586. 45 Cts. mehr verausgabt als im Jahr >874; zur Erklärung dieser

Mehrausgabe bemerken wir, daß die bezügliche Ansgabcposl des Jahres 1874 sich durch den Verkauf von herrenlosen

Gütern im Betrage von zirka Fr. 5,399 auf jene geringere Ziffer reduzirt hat, und daß auch die strengern Bestimmungen

des „Bnndesgesetzes betreffend den Transport auf Eisenbahnen" sowohl bei der außergerichtlichen als bei der gerichtlichen

Austragung der Reklamationsfälle nicht ohne Einwirkung geblieben sind. Auf der Rubrik Assekuranz der

Güter ist eine Mehrausgabe von Fr. 26,495. 84 EtS. gegenüber dem Vorjahr entstanden, weil bei der im Berichtsjahre

stattgefundenen Erneuerung des bisher mit verschiedenen Gesellschaften in Genreinschaft bestandenen Versicherungsvertrages

die eine dieser Gesellschaften (Schweizerische Mobiliarvcrsicherungsgesellschnft), welche früher die niedrigsten

Prämiensätze halte, sich mit einer geringern Quote (statt rvie bisher mit H-r bloß noch mit W betheiligte.



IV. „Traiisportdienst." Dieser Titel erzeigt eine Mehrausgabe von nicht weniger als Fr. 1,024,773. 11 Cts. Davon

fällt fast ein Drittel, nämlich ein Mehrbelreffniß von Fr. 092,201. 40 Cts. ans die Besoldnngcn (Kapitel 1a, 2a

und 0 s), wozu die bedeutende Vermehrung des Zugspersonnls in Folge Eröffnung der neuen Linien (von 196 auf 288),
die Verstärkung des Wagenwärlerpersonals für den Rangirdienst ans den erweiterten Bahnhöfen (von 101 auf 130),

sowie die Vermehrung des Lvkomotivpersonals (von 110 ans 184) weitaus das Meiste beigetragen hat.

Auf der Rubrik Beleuchtung der Bahn und der Bahnhöfe, Signal!strung ist eine Mehrausgabe

von Fr. 18,985. 36 Cts. durch den vermehrten Kaskonimn auf den neuen Bahnhöfen Enge und Wädensiveil, sowie in

den erweiterten Bahnhöfen Zürich (Rangirbahnhofj, Winterthur und Aarau erwachsen. Eine Minderansgabe von

Fr. 21,389. 06 Cts. zeigt sich auf dem Titel Unterhaltung und Erneuerung der Wage» ?e. Für die BeIeu ch-

tnng und Beheizung der Wagen sind dagegen Fr. 18,474. 34 Cts. mehr als im Vorjahr verausgabt worden. Der

Mehransgabe ans dein Kapitel Vergütung für dieB e n n tz un g f re md er Wagen im Betrage von Fr. 364,151. 75 Cts.

steht eine Mehreinnahme von Fr. 486,830. 31 Cts. auf der Vergütung für die Benutzung von Wagen der Nordostbahn aus

andern Bahnen (Kap. U. II der Einnahmenrcchnung) gegenüber. Auf dem Kapitel Zugkraftskosten ist im Berichtsjahre

eine Mehrallsgabe von Fr. 388,460. 08 Cts. gegenüber dem Vorjahre entstanden. Außer der bereits erwähnten

Vermehrung des Maschinenpersonals und der dahcrigen Steigerung der Besoldungen, Stundengelder und Ersparnißprämien

partizipirt an dieser Mehrausgabe wesentlich die Rubrik Brennmaterial mit Fr. 51,941.14 Cts. und die Rubrik

Unterhaltung und Erneuerung der Lokomotiven sammt Ausrüstung und Reservestücken mit Fr. 154,673.04 Cts.

Mehrauslagen. Was die erstere Post betrifft, so stellte sich zwar im Berichtsjahre der Preis der Kohlen gegenüber dem

Vorjahre nicht unwesentlich billiger; trotzdem entstand aber im Berichtsjahr in Folge des bedeutend größern Brennmaterialkonsums

entsprechend der erheblich größern Lokomotivkilometer-Leistnng der erwähnte Mehraufwand. Hinsichtlich der

letztern Rubrik, Unterhalt lind Erneuerung der Lokomotiven w., verweisen wir auf die im folgenden Abschnitt

IV 1! 2 n ,,Fn h rmate ria l" enthaltenen Angaben.

V. „Bahntelegraphie." Die Mehrnusgabe auf diesem Titel beträgt Fr. 9836. 99 Cts., welche ihre Begründung

in nachstehenden Angaben findet. Die Telegraphculimeu der Nordostbahu sind während des Berichtsjahres um zwei neue,

nämlich Brngg-Steiu-Basel (Bötzbergbahu) und Ziirich-Glarus (linksusrige Zürichseebahn) vermehrt worden. Sodann

wurde mit Rücksicht auf den vermehrten telegraphischen Verkehr auf der Linie Winlerthur-Zürich-Brugg eine zweite Leitung

erstellt, die nur in die Hanptstationen Winterthur, Zürich, Turgi und Brngg eingeführt ist. Neu errichtet, beziehungsweise

eröffnet wurden nachstehende Telegrnphcnstationen: Keßweil, Egnach, Schiuznnch, Matlbrugg, Rümlang, Niederglatt

und Niederhasli auf 1. Juli, Bölzeuegg, Effingeu, Hornuße», Frick, Eiken, Stein, Mumpf, Möhlin, Rheinfelden und

Angst mit der Eröffnung der Bötzbergbahu am 2. August, und Enge, Wollishofen, Bendlikon, Rüschlikon, Thalweil,

Obcrricde», Horgeu, Ali, Wädensiveil, Richtersivcil, Pfäsfikon, Lachen, Siebuen, Reichcnburg, Biltcn, Nieder- und Oberurnen, mit

der Eröffnung der linksufrigen Zürichseebahn ai» 20. September. Auf den gemeinschaftlichen Stationen Pratteln, Basel

<8.<!.L.), Ziegelbrücke, Näfels, Netstall und Elarus (V.8.I1.) sind für den Dienst der Nordostbahn ebenfalls besondere Apparate

aufgestellt worden. Im Rangirbahuhof Zürich wurde ebenfalls ein Telegraphenbureau errichtet, das mittels einer besondern

Leitung mit dem Telegraphenburean im Personenbahnhof in Verbindung steht. Das Telcgraphenb»reau Brugg, das bis

auhiu als einfache Zwischenstation bestand, ist behufs Einführung der bereits erwähnten neuen Linien in eine Translator-

station umgewandelt, und mit 4 neuen Apparaten versehen worden. In Turgi wurde für die neue Leitung Zürich-Brugg

ein dritter Apparat aufgestellt. Das Bureau in Zürich iPerfoueiibahnhof) hat 4 weitere Apparate erhalten, nämlich
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1 für Zürich-Brugg, 1 für Zürich-Winterthur, 1 für Znrich-Glarus und 1 für dic Verbindung mit dem Rnngirbahnhof.

Wintcrthur erhielt einen weitern Apparat für die Linie Wiuterthur-Zürich; ferner wurden daselbst die Bahntelegraphen-

Leitungen der Tößthalbahn und der Nationalbahn eingeführt und für dieselben 2 besondere Apparate aufgestellt. Die

Zahl der Stationen, mit Inbegriff der Gemeiuschafisstatioiieu, auf denen für den Dienst der Nordostbahn besondere

Apparate aufgestellt sind, ist auf 108 gestiegen mit 144 Morsn-Apparaten (gegenüber 68 Stationen mit 90 Apparate»

im Vorjahr). Es wurden im Ganzen außer den vorschriftsgemäßen Zugsanzcigen 84,226 Bahudienstdepeschen befördert,

(26,843 mehr als im Vorjahr). Mit der Besorgung des Telegraphendicnstes befaßten sich am Schluß des Berichtsjahres

201 Telegraphisten, wobei die Beamten der fremden Bnhngesellschaften auf den Gemeinschaftsstatiouen nicht

inbegriffen sind. Dem öffentlichen Telegraphcudienst waren am Schluß des Berichtsjahres noch 23 Stationen, darunter

6 sogenannte Aufgabcbureaur, geöffnet, nachdem derselbe am 29. Dezember auf der Station Sulgcn abgelöst worden war.

Im Ganzen wurden 43,238 Privatdepeschen befördert, die dahcrigc Einnahme beträgt Fr. 11,590. 70 Cts.

VI. „Verschiedenes." Auf diesem Titel erscheint gegenüber dem Vorjahre eine Mehrausgabe von Fr. 51,409. 37 Cts.

welche größtenteils daher rührt, daß die ausnahmsiveisen Betriebsausgaben in Folge Unterbruchs des durchgehenden Verkehrs

auf der linksufrigen Zürichseebahn, nämlich die Güterab- und Zufuhr vom Bahnhof Zürich nach dem Kaufhaus und umgekehrt, die

Vergütung der Selbstkosten auf dem Seetransport dieser Güter, sowie der Knufhnusspeseu an die Dampfbootunternehmung,

ferner der Rückschlag der letztern auf den Fahrten für den Personen- und Gepäckverkehr zwischen Horgen und Wädensweil,

endlich die vereinbarte Entschädigung an die Vereinigten Schweizerbahnen für die Traktion des Gütertransportes via

Wallisellen bis Ende Dezember 1875 diesem Ausgabentitel belastet worden sind.

s. Statistik des Betriebsdienstes.

Die Detailnachweise über den Stand, die Leistungen und die Unterhaltungskosten des Fahrmaterials sind in den

diesem Berichte in tabellarischer Farm angeschlossenen Beilagen enthalten. Auch den größer» Theil der aus dem

Betriebsdienste abgeleiteten Durchschnitts- und V crh ält n i ß z a h l en lassen wir in einer besondern Zusammenstellung

folgen. Wir glauben uns deshalb in der nachfolgenden Darstellung über den Stand, die Leistungen und die

Unterhaltungskosten des Fahrmaterials auf wenige Punkte beschränken zu können.

0. àlnmànttt

Bestand, Leistungen und Unterhaltungskosten.

Lokomotiven. Bestand. Gemäß der im vorjährigen Geschäfts - Berichte enthaltenen Mittheilung hatten wir im

Laufe des Berichtsjahres die Ablieferung von 17 Personenzngs-Lokomotiven, 8 Güterzugs - Lokomotiven und 3 Tender-

Lokomotiven zu gewärtigen. Diese sämmtlichen Lokomotiven waren für die im Laufe des Berichtsjahres eröffneten neuen

Touren bestimmt und sind auf die vertragsgemäßen Termine abgeliefert worden. Die Gesauuntzahl der Lokomotiven beträgt

nunmehr 116 Stück (oder eine Lokomotive auf Tosos Kilometer Bahnlänge, letztere zu 425 Kilometer gerechnet), gegenüber

88 Lokomotiven im Ganzen (oder einer Lokomotive auf 3.zg?7 Kilometer Bahnläuge) im Vorjahre.
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Von obigen 116 Lokomotiven werden 10» Stück für den Fahrdienst, I Stück für den Vorspanndienst ab Brugg, 1 Stück

für den Vorspanndienst ab Turgi, 2 Stück für den Kiestransport, 6 (wovon 1 in Reserve) für den Rangirdienst im

Bahnhof Zürich, 2 (1 davon in Reserve) für den Rougir- und Trajcctdienst im Bahnhof Romanshorn, 1 im Rangirdienst

im Bahnhof Aaran, 2 im Bahnhof Wintenhur und 1 im Bahnhof Schaffhansen verwendet-

Leistungen. Im Durchschnitte standen wahrend des Berichtsjahres 9V Lokomotiven im Fahrdienst, welche

zusammen im regelmüßigen und außerordentlichen Dienste zurückgelegt habe» :

Kilometer

>874 48?»

auf der eigentlichen Nordostbahn 1,775,880 2,025,221

„ „ Zürich-Zug-Luzernerbahu 281,524 284,733

„ Bülach-Regensbergerbahn 82,099 82,586

„ „ Bötzbergbahn — 216,443

zusammen 2,139,503 2,608,933

Die Zahl der über die ganze Bahn beförderten Züge beträgt

für das ganze Jahr 7,155.a 7,673.48

„ jeden Tag 19.am 21.02s

Die Leistungen der Lokomotiven nach den verschiedenen Serien zusammengestellt sind aus der beigefügten Tabelle

ersichtlich.

Die im Fahrdienste verwendeten Lokomotiven haben folgende Wagenachsen-Kilometerzahl befördert:

Achsenkilometcr
18 74 I87S

im Ganzen per Zug im Ganzen per Zug

von den Lokomotiven der Klasse ^ 17,283,333 22.42 25,385,030 22.61

„ „ >, „ u 8,587,866 2 1.02 8,495,132 22.74

34,756,066 49.9k 40,432,930 50.47

» »
D 4,877,493 13.47 6,265,062 20,12

zusammen 65,509,758 30.02 80,578,204 30.88

Über die Ausscheidung der Achsenkilometcr nach dem Charakter der Bahnzüge gibt die bezügliche Tabelle nähern

Aufschluß.

Unterhaltungskosten. Der Brennmaterial-Verbrauch für die im Fahrdienst verwendeten Lokomotiven

betrug im Berichtsjahre 1,38 0.294 Kubikmeter Tannenholz und 446,026 Zentner Steinkohlen (1874: 1062.bS Kubikmeter

Tannenholz und 363,555 Zentner Steinkohlen). In Steinkohlen-Zentner reduzirt, beträgt — der Kubikmeter Tannenholz

zu 185 Kilos Kohlen gerechnet — der gcsammte Verbrauch an Brennmaterial 441,134 Zentner, gegenüber 367,490.z

Zentner im Jahre 1874.

Die Kosten für Brennmaterialien betrugen:

1874 18?»
im Ganzen Fr. 715,414.18 757,388.88

für einen Zentner „ 1.94.68 1.71.99

6



Über den Kohlenverbrnuch der einzelnen Lokomolivserien, sowie über die entsprechenden Kosten gibt die betreffende

Tabelle nähern Aufschluß.

Der Verbrauch an Schmiermaterial (Dl und Talg) für die Lokomotiven des Fahrdienstes belief sich auf

54,934 Kilos (im Vorjahre 45,228,s). Die daherigen Ausgaben betrugen Fr. 49,529. 43 Cts. gegenüber Fr. 42,036. 36 Cts.

im vorhergehenden Jahre. Im Durchschnitt kostete ein Kilo Schmiere 90.mir, im Vorjahre 92.942 Centimes.

Auch bezüglich des Schmiermaterial-Verbrauches verweisen wir auf die beigegebene Tabelle, in welcher nach

bisheriger Übung auf derselben Rubrik der Verbrauch an Putzmaterial inbegriffen ist.

Die Erneuerungs- und Reparaturkosten für die im Fahrdienst verwendeten 106 Lokomotiven beliefen

sich im Berichtsjahre — mit Inbegriff der Provisionszuschläge der Werkstätte — auf Fr. 611,447. 67 Cts. gegenüber

Fr. 564,607. 69 Cts. im Vorjahre. In dieser Summe sind die dem Crueuerungsfond der Nordostbahn belasteten Kosten

für Hauptreparaturen an 3 ältern Lokomotiven im Betrage von Fr. 107,328. 42 Cts. nicht inbegriffen.

Für die laufenden Reparaturen sind Fr 432,054. 10 Cts. und für die Beschaffung von Ersahstücken Fr. 179,393. 57 Cts.

verausgabt worden.

An Ersahstücken wurden u. A. verwendet: 2 kupferne Feuerbüchscn, 16 Gußstahlachsen, 55 Triebradbandngen aus

Gußstahl, 66 Gußstahlbandagen für Lauf- und Tenderräder, 1323 Siederöhren aus Messing, 2022 Siederöhren aus Eisen,

1567 Siederöhren aus Stahl, 7141 gußeiserne Roststäbe u. f. w.

Hinsichtlich der Vertheilung der Erneuerungs- und Reparaturkosten für Lokomotiven und Tender auf die einzelnen

Serien verweisen wir auf die angefügte Tabelle.

Die ausschließlich im R a n gir dien ste der B a h n höfe Zürich, R o m a n s h o r n, A a r a u, B r u g g, Winter-
t h u r und S ch a f f h a n s e n verwendeten 12 Lokomotiven weisen folgende L e i st u n gen und U nte r h altu n g s k o st e n auf :

1674 167S

Zurückgelegte Weglänge

Verbrauch an Brennmaterial

„ „ Schmiere

Kosten des Brennmaterials

„ der Schmiere

„ des Putzmaterials

„ der Reparaturen (einschließlich Provisionszuschläge der

Werkstätte) „ 39,129. 34 46,094. 96

Durchschnittliche Ausgaben per Kilometer Cts. 32.097 30,024«

Wagen. Im Laufe des Jahres sind folgende neue Wagen zur Ablieferung gelaugt:

145 zweiachsige Personenwagen (6 Stück I. Klasse, 14 Stück I. und II. Klasse, 30 Stück II. Klasse, 20 Stück II. und

III. Klasse, 74 Stück III. Klasse und 1 Doppeletage-Wagcn), 3 Krankenwagen, 2 Gepäckwagen und 278 Güterwagen

(108 gedeckte, 134 offene, 30 Steintransport- und 6 Langholztransportwagen), wogegen 6 Stück vierachsige Gepäckwagen

aus dem Betriebe zurückgezogen worden sind.

Die Gesammtzahl der am Jahresschlüsse vorhanden gewesenen Personenwagen betrug 416 Stück mit 972

Achsen und 16,112 Sitzplätzen; diejenige der Gepäck- und Güterwagen 1969 Stück mit 3976 Achsen und einer

zirka Kilometer 348,503 433,373

0/0 35,455 46,006

Kilos 5,306..-, 7,606

Fr. 69,021. 88 78,938. 32

4,931. 98 6,857. 70

520. 53 778. 77
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Tragfähigkeit von 419,670 Zentner. Zn Ende des Vorjahres betrng die Anzahl der Personenwagen 263 Stück mit

676 Achsen nnd 11,153 Sitzplätzen, diejenige der Gepäck- und Güterwagen 1695 Stück mit 3440 Achsen und einer

Tragfähigkeit von zusammen 356,870 Zentner.

Leistungen. Es haben zurückgelegt: Ach senkilo meter:
787» 1874 7875

Die Nordostbahnwngen ans den Nordostbahnlinicn:

Personenwagen 15,834,586 16,967,956 24,271,436

Güterwagen 19,806,115 20,090,813 25,137,518

Im Ganzen 35,640,701 37,058,769 49,409,004

Die Nordostbahnwngen ans fremden Bahnen:

Personenwagen 2,838,867 3,151,960 2,727,632

Gütermagen 16,924,809 15,751,942 16,017,542

Im Ganzen 19,763,676 18,903,902 18,745,174

Gesammtleistung der Nord oft bahn wagen 55,404,377 55,962,671 68,154,178

Die Wagen fremder Verwaltungen ans der Nordostbahn:

Personenwagen 3,061,210 2,553,963 2,811,198

Güterwagen 23,239,039 24,309,081 26,515,422

Eidgenössische Bahnpostwagen 1,562,174 1,587,940 1,842,580

Im Ganzen 27,912,423 28,450,989 31,169,200

Die Nordostbnhnwagen nnd die fremden Wagen
zusammen ans der Nord ostbahn 63,553,124 65,509,753 80,578,204

Unterhaltungskosten. An Schmiermnterial wurden 12,515 Kilos mit einem Kostenanfwande von

Fr. 10,921. 37 Cts. (im Vorjahre 10,985 Kilos mit einer Auslage von Fr. 10,125. 79 Cts.) verbraucht.

Es wurden mit einem Kilo Schmiere 6,438.4 Achsenkilometer gegenüber von 5,963.« im Jahre 1874 zurückgelegt.

Die Kosten für den Unterhalt und die Erneuerung der Wagen haben einschließlich der Provisionszuschläge

der Werkstättc Fr. 526,017. 99 Cts. betragen, gegenüber von Fr. 547,407. 05 Cts. im Vorjahre. Davon fallen

Fr. 13,630. 33 Cts. auf Hanptreparaturen an 22 Güterwagen, Fr. 135,068. 23 Cts. auf verwendete Ersatzstücke und

Fr. 377,318. 83 Cts. ans laufende Reparaturen.



— Schweizerische Nordostbahn. —

b. Durch schuMsresustuto und NerlMuihzuhfen.

Klinge des Netzes am Iahresschttip: -123 Hilomeler, 787» I87S
dur-hschnittlich liclneöcne Litnefc: 340 Kilometer.,

I- Uiisgabcu.

Gesammt-BctricbSausgabcu - - per Bahu-Kilometcr - - Franken 20.061. 81« 21.636.12« 24,«,60.38«

„ Lokoinotiv-Kilometcr - „ 2. 83« 3.02« 3.14«

„ Wagcnachscu-Kilomctcr. Centimes 9.13« 9.SS« 10.15«

Zeutralvcrwaltuug „ Bahu-Kilometcr - - Franke» 536. 04« 549.29« 56260«

Bahnaufsicht und Bahnuntcrhalt - „ „ „ 3.787. 06« 4,257.62« 4,326.77«

ExpcditionSdicust - - - „ „ „ 4.718. 88 4976.52« 5,676.34«

Transportdicnst:
Im Ganzen „ „ „ 10.605. 18« 11,391.39« 12,908.86«

„ Lokomotiv-Kilvmctcr „ 1. 49.S.« 1.59.20« 1.68.23«

„ Wagcuachscu-Kilomcter. Centimes 4.os« 5.20« 5.13«

'Allgemeine Kosten „ Lokomotiv-Kilomctcr 5.vs 5.03 5.si

„ Wngcuachscn-Kilomctcr. „ 0.20 0.10 0.10

Fahrdienst Lokomotiv-Kilomctcr „ 57.gg 65.2b 76.03

„ Wagcnachscn-Kilomcter, „ 1.»i 2.13 2.i»

Zugkraft Lokomotiv-Kiloincter „ 86.es« 88.02« 85.17«

„ Wagcnachscu-Kilomctcr. „ 2.ss« 2.88« 2.7?«

„ Bahn-Kilometer Franken 6,128. 52« 6,574.99« 6,558.73«

Bahntelcgraphic „ „ 94. 13 95.52 112.94

Verschiedenes „ „ 320. 51 365.78 472.87

II. Jaljr-Waterial.

a) Den Bestand desselben betreffend:
Auf jede Lokomotive kommen Bahn-Kilometer 3.737b 3.3077 3.0038

„ „ „ „ Pcrsoncnwagcnachscn 8.l0 7.082 8.3000

„ „ „ „ Gntermagcnachsen 36.03 39.001 34.270

„ „ „ „ im Ganzen Wagenachscn 44is 46.773 42.813

- - - - > Sitzplätze 135.3. 126.74 141.13

„ „ „ „ Zentner Tragkraft 3.616.00 4,055.31 3,617.81

Auf jeden Bahn-Kilometer kommen Lokomotiven 0.207 0.201 0.273

„ „ „ „ Pcrsoncnwagenachscn 2.107 2.201 2.330

„ „ „ „ Güterwagenachsen 9.013 11.303 9.333

„ „ „ „ im Ganzen Wagenachscn 11.812 13.700 11.001

„ „ „ „ Sitzplätze 36.20 37.30 38.00

„ „ „ „ Zentner Tragkraft 967 .is 1,193.51 937.10

Auf jede Persoucnwagenachse fallen Sitzplätze 16.70 16.S0 16.30

„ „ Gütcrwagenachse „ Zentner Tragkraft 100.31 103.71 105.33

Bemerkung: Zur Auswitterung der oben mit * bezeichneten Durchschnitts- und Verhältnißzahlen

wurden die auf die Baurechnungen, den Dainpfbooibeirieb, die Gemeinschaftsbahnen der Rordostbahn

und Zentralbahn und die Eisenbahnunternehmung Effretikon - Wetzikon-Hinweil fallenden Quoten

der Kosten fur die Zentralverwaltung zc. von den Summen der betreffenden Ansgabetitel der Bctriebs-

rechnung in Abzug gebracht.



— Schweizerische Nordostbahn. —

b) Die Leistungen »nd Unterhaltungskosten der Lokoniativen betreffend! 78?» 1874 78?»

Jede Fahrdicustlokomotivc hat täglich zurückgelegt! im Svmmcrdienst Kilometer 180.5 1802 199.7

„ „ „ ilpinterdieust „ 17I.e 165.5 171.i

„ „ „ „ zurückgelegt im Ganzen 32,047 29,308 28,983

Durchschnittliche Achscnzahl per Zug 30.05 30.K2 30.88

Reparaturkostcn der Lokomotiven per Lokomotiv-Kilometcr Centimes 22.17 21.0751 23.4Ü02

„ „ „ „ beförderten Wagcnachscn-Kilometer „ 0.7S8 0.708 0.759

Verbrauch an Steinkohlen „ Lokomotiv-Kilometcr Kilos Z.egZl 3.5882 8.4541

„ „ „ „ Wagcnachscn-Kilomctcr „ 0.287 0.2805 0.2737

„ „ Schmiermatcrial^ „ Lokomotiv-Kilometcr „ O.vtss 0.0211 0.0211

„ „ „ „ Wagcnachscn-Kilomctcr „ 0.0007 0.0007 0.0007

Kosten dcs BrennmaterialcS „ Lokomotiv-Kilonictcr Centimes 32.sr 33.4S8S 29,0300

„ „ „ „ beförderten Wagcnachscn-Kilometer „ 1.V7S 1.092 0.940

„ „ Schmiermaterialcs^ „ Lokomotiv-Kilometcr „ 1.980 1.905 1.8984

Kosten für Reparaturen sowie für Brenn- und Schmicrmatcrial!
per Bahn-Kilometer .Franken 4,048.9g 4,141.SI 4.229.77

„ Lokomotiv-Kilometcr Centimes 57.24 57.87g 55.122

„ beförderten Wagenachscn-Kilomctcr „ 1.905 1.890 1.784

0) Die Leistungen und Unterhaltungskosten der Wagen betreffend!
Von den Nordostbnhnwagcn hat jede Achse durchlaufen. Kilometer 15,686 13,596 13,713

und zwar jede Pcrsoncnwagcnachsc „ 28,817 29,763 27,162

„ Güterwagcuachsc „ 12,736 10,419 10,351

Täglich ist die ganze Bahn durchlaufen worden von Pcrsonenwagcnachsen 173.n 173.88 218.2g

„ Gütcrwagenachscn. 409.19 421.38 431.07

„ Personen- und Gütcrwagenachscn 582.SS 600.2g 649.Z0

Von den auf der Nordostbahu durchlauscucn Wagcnachscn-Kilouietcru fallen

auf Nordostbahuwagcn Prozente 56.08 56.57 61.g2

„ fremde Wagen „ 43.92 43.4g 38.08

Kosten des Schmicrmatcrialc s per Wagcnachscn-Kilomctcr Centimes 0.01so 0.0154 0.0IS5

Rcparaturkostcn per Bahn-Kilometer Franken I,559.sü 1,830.79 1547.li

„ „ Wagcnachse und Jahr „ 132.0g 132.99 105.84

„ „ Wagcnachscn-Kilomctcr Centimes 0.842 0.978 0.772

à) Ausnuhung der Wagen!

In den Personenwagen waren während des Jahres von sämmtlichen

Sitzplätzen dnrchschnittlich besetzt: I. Klasse Prozente 16.29 13.34 13.45

II- „ 32.22 34.71 33.S9

III- „ 32.75 32.89 25.41

in asten drei Klassen „ 31.77g 32..142 26.83g

Es kamen durchschnittlich in k. Klasse auf 1 besetzten Platz unbesetzte Plätze 5.14 6.50 6.43

II. „ „ „ 2.10 1.88 1.99

III. „ » » 2.05 2.04 2.94

in asten drei Klassen „ „ „ „ „ 2.15 2.08 2.73

Ansnutzung der Tragfähigkeit der Gepäck- und Güterwagen Prozente 29 042 30.514 31.079

* Putzmatcrial nicht gerechnet.



v. ClMlwtMsche llergfeichuiist tier Netlieg^nils^iikeii.

ê î A n S g a bc per Kilometer Ausgaben-Betreffuiß

N ZV

Zentral-
Vcr-

wnltnng

haltungskosten

Eppedi-
tions-

Dicnst

Transport-

Dienst Telegraphic Verschiede ncs

Im
Ganzen

per
Lokomotiv-

Kilometcr

per Wagen-
achsen-

Kilvmctcr

(aus den

Erneuerungs-
fondsbcstritten)

per Kilometer

M°m. Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. Ar. Fr- EIS. Fr.

1855 60 395 1,377 1,689 1,719 - — 5,131 2.26 14.06 —

1856 106 342 1,932 1,837 2,072 — — 6,183 1.SS 9.6» —

1857 134.,. 426 1,335 2,666 2,333 — 7,260 1.85 3.6» —

1853 156.5 460 2,244 2,591 2,760 29 - 8,037 2.1« 10.05 —

1359 168.1 491 1,821 3,408 2,829 38 8,585 2.S« 8.64 —

1860 178 480 1,886 2,419 4,659 47 121 9,613 2.68 3.9» —

1861 178 581 2,163 3,061 6,094 60 247 12,207 2.4» 3.88 283

1862 173 638 2,267 3,138 6,575 55 177 12,351 2.4. 8.62 664

1863 173 783 2,422 3,257 6,853 61 235 13,609 2.62 9.2» —

1364 216.5 707 2,300 2,951 5,403 54 148 11,564 2.SV 8.59 —

1865 257.» 616 2,380 2,327 4,847 63 192 10,926 2.25 8.5. 67

1866 264 435 2,998 3,233 5,507 63 153 12,389 2.68 8.75 —

1867 264 465 2,696 3,847 5,833 68 195 13,109 2.27 8.67 829

1863 264 444 2,696 4,279 6,812 73 222 14,531 2.67 3.46 840

1869 267.i 417 2,554 3,837 6,922 11 149 13,984 2.42 3.4» 822

1370 279 467 2,963 3,678 7,354 68 158 14,688 2.5? 9 0. 1,600

1871 239 418 3,016 4,216 8,229 68 226 16,173 2.52 8.67 1,923

1872 299 672 3,583 4,138 9,616 78 328 13,415 2.79 9.62 1,867

1873 299 536 3,787 4,719 10,605 94 321 20,062 2.86 9.4» 2,983

1874 299 549 4,258 4,977 11,391 95 366 21,636 3.02 9.88 3,115

1875 340 562 4,327 5,676 12,909 113 473 24,060 3.14 lv.,5 3,349

v. F'immèergàiW uiuì AKtienäiriäenlle.

Zur Feststellung des Verhältnisses zwischeu den Einnahmen uud deu Ausgaben des Bahnbetriebes der

Nord oft bahn sind von deu Einnahmen der aus dem Jahre 1874 übergetragene Rechuuugssaldo, die Erträge der

Betheiliguugskapitalieu bei der Zürich-Zug-Luzerner-, der Bütach-Regeusberger- und der Bötzbergbahu, endlich der Reinerirag

der Dampsbootnnternehmung auf dem Zürichsee in Abrechnung zu bringen; hinwieder ist der für den Rückschlag der

Dampfbootunternehmnng auf dein Bodensee davon abgerechnete Betrag wieder beizufügen. Von den Ausgaben fallen außer

Ansatz die auf die Rechnungen über den Ausbau des Staminnetzes, den Bau neuer Linien und die beiden Dampfboot-



Unternehmungen verwiesenen Quoten der Kosten für die Zentralverwaltung und das technische Personal, die Entschädigungen

für Leitung des Baues der Bötzbergbahn, der Linien Koblenz-Stein und Effretikon-Wetzikon-Hinweil, sowie

diejenigen für Besorgung des Betriebsdienstes der Bahnnnternehmnngen Zürich-Zug-Lnzcrn, Bülach-Regensbcrg und der

Bötzbergbahn, Dadurch erhalten nur folgende Ziffern:

I«?4 »8?S

Fr. 11,835,779, 49 Einnahmen Fr. 13,553,231. 04

„ 5,788,175. 39 Ausgaben - 6,921,127, 85

Fr. 6,047,604. 10 Überschuß der Einnahmen Fr. 6,632,103. 19

639,000. — In Abzug fällt die Jahreseinlage in den Erneucrungsfond 639,000. —

Fr, 5,408,604, 10 Reinertrag des Bahnbetriebes - Fr, 5,993,103. 19

4S.70 cho Reinertrag in Prozenten der Bruttoeinnahme 44.22^/0

Fr, 25,392, 51 per Bahnkilometcr Fr. 26,056. 97

3. 05 per Lokomolivkilomcter „ 2. 96

—, 09.« „ per Wagcnachsenkilometer. „ —. 09.os

Bei Hinzurechnung des Saldovortrages von 1874, der Erträge der Bethcitigungskapitalien bei der Zürich-Zug-

Luzerner-, der Bülach-Regensberger- und der Bötzbergbahn, ferner des Reinertrages der Dampfbootunternehmung auf dem

Zürichsee, sowie hinwieder bei Abrechnung des Rückschlages auf dem Bodensee-Dampfbooibetricb steigt die gesammle

Neineinnahme ans Fr. 7,092,563. 81 Cts., was gegenüber Fr. tl,171,642, 50 Cts. im Vorjahr eine Mehreinnahme

von Fr. 920,920, 81 Cts. ergibt.

Für Verzinsung der Anleihen gelangten hievon Fr, 3,842,154. 27 Cts. zur Verwendung, gegenüber

Fr. 3,140,440. 73 Cts. im Vorjahre; die Vermehrung der diesfälligen Ausgabe ist eine nothwendige Folge der zur

Bestreitung der Baubedürfnisse stattgefuudencn Vermehrung der Anleihen. Zur richtigen Würdigung dieser Ausgabenpost

ist übrigens nothwendig, die bedeutende Einnahme an Zinsen von anSgeliehenen Geldern (II Ziffer III der Einnahmen),

auf welche wir schon an anderer Stelle des Berichtes zu verweisen im Falle waren, damit in Vergleichung zu ziehen.

Nach Abzug der Zinse für die Obligationen verbleibt ein Überschuß von Fr. 3,250,409, 04 Cts., woraus gemäß

Beschluß des Verwaltungsrathes

3 Prozent Dividende an die Aktien vertheilt wurden mit Fr. 2,947,410. —

Auf die Betriebsrechnung von 1876 wurden übergetragen „ 302,999. 04

Summa wie oben Fr. 3,250,409. 04

Das hienach erzielte finanzielle Ergebniß darf als ein günstiges bezeichnet werden. Nicht allein hat eine

sehr starke Zunahme der Bruttoeinnahmen stattgefunden, sondern auch die nach Abzug der Betriebsausgaben verbleibende

Nettoeinnahme hat sich gegenüber dem Vorjahre ausreichend höher gestellt, um die bedeutende, in runder Summe 700,000 Fr.

betragende Mehrausgabe für Verzinsung der Anleihen und den, ebenfalls in abgerundeter Summe 280,000 Fr. betragenden

Mehrbedarf für Verabreichung einer 3prozcntigen Aktiendividende zudecken, sowie zu gestatten, daß der ans dem Jahr 1871

stammende Betriebssaldo sich nur um rund 60,000 Fr. verminderte, gegenüber einer Verminderung um rund 115,000 Fr.

im Jahr 1374, Dabei ist zu beachten, daß die diesmalige Bctriebsrechnung gegenüber derjenigen früherer Jahre mehrfach

ungünstig beeinflußt wurde. Es hat sich nämlich die Kapitalsumme, welche im Bau neuer Linien engagirt ist, in, Berichtsjahr

sehr vermehrt und damit auch die Zinseinbuße, welche der Betriebsrechnung mährend der Dauer des Baues der
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einzelnen Linien in Folge des beim Beginn der Neubauten gefaßten Beschlusses erwächst, daß von den Zinsen auf dem jeweilen

verwendeten Kapital, welche der Baurcchnnng zu 5 Prozent belastet iverdcn, der Betriebsrcchnung. welcher dagegen die

Verzinsung der Anleihen obliegt, nur 4 Prozent zukommen, 1 Prozent dagegen in den Reservefond eingelegt wird. Ferner

hatte die Betriebsrechnung den Zinsenansfall ans dem in der Bötzbergbahn verwendeten Banknpital gegenüber dem

Betriebsergebnisse von 2.KS Prozent für die Monate August bis September zu übernehmen, sowie das Defizit von 122,00» Fr,,

welche der bruchstückweise Betrieb der linksufrigen Zürichseebahn in den Monaten Oktober bis Dezember ergab, Sodann

fanden wir in Folge der Wendung, welche die Gotthardbahn-Angelegenheit in den letzten Monaten genommen hat,

angemessen, den Sprozentigen Zinszuschlag zu den Subventionszahlungen an die Gotthardbahn, womit im Vertrauen ans die der-

einstigen vortheilhaften Rückwirkungen der letzteren auf die Frequenz des Nordostbahnnctzes die Jahresbilanz in den

verflossenen Jahren belastet worden war, auf Rechnung des Betriebes wieder abzuschreiben und demgemäß auch für 1875 diese

Kapitalverwendung als eine unverzinsliche zu behandeln, mit andern Worten die Betriebsrechnung für den daherigen Zins

aufkommen zu lassen; hieraus ergab sich eine Ausgabe von 40,000 Fuv in abgerundeter Summe,

Immerhin wird man gut thun, bei den Folgerungen, welche aus dem abermals erzielten günstigen Jahresergebnisse

für folgende Jahre abgeleitet werden, mit Vorsicht zu verfahren. Abgesehen davon, daß die Frequenz sämmtlicher Linien

eine noch nie dagewesene Stärke erreichte und ein etwclchcr Rückgang derselben daher keineswegs ausgeschlossen ist, machen

wir namentlich aufmerksam, daß schon für das ganze laufende Jahr die Verzinsung der in der Bötzbergbahn und

linksufrigen Zürichseebahn verwendeten Kapitalien von der Bau- aus die Betriebsrechuung übergeht, daß diese Änderung im Lause

des Jahres auch rücksichtlich der Linie Winterthur-Koblenz eintreten wird, und daß nächstes Jahr noch das auf die Linie

Niederglatt-Wettingen verwendete Kapital hinzukommt. Darf man auch insbesondere von den erstgenannten beiden Bahnen

hoffen, daß sie schon im ersten vollständigen Betriebsjahr über die Betriebskosten hinaus die Kapitalzinse, wenn nicht

vollständig, doch zu einem bedeutenden Theile decken werden, so ist dagegen von den übrigen Linien, sowie von den durch die Nord-

ostbahu an neue, dritte Unternehmungen gewährten Kapitalbeiträgen in näherer Zeit kaum zu erwarte», daß sie auch nur die

4cho Kapitalzinse, welche der Betriebsrechnung während des Baues zufließen, nach eröffnetem Betriebe abwerfen werden. Es darf

übrigens betont werden, daß die Generalversammlung, bevor sie den Bau der einzelnen Linien beschloß, jeweilen mit aller Offenheit

auf diesen Punkt aufmerksam gemacht worden ist, und daß die Überzeugung, es werde der daherige Rückgang nur theilweise

durch gesteigerte Frequenz des Stammnetzes seine sofortige Ausgleichung finden, bei der Statntenrevisiou vom Jahr
1872 zur Begründung eines besondern Fonds veranlaßte, welchem nöthigenfalls die zeitweise Aufbesserung der Dividenden

obliegt, bis durch allmälige Erstarkung auch der neuen Linien die Störung der Einnahmen wieder ausgeglichen sein wird,

Daneben haben vorläufige Untersuchungen uns in der Annahme bestärkt, daß, falls es zur Erhaltung des finanziellen

Gleichgewichtes der Unternehmung als nothwendig erachtet wird, nicht allein ein weiteres Anwachsen der Betriebsausgaben

sollte vermieden, sondern auch eine namhafte Ersparniß auf denselben sollte erzielt werden können, ohne die Verkehrs-

bednrfuisse in unstatthafter Weise zu vernachläßigen, noch auch die sichere und wohlgeordnete Abwandlung des Betriebes

zu beeinträchtigen. Die Direktion wird sich eine nähere Untersuchung dieser Frage, deren bejahende Lösung sehr erheblich

zur leichteren und rascheren Überwindung der kritischen Übergangszeit beizutragen geeignet ist, zur ernsten Pflicht »rächen.

Der Erneuerungsfond zeigt einen Rückschlag von Fr, 361,726, 74 Cts., indem derselbe am 3l. Dezember 1875

mit einem Saldo von Fr. 1,464,724. 83 Cts. abschließt, gegenüber einem solchen von Fr. 1,826,451. 57 Cts. im

Vorjahre, Im letzten Geschäftsbericht ist bereits darauf verwiesen worden, daß die suecessive Verminderung dieses Fonds

in der gegenwärtigen Periode umfassender Erneuerung des Oberbaues des Stammnetzes in der Natur der Sache begründet

ist, aber demnächst aufhören wird und daher keinen Grund zu Besorgnissen für die Zukunft bilden kann; wir erlauben

uns, auf die damaligen Bemerkungen Bezug zu nehmen.
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Der Reservefond, welcher am 31. Dezember 1874 Fr. 2,045,300. 58 Cts. betrug, hatte im Berichtsjahre

Einnahmen im Betrage von Fr. 450,448. 06 Cts., die sich folgendermaßen spezifiziren:

2> Die statutarischen Antheile an den ans die Banrechnnngcii fallenden Zinsen für
die im Baue neuer Linien engagirten Kapitalien wahrend der Bauzeit „ 203,328. 94

6) Die Zinsgewinnc auf den Snbventionsdarleihen der Bötzbcrg- und der linksnfrigen

Zürichscebahn bis zum rage der Betriebseröffnnngcn dieser Linien und der

4H Verschiedenes „ 42,502. 71 „

Es kam in Frage, ob der nach verfügbare Rest der Agio-Erlöse auf der II. und III. Aktienemission,

Fr. 1,029,200 betragend, ebenfalls dem Nescrvefond zugewendet werden solle. Der Verwaltungsrath, welchen wir hierüber

zu einer Schlußnahmc veranlaßteil, entschied sich in verneinendem Sinn, und in Folge dessen wurde die genannte Summe

ans besonderen Conto zu späterer gntfindender Verwerthung vorgetragen. Eine solche außerordentliche Reserve erscheint

im gegenwärtigen Zeitpunkt ganz besonders erwünscht, sowohl im Hinblick auf die im Gange befindlichen Unterhandlungen

für Deckung des Kapitalbedarfes der Unternehmung, als auch mit Rücksicht ans die unvorhergesehene Wendung, welche in

den letzten Monateil, seitdem die Aktiendividendc pro 1875 festgestellt worden ist, die Angelegenheit der Gotthardbahn
genommen hat. Bekanntlich hat die Nordostbahngcsellschaft sich zu einer Subvention von Fr. 3,510,000 an diese Unternehmung

verpflichtet, an welche bis jetzt Fr. 779,131. 59 Cts. einbczahlt sind. Außerdem war sie ursprünglich an derselben

mit 7 Millionen Franken, wovon '/s in Aktien und 2/0 in Obligationen, bctheiligt; das Aktienkapital wurde indessen durch

successive Verkäufe auf nominell Fr. 950,000 vermindert, wovon Fr. 570,000 einbczahlt sind, und von dein Obligationenkapital

verbleiben im Besitze der Nordostbahn nominell Fr. 304,000, wozu im Jahr 1877 noch eine Resteinzahlung von

Fr. 1,372,549 hinzukommen soll. Es ist unmöglich, schon zur Stunde zu beurtheilen, inwieweit das Unternehmen

der Gotthardbahn in seiner Weiterführung bedroht und damit die Gefahr des Verlustes dieser Summe gegeben ist; jedenfalls

ist in maßgebenden Kreisen die Hoffnung keineswegs aufgegeben, dasselbe trotz der eingetretenen Schwierigkeiten

wenigstens in den Haupttheilen zur Vollendung zu bringen und hicbei das betheiligte Kapital vor soweit gehender

Schädigung, wie vielfach befürchtet wird, zu bewahren. Immerhin muß man wohl annehmen, daß der Nordostbahn ans

dieser Angelegenheit bedeutende finanzielle Einbußen erwachsen werden, für die sie die Deckung, in Form einer entsprechenden

Alimentation ihres Verkehres durch die Gotthardbahn, nicht schon in einer näheren Zukunft erwarten darf. Daher

haben wir als angemessen erachtet, an den der Nordostbahn zustehenden Gotthardbahnpapieren auf Rechnung des Betriebssichres

eine Abschreibung von 50cho auf den Aktien und 20chv ans den Obligationeil vorzunehmen. Dieselbe darf wohl

unbedenklich den: Reservefond belastet werden, da diesem in den früheren Jahren als Gewinn ans verkauften

Gotthardbahnpapieren eine entsprechende Einnahme zugeflossen ist. Je nach dem Verlaufe, welchen die Gotthardbahnangelegcnheit

fernerhin nehmen wird, gedenken wir, an dem Beträgen, womit diesfalls unsere Unternehmung belastet bleibt, weitere

Reduktionen vorzunehmen, und insbesondere haben wir auch eine Amortisation der Gotthardbahnsnbvention binnen einer

angemessenen Reihe von Jahren in Aussicht genommen. Nach obiger Abschreibung und einer solchen ans den noch im

eigenen Besitze befindlichen 577 Nordostbahnaktien schließt der Nescrvefond mit einem Saldo von Fr. 2,073,543. 39 Cts.,

ungerechnet den erwähnten Rcscrvebetrag.

1) Die statutengemäße Zinsvergütung von 5"/o auf dem Saldo des Vorjahres Fr. 102,205. 03 Cts.

rechtsufrigen Zürichseebahn bis Ende 1875 „ 102,351. 38 „

Summa: Fr. 450,448. 06 Cts.

Umstehend geben wir noch eine vergleichende Tabelle der wichtigsten Rechnung s er geb nisse seit

dem Jahr 1860:
7
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Bahn-
länge
der

Anlagekapital der Schweizerischen Nordoslbahn bngctmisse der Betrielis-Nechnnng

Jahr Aktien-

Kapital

Obligationen
Kapital und

Anleihe» ans

kürzere Zeit

Subventionen

zu

ermäßigtem

Zinsfuß

Ialnes-
Einnahnien'l

>

Rvrdast-

brihn *)
lotal"' «M'ikk,

u^ànNoncn ^
!» drn N> Total

Kilometer Fr Fr Fr Fr Fr, Fr Fr Fr Fr.

IM 17.Z 28,708,000 20,917,950 49,625,950 4,739,759 1.711,117 1,014,538 213,81 1 2.939,466

1861 178 28,708,000 20,917,950 - 49,625,950 5,769,089 2,172,828 1,014,125 258,992 3,445,945

1862 178 28,708,000 25,917,950 — 54,625.950 5,913,442 2,287,398 1,093 «177 262,931 3,644,006

1863 178 28,708,000 25,917,950 54,625,95« 5,837,521 2,422,509 1,074,125 247,655 3,744,289

1864 178 28,708,0t 10 30,917,95«' — 5!«, 625,950 5,«132,509 2.193,324 1,224,482 173,700 3,596,506

1865 178 28,708,060 30,917,950 59,625,956 6,116,36«' 2,265,61.5 1,358,302 200,330 3,823,647

1366" 173 28,708,000 32,153,828 — 60,861,828 6,346,267 2.666,836 1,376,72!» 114,921 4,158,480

1867 173 28,708,000 37,922,400 — 66,630,400 6,72«',59t! 2,837,447 1,433,159 314,045 4,584,651

1868 173 28.708,000 38,100,000 — 66,808,000 7,693,569 3,202,856 1,732,382 383,633 5,318,871

1869 181,. 28,708,000 43,003,700 — 71,711,700 7,337,48«' 3,099,847 1,792,402 244,769 5,137,018

1870 193 28,708,000 43,100,000 1,000,000 72,808,000 7,514,«130 3,465,648 1,902,478 278,964 5,647,090

1871 203 28,708,000 52,705,800 1,000,000 82,413,860 9,812,915 4,037,972 2,045,441 578,364 6,661,777

1872 213 28,708,000 56,815,000 1,000,000 86,523,000 9,921,663 4,853,913 2,270,441. 564,380 7,688,734

1373 213 31,031,000 59,086,500 3,792,248 93,909,748 >6,927,996 5,322,662 2.517,941 639.000 8,479,543

1874 213 33,354,000 74,100,000 11,504,908 118,958,908 >2.126,566 5,738,175 3,140,441 639,000 9,567,61«!

1875 230 39,000 000 92,476,935 13,690,000 145,166,935 14,289,809 6,921,123 3,842,154 639,000 11,402,282

Im
Durchschnitt

190,s 29,786,812 42.810,741 5.331,194 74,596,751 7,919,251 3,453,038 1,802,051 359,90«! 5,614,995

1

*) Nicht eingerechnet sind:

1) die von der Nordostbahn betriebenen selbständigen Unternehmungen Zürich-Zug-Luzern, Vülach-Negensberg und Bötzbergbahn;

2) die jeweilen im Bau befindlichen Linien.

4*) Anlagekapital sind jeweilen inbegrisfen die Verwendlingen für die erst im Bau begriffenen Linien, ferner die Betheiligungen an den vorstehend genannten

drei Linien und an anderen Bahnunternehmungen.

j-) In den Jahreseinnahmen sind neben den Betriebseinnahmen namentlich auch die Neinerträge der Betheiligung der Nordostbahn bei den zwei Filialbahnen und der

Bötzbergbahn, die Zinseinnahmen von den verfügbaren Kapitalien und die von den Baurechnungen zu leistenden Zinse für die im Bau neuer Linien engagirten

Kapitalien inbegrisfen, letztere soweit darüber nicht zu Gunsten des Reservefonds verfügt worden ist.
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si

Reinertrag
Saldo

Effektiv bezahlte Dividende Bestand
deS

Bestand
des

i>n Ganzen

per
betriebenen

Bahnkiloineter

!» des

Aktieliknpitals

voin
vorhergehenden

.hahre
in per Aktie

von Frs, 500

Erneuerungs¬
fonds

per 31, Dczbr,

Reservefonds

per 31, Dczbr.*)

Fr, Fr, F>, »,„ S» Fr. Fr,

>,800,293 10, >14 6,^? 25,^07 6 30 1,373,369

2,323,144 >3,051 8,m 103.619 8 40 1,581,973 —

2,269,436 12,749 7, W >30, >23 8 40 1,685,821 --
2, > 13,232 >1,872 7.»» 102,918 7,2» 36-/,. 1,849,105 —

2,036,003 11,434 7,»» >34,820 7 35 2,017,427 —

2,283,713 >2,846 7,!»', 161,263 8 40 2,170,175 —

2, >87,727 12,291 7,»2 151,336 8 40 2,283,549 —

2,135,945 1>,999 7,>. 42,423 7,o 37>/2 2,338,216 —

2,374,698 13,341 8,27 25,267 8 4V 2,500,000 —

2,200,462 12,156 7,(iv 103,325 7,0 37-/2 2,500,000 —

1,867,540 9,676 6,»u 150,687 7 35 2,261,939 —

3,151,168 15,523 10,»7 8,667 9 45 2,257,489 —

2,232,869 10,483 7,77 576,116 8 40 2,281,072 323,109

2,443,447 11,495 7, M 512,344 8 40 2,053,055 1,562,872

2,552,890 >1,985 7,«» 478,311 8 40 1,826,451 2,045,300

2,887,527 12,554 7,»7^) 362,882 8 40 1,464,725 2,073,543

2,304,256 12,098 7,77 — 7,7» 38,s» — —

9 Die dr n Nescrvefond zngewci deten Einnahmen sind m dr» Zahrr«tii»ich>» n der Velriebsrcchnnng nicht mitcnthalten.

s Jahres dur6)schnittlich eindezahlte Aktienkapital von Fr. Lt>,<577,000.
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Vech'Ick'àett.

t. Dampfbootbetrieb auf dem Bodensee.

Die Dampfschiffe der Schweizerischen Nordostbahn habe» ini Jahr 1875 regelmäßige Fahrten ausgeführt auf den

Routen:
Romanshorn - Lindau, Rorschnch - Lindau, und

Romaushoru - Friedrichshafeu, Lindau - Bregeuz.

ttertiehr unit l!i»unhinr'u.

T ransportanautitäte» Einnahmen

1874 I87S l«?4l 787S

I. Versonenlransport.
Personen Pronnue Ms. »r. MS. P.o.nt.

Einfache Fahrt I. Plah 23F62 29.n» 29,l92 25.N. 34,971. 91 51,018. 32

„ „ II. „ 31,481 32.«i 65,124 30.85, 64,178. 66 32,949. 69

Hin- und Rückfahrt I. „ 5,660 5.87 7,538 6.02 5,798. 79 7,186. 27

Abonnemeutsbillete I. „

16,970

2,560

1 t.nn

2.lt,

20,754

2,701

18.23

2,37

8,400. 71

2,731. 35
23.08

10,190. 61

1,899. 26
28.28

II. „ 5,478 5.72 6.686 5.0t 4,848. 33 3,789. 53

Lustfahrtsbillctc I. „ 4,599 4.8» 5,461 4.8» 1,610. 54 1,743. 60

II. - 6,497 3.os 6,699 5.88 1,425. 22 3,080. 22

Total 95,847 100 113,855 100 93,965. 21 111,857. 55

Zentner Zentner

II. Hepächtransport 10,560 11,453 4,234. 12 1.2» 5,617. 58 1.S1

III. Wehtransport.
Stück Stück

Klasse a, Pferde 56 1.40 40 1.0»

„ b, schweres Vieh 1,566 39.22 1,744 43.sl

„ o, leichtes „ 440 1 l.»> 75 l 1 8.78

„ ck, Schweine 161 3.28 81 2.02 3,808. 1» 1.10 6,324. 40 1.00

„ o, Kälber. Schafe und

Ziegen 1,500 37.S? 1,062 26.°«

Hunde 600 7.S. 321 8.03

Total 3,996 100 6,999 100 3,808. 10 6,324. 40

IV. Gütertransport. Zentner Zentner

Eilgut 42,763 2.gg 30,188 l.os

Gewöhnliches Gut

Güter der Ausnahmsklasse I
275,354

312,476

18.07

55.1»

300,457

1,168,075

16,2t.,

61.0» 216,408. 18 66.0S 269,444. - 68.12

" > 343,932 23.83 373,947 20.s.

Total 1,474,525 100 1,847,667 100 216,408. 18 269,444. -
V. Verschiedenes. - 9,248. 94 2.SS 2,594. 95 0.0«

Gesamnit--Total -

>

- 327,664. 55 100 395,538. 43 100
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Zusumineiizug des Verkehres »n>1 ker tüiunaljmmi der Vode»see-Da>»jislioole.

Personen sìcpàck Pich sinter Verschiedene? Total-Eüniahme

Anzahl .0', 0 NZ, Zmtner ma. 4 link à-, Nia, zg'nlncl' à>', Ms, èr. Ms, ',ü, ms.

1875 113,855 111,857 55 l!,453 5,317 53 3,999 0,324 40 1,847,007 269,444 - - 2,594 95 395,538 48

gegenüber 1874 95,847 93,905 21 10,500 4,234 12 3,993 3,808 10 1,474,525 210,408 18 9,243 94 327,664 55

mehr 18,008 17,892 34 893 1,083 40 0 2,510 30 373,142 53,035 82 — 67,373 93

weniger - — - - — - — — 6,653 99 — —

Durrhschníttsei>0tnhuìen,

1871 >875

EmuahmcbetreffniK per Reisenden Franken Eos 0,ss

„ „ Zentner Gepäck „ 0,10 0,»e>

„ „ Stück Wich „ 0,ss 1 ,I>S

„ „ Zentner Güter Centimes 14,es 14,dS

Die vorstehende» Ziffern ergeben eine erhebliche Mehrfrequenz in ollen Verkehrszweigen, Zwar Hot der

Personenverkehr denjenigen Umfang, welchen er im Jahr 1873 und früher hotte, nicht wieder erreicht; doch darf man

wohl aus der im Jahr 1875, entgegen der Erfahrung von 1874, erreichten Verkehrszunahme folgern, daß der nachtheiligc

Einfluß, welchen die Eröffnung des Landweges ab Stuttgart und Ulm über Schaffhausen nach Wintcrthur und Zürich

auf die Frequenz der Bodensee-Dampsboole übte, ivie auch derjenige der Vorarlbergerbahn sich nicht in vermehrtem Maße weiter

geltend machen werde. Sehr bedeutend war die Steigerung des Güterverkehrcs, welcher eine seit 187l nicht mehr

dagewesene Ziffer erreichte; dieselbe ist wesentlich der ernstlichen Wiederaufnahme des Getreide-Importes von Osten her

über Romanshorn zu verdanken, welche zugleich eine Wiederaufülluug der längere Zeit hindurch nur schwach benutzt

gewesenen Lagerräume für Getreide auf letzterem Platz im Gefolge hatte. Neben der Mehrfrequenz machte sich auch die Tar-
erhöhung für Personen, Gepäck und Vieh, welche im Laufe des Berichtsjahres von allen an der Bodensee-Dampfschifffahrt

betheiligten Verwaltungen ins Werk gesetzt wurde, im finanziellen Ergebniß in günstiger Weise bemerkbar; für den Güterverkehr

war eine gleichartige Einigung der vielfach sich kreuzenden Interessen wegen bisher nicht erreichbar, und statt einer

Mehreinnahme vom Zentner ist denn auch eine etwelche Mindereinnahme zu verzeichnen, herbeigeführt durch Tarrsduktioneu,

welche behufs Erhaltung und Vermehrung der Konkurrenzfähigkeit der Bodenseeroute, namentlich gegenüber der süddeutschen

und der obcritalienischen Route für den Transit zwischen Österreich und Frankreich nothwendig wurden.



àsgrà» des Dan>ffsk>aots>dlrles>ii8 aus ilmn lkànsec'.

18?» «875
Gegenüber 1874

MchraiUigabe

Fr, Cts, a-, n>.„ Fr, CIS, Fr, UN,.

10,000 2,bi 1. Auf dcnDampfbootbetrieb fallende Onotedei Kosten

der Zentralverwaltung und der technischen Zeitung 10g >00 2,>i

18,867 60 4,?î! 2, Besvldungcn und Entschädigungen des Admini-

strationspersonals 18,729 60 4,e,„ 188

121,006 51 30,ss 3. Besoldungen, Löhne und Ersparnis/Prämien des

Schiffspersonals 127,118 08 3l,m 6,111 57

2.525 16 0.SS 4, Bekleidung desselben 3,200 74 0,81 865 58 -- —

2,914 58 0,?z 5, Miethzinse, Burcaubedürfnisse, Druck- und 2n-

sertionskosten, Beleuchtung und Beheizung der

Bureaux 1,505 20 0,88 1,319 38

81,497 87 7,so 6/7, Kosten des Ein- und Ausschiffend der Guter 39,4 l 2 5!» 0,78 7.974 63 —

148,69» 05 37,mi 8. Brenn-, Schmier- und Puhmatcrial, Beleuchtung

und Beheizung der Schiffe 143,387 77 35,88 5,302 28

48,063 24 1».80 9, Unterhalt der Schiffe und der AuSrüstnngsgcgcn-

stände 38,148 43 9,i? —. — 4,914 81

7,821 — 1,81 10, Assekuranz-Prämien 7,16! 50 1,78 — - 159 50

12,804 65 8.21 11. Verschiedenes 14 054 50 3,18 1,249 94 —

398,680 66 100 Total 402,998 41 100 4,867 75 — —

.liiianzr'rgr'hnisz.

187» 1875

Total per
Fahr-Kilometer

In
Prozenten
dcrBrutto-
Einnahuic

Total per
Fahr-Kilometer

2»
Prozente»

derVrntto-
EinnahmeFr, CIS, Fr, Nie, Fr, CIS, Fr, Cis,

Einnahmen 327,664 55 3 77 — 395,533 43 5 07 —

Ausgaben 393,680 66 4 59 121.se 402,993 41 5 16 101,88

Rückschlag 70,966 11 82 21,ss 7,459 93 — 09 1,88



Obiges Ergebniß bestätigt die Hoffnung, welcher wir im letztjährigen Geschäftsbericht über die in den folgenden

Jahren zn erwartenden finanziellen Ergebnisse des Dampfbootbctricbcs ans dem Bodensee Ausdruck gaben. Liegt auch

immer noch ein Vetriebsdefizit vor, so hat sich dieses doch so sehr vermindert, daß, wenn man daneben den indirekten

Einfluß unserer Dampfboot-Unternchmung auf die Frequenz der Nordostbahn-Linien ins Auge faßt, Zweifel an ihrer

Berechtigung zum ferneren Bestehen kaum werden Wurzel fassen können. Immerhin verkennen wir nicht, daß die

Verwaltung dieses Zweiges der Unternehmung sowohl rncksichtlich der Einnahmen als Ausgaben großer Sorgfalt bedarf, und

haben wir namentlich auch die Möglichkeit einer Verminderung der letzteren ernstlich ins Auge gefaßt; die umstehende

betriebsstatistische Tabelle läßt bereits einige Erfolge in dieser Richtung wahrnehmen.

àtriàmnàrinl.
Dasselbe bestand in, Berichtsjahre aus

6 Dampfschiffen,

4 Schleppschiffen,

1 Dampffnhre (gemeinschaftlich mit Württemberg),
i „ „ „ Bauern),
1 Schleppkahn

Fialisli» lilu'r dan àlru'li tzar Damps- anil tmhst'pplwotr' mis denn Zlànsee.

n. Leistungen der Schiffer

Dampfboote. Dieselben haben zurückgelegt

1874- I87S

Kilometer 86,872 78,122
»nd zwar in Lcitstunde» 4,851 4,263
sonach M- ZMtunde durchschnittlich Kilometer 17.91 18.92

Schleppboote. Solche durchliefen „ 18,535 25,124
b. Gerlirauclj an Wrcniimuterial'l Holz Knbikfuß 1,230 1,890

Steinkohle» Zentner 46,553 40,065

Cotalverbrauch bei Reduktion des Holzes in Steinkohle n (t Kublkfuß
Holz 10 Pf„„d Kohlen) Zentner 46,676 40,254

Dmehschinttsverbrauch per Kilometer Pfund 53.7s 51.99

„ Leitstände „ 062.19 944.2«

Kosten sin Brennmaterial im Ganzen Franken 103,823.49 80,78S.«4

per Kilometer Centimes 119.92 103.41

„ Zeitstmidc Franken 21.4» 18.99

o. scherlirauch ail chchiuiermttterial' H l und è a lg im Ganzen Pfund 7,974 8,119

„ „ „ M Kilometer „ 0.09 0.10

„ „ „ „ Leitstände 1.e>4 1.90

Kosten für Schmiermatcrtat ch, Ganzen Franken 4,075.90 4,071.90

Per Kilometer Centimes 4.09 5.21

Leitstände 84.02 95.91

4. Anterhattungs- und Uepnratnrliostein in. Ganzen Franken 43.063.24 38,148.4»

Per Ktlonictcr Centimes 49.97 48.S9
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S. Dampfbvvtbetrieb auf dein .Zürichsee.

Mit Beginn des Berichtsjahres ging die im verflossenen Jahre erworbene Dampfbootunternchmung des Zürichsees

in den Betrieb der Nordostbahu über, Anfänglich auf bisherigem Fuße fortgeführt, wurde derselbe auf die Zeit der

Eröffnung der linksufrigen Zürichseebahu in der Richtnug einer Änderung unterworfen, daß die Zahl der Dampfbootfahrten

längs des linken Ufers vermindert, dafür aber vermehrte Fahrten zur Verbindung der beide» Ufer unter sich und längs

des rechten Ufers eingerichtet wurden. In Folge des theilivciseu Uuterbruches der linksufrigen Zürichseebahu durch den

Unfall in Horgen sahen wir uns aber genöthigt, von dieser Neuerung bis auf Weiteres wenigstens zum Theil wieder

zurückzukommen und daneben die Fahrten längs des unteren Theils des linken Ufers und auf dem Obersee noch weiter zu

beschränken, um das erforderliche Schiffsmaterial zur Verbindung der beiden Bruchstücke der linksufrigen Zürichseebahu unter

sich und für Besorgung deS Gütertransportes verfügbar zu erhalten. Wir verweisen hierüber auf die umstehende Tabelle:
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Verlttilknmye» tier cinzcU»!» Dn»>>>süoaU8lnlioncn mil Zürich »nil Rnpjirrswiik.

Nach 3 ü r i ch Von 3 ü r i ch Nach Rapper s weil Va» R a p p c r s weil

I- I I. 20. 20. 24. 15. 1. I. I. 20. 20. 24. 15. 1. I. I. 20. 20. 24. 15. I. I. I. 20. 20. 24. 15.
Jan. März Juni. Juni.Sept.Sept. Okt. Jan. MnrzJnni. Juni.Sept.Sept. Okt. Jan. MärzJuni.Juni. Sept.Sept. Okt. Jan. Mär^Juni. Juni. Sept. Sept. Okt.

Linkes Ufer:
Zürich > —^ — — — — - — — - — — — — — c> 7 8 8 7 8 0 1i 7 8 8 7 8 6

Wollishofe» <; 0 6 « 4 0 1 5 0 6 0 0 6 1 e 6 0 0 4 6 I 5 5 0 K 2 6 1

Bcndlikon 7 9 10 11 7 11 l 7 9 10 11 7 II 1 0 7 3 8 4 8 I 6 7 8 8 2 8 1

Rüschlikon 6 8 8 8 0 8 l 7 9 9 9 7 9 I 6 7 7 7 4 7 1 6 7 7 7 e> 7 1

Lndrctikon ^
4 4 4 4 3 4 — 4 4 4 4 3 4 — 4 4 4 4 3 4 — 4 4 4 4 2 4 —

Thalweil 6 3 9 10 5 10 I 7 9 10 11 0 11 1 ti 7 8 8 4 8 1 0 7 3 8 2 8 1

Obcrriedcn 6 8 8 8 5 8 1 7 8 8 8 5 8 1 6 7 7 7 4 7 1 ti 7 7 7 2 7 1

Horgen -
7 9 >0 10 9 10 0 7 9 10 11 3 11 7 ti 7 8 3 6 8 4 6 7 8 9 0 9 «

An 3 3 4 4 3 4 1 4 4 5 5 3 5 1 1 4 5 5 3 5 I 2 2 3 4 2 4 1

Wädcnsweil 7 9 10 10 8 10 6 7 9 10 10 8 10 5 1! 7 8 8 7 8 4 0 7 8 9 7 9 0

Richtersweil <! 8 10 10 10 10 8 7 9 >0 10 8 10 5 0 7 3 8 7 8 5 0 7 8 9 7 9 0

Rechtes Ufer:
Nenmnnstcr 7 8 8 3 10 8 8 6 8 8 8 10 8 <! 6 7 7 7 7 ti <; 7 7 7 7 7 6

Zollikon 5 5 5 5 9 5 7 5 5 5 6 9 0 7 5 5 5 5 7 5 «; 5 5 5 5 7 5 6

Küsnacht 7 9 9 >0 12 10 7 7 9 9 10 11 10 7 6 7 7 7 7 7 6 6 7 7 8 7 8 6

Erlcnbach 6 ti l> 7 9 7 7 5 5 5 0 8 6 7 5 5 5 5 7 5 ti 5 5 5 0 7 6 6

Hcrrliberq 6 6 0 7 9 7 7 5 <! 0 7 9 7 7 5 5 5 5 7 5 ti 5 5 5 ti 7 0 0

Meilen ^ 7 9 10 10 9 1« 8 7 9 >0 10 9 10 7 «! 7 8 9 7 9 <; <Z 7 8 9 7 9 0

Oberwellen, 7 9 9 9 7 9 8 0 8 8 8 8 8 0 0 7 7 8 7 8 6 6 7 7 8 7 8 ti

Ütikon > - 7 9 9 9 7 9 8 6 8 8 8 3 8 <! 6 7 7 3 7 8 <; 6 7 7 8 7 8 6

Männcdorf 7 9 9 9 7 9 8 7 9 9 9 3 9 7 0 7 7 8 7 8 0 ti 7 7 8 7 8 <;

Stafa - - 6 8 8 8 7 8 3 0 8 3 8 7 8 0 ti 7 7 8 7 8 6 ti 7 7 8 7 8 ti

Kehlhof - 5 5 5 5 ti 5 6 5 6 «i 0 7 ti 0 5 ti 6 7 7 7 0 5 5 5 5 6 5 6

Ürikon - 0 7 7 7 7 7 0 0 7 7 7 7 7 t! 6 7 7 8 7 8 0 ti 7 7 8 7 8 0

Schirmcnsee 6 7 7 7 7 7 11 k 7 7 7 7 7 ti 0 7 7 8 7 8 ti 6 7 7 8 7 8 ti

Rappersweil 6 7 S 8 7 8 6 6 7 8 8 7 8 ti - - — — — — — — — — —

Obersee:

Altendorf -
3 3 3 5 4 5 — 3 3 3 5 4 5 — 3 3 3 5 4 5 3 3 3 4 5 —

Lachen > -
3 3 3 5 4 5 - - 3 3 3 5 4 5 — 3 3 3 5 4 5 3 3 3 5 4 5 —

Nnolen - — 2 2 2 2 — — -- 2 2 2 2 — — 2 2 2 2 — — — 2 2 2 2 —

8
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Verkehr uni) Estmnhme» der Zürirhsoei>ampstwo!e.

Es war nur allmälig möglich, das Rechnungs- und Kontrolwesen der Zürichsee-Dampfboolc demjenigen unserer

übrigen Unternehmung anzupassen, und daher sind wir für das Berichtsjahr noch nicht im Stande, namentlich die

verkehrsstatistischen Daten nach allen Richtungen vollständig und in Übereinstimmung mit unseren übrigen analogen Mittheilungen

vorzulegen. Dieselben müssen sich vielmehr zum Theil noch an diejenigen Daten anlehnen, welche der Verwaltnngsrath

der Dampfschiff-Gesellschaft für den Zürichsee seinen Aktionären vorzulegen pflegte; wir hoffen, schon im nächstjährigen

Geschäftsbericht auch über den Güterverkehr vollständigere Aufschlüsse geben zu können. Nachstehend geben wir zunächst

die Übersicht des Verkehrs und der Einnahmen, soweit ihre Aufstellung möglich war.

Transportquautitiiteii. Einuahmcii.

1874 787 S 1874 1875

I. Vcrsonentransport,
Personen, Printe. Personen. Prozente. Fr, CI, Prozente, Fr. Ct. Prozente,

Einfache Fahrt I, Platz 73,021 5 si 76,910 5.tg 33,060. 20

„ „ - - II- „ 334,679 26.oü 360,277 24,ss 231,323. 10

Hin- und Rückfahrt I. „ 149,543 11,so 180,194 12.17

631,179. 75
146,349. 70

„ » II- „ 403,666 32.12 470,696 31.?» 224,179. 25

Spätfahrtbillcte I. „ 1,710 0.» 597 0,N4
68.0Z

642. 55
70.54

„ ' ' II' /, 4,021 0.S2 2,684 0,is 1,766. 75

Abonncmciitsbilletc I. „ 133,452 10,02 193,931 I3.0S
116,809. 57

50,811. 61

142,656 11,SS 181,609 12.20 44,466. 92

Gesellschafts-, Lust- und

Rundsahrtbillete I. u. II „ 13,986 1.U 14,079 0os 8,338. 30 9,037. 30

1,256,734 100 1,480,977 100 756.327. 62 791,687. 38

II- Kcpäck-, Equipagen- und

Iieylransport > - 16,275. 1.45

Zentner, Zentner,

III. Kntcrtransport 2,100,520 1,704,997 324,000. 36 29.ro 232,454. 42 20,7.

Zentner. Zentner,

IV. Kanschansverllehr 415,105 - 411,303 72,741. 18 6,4z

V. verschiedenes 21,739. 80 l.o? 9,169. 02 0,ss

Geslimmt-Total ' 1,102,067. 78 100 1,122,327, - 100
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Ziisnmmmizug des Verkehrs und der Einnahmen der Zürirhseedampsiioote.

Personen Gepäck ».Vieh Güter Kaufhaus Verschiedenes Totatctmiahme

Anzahl Kr. Ms. Fr. AM Fr. a ts. Ztr. Fr. Cts. Fr. Cts. Fr. Cts.

1875 1,48V,977 791,637. 38 16,275 1,704,997 232,454.42 411,303 72,741.18 9,169.02 1,122,327.-
gegenüber 18 74 1,256,734 756,327. 62 Ztr. 2,100,520 Fr. 324,000. 36 21,739. 80 1,102,067.73

mehr 224,243 35,359. 76 — — — 20,259.22

weniger — — Ztr. 395,523 Fr. 2,529. 76 Cts. 12,570. 78 —

Durchsrhniilseinnnhincn.

1674 I87S
Einnahmcbetrcffniß per Reisenden Cts. 60 >o 53.4b

„ „ Zentner Güter „ 15.42 13.SS

Die vorstehenden Ziffern dürften geeignet sein, gegenüber der Bcsorgniß, dnß die Nordostbahngcscllschaft durch

den Ankauf der Zürichseedampfboote eiue ungerechtfertigte Last übernommen habe, eine Beruhigung zu gewähren. Zwar

zeigt der Güterverkehr eine Abnahme, wesentlich veranlaßt durch das Aufhören der großen Materiallieferungen zum

Bau der linksufrigen Zürichseebahn, und nach Wiederaufnahme des durchgehenden Betriebes letzterer Bahn wird voraussichtlich

diese Abnahme in noch weit stärkerem Maße zu Tage treten; immerhin dürfte die nicht unbeträchtliche Zunahme

des Querverkehrs ein erhebliches Äquivalent bieten für den Ausfall auf dem Lokal- und Transitverkehr des linken Ufers.

Dagegen findet die Erscheinung steter Zunahme des Personenverkehrs, welche seit dem Bestehen der Dampfschiffahrt auf

dem Zürichsee beobachtet worden ist, eine neue Bestätigung, trotzdem gegen Ende des Jahres die Konkurrenz der linksufrigen

Zürichseebahn sich in erheblichem Grade fühlbar machte und die Dampfschiffverbindungen für den untern Theil des linken

Ufers auf ein Minimum reduzirt werden mußten.
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der Dai»>isl>ooi-

«
Zurich

Willis-
Hofe»

Bendli-
ken

N u sch

üfen

Ludre-
tiken

Thal-
weil

Ober-
riedcn

Hergc» A»
Wadenê-

wcil
Uiichterâ- Alten-

drrf
Lachen Nuelc» Rapl'irs-

weil

Zurich 15,644 40,985 23,038 2,473 33,144 10,045 63,974 2,894 29,513 56,999 86 1,360 17 23,046

Wollishufcu 16,040 — 479 380 42 586 199 828 42 281 254 1 17 - 222

Bcndlikr'n 40,140 474 - 355 60 734 481 1,677 74 313 317 2 11 2 696

Nüschliko» 22,558 360 390 - 63 327 272 2,143 87 692 366 9 25 - 242

Ludretiko» 2,433 70 45 48 15 27 304 7 43 31 — 2 - 8

Thnlwcil 32,354 504 784 286 13 - 299 4,462 81 1,469 1,017 5 51 — 1,577

Obcrricdcu 10,250 195 493 283 47 318 1.806 159 1,230 864 3 59 - 624

Horgcn 62,004 865 1,693 2,198 852 4,003 1,635 — 816 12,097 7,260 36 225 5 3,650

Au 3,007 42 91 95 6 83 151 951 851 847 — 13 — 252

Wädeuswcil 30,469 277 461 627 41 1,458 1,528 12,536 767 — 9,567 162 539 49 6,085

Nichtrrsivcil 52,922 637 275 681 38 927 883 7,570 256 9,552 - 135 929 4 1,057

Altcudorf 113 — 1 5 1 7 4 96 - 166 147 308 9 1,937

Lucheu 1,328 15 25 27 - 58 65 193 15 542 908 266 — 160 10,241

Nuolen 11 — 2 — — — — 5 - 49 3 13 97 — 179

Ruppcrsmril 20,908 256 716 269 12 1,533 516 4,003 250 6,034 10,135 2,071 10,781 189 —

Schiruicusee 4,942 15 25 33 4 170 112 820 23 1,120 1,090 21 162 16 1,399

Ürikou 2,848 15 45 22 58 65 525 11 861 1,221 58 186 2 2,275

Kchlhof 2,293 2 3 12 5 64 15 417 19 633 731 26 132 13 1,951

Slâfa 12,669 47 190 184 13 488 411 3,264 95 6,873 10,336 200 3,958 14 7,549

Mâuucdvrf 16,153 53 249 205 82 694 358 4,464 5 9,067 3,214 21 175 2 3,237

Ülikon 5,414 24 79 65 32 13.3 >61 2,379 3 1,582 843 8 32 — 781

Obenurileu 6,130 36 102 95 5 118 87 2,186 1 1,098 587 8 25 — 504

Mcilcn 24,163 33 210 420 12 553 548 7,325 7 2,751 1,367 4 80 3 1,399

Hcrrlibcrg 14,564 4 28 9 103 5 3,585 18 582 508 2 53 — 303

Erlcnbcich 14,448 9 59 — - 117 1 1,169 8 437 218 1 14 273

Küßuacht 61,110 92 788 740 56 788 471 2,300 100 882 436 I 31 — 771

Zollikou 17,851 — 46 2 — 6 4 646 30 405 209 — 8 — 196

Ncumüuster 2,263 108 291 184 36 197 44 400 25 243 102 — 39 215 128

Totnl 480,465 19,882 43,560 30,268 3,894 46,732 18,437 130,078 5,793 39,276 109,627 3,139 19,312 705 71,082
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Stationen Vo8 Ziuichsee's »nier sich.

Schir-
meiisec

tti iki'tt Krhlhof Stâfa
Mâimc-

dors

Odcr> HcrrN
l'crg

Erlcuvach Küßnachr ZolNkon
Neu-

münstcr
Total

Nang-
ordn.nach
der Pers

Zahl

5,495 2,061 2,202 40,899 16,490 5,724 6,406 25,603 14,594 16,517 63,093 13,274 2,112 523,593 i
16 13 2 47 51 25 36 76 1 4 64 — 837 20,543 16

64 38 4 109 265 80 83 217 30 36 983 — 973 48,278 9

36 21 8 150 209 74 95 302 13 1 777 403 29,632 12

> 2 3 12 53 4 6 11 -- — 42 — 77 3,244 26

178 55 60 554 721 135 >30 538 151 108 771 9 643 46,955 11

74 63 18 428 343 >40 73 513 6 483 4 145 18,626 17

784 552 359 3,239 4,522 1,714 1 934 7,366 3,537 1,122 2,938 598 874 128,023 2

26 0 19 95 11 >3 24 12 6 8 28 35 6,673 25

1,134 860 333 7,380 9,017 1,476 1,034 2,988 558 439 847 511 762 92,019 4

1,100 1,248 764 10,374 3,266 826 567 1,397 510 240 411 209 621 97,458 3

25 42 22 318 >6 9 14 7 — I — 3 3,251 27

164 140 127 426 170 36 19 83 51 16 36 15 8 15,134 18

16 2 15 17 4 — I 3 - — — — 215 632 28

2,250 2,347 1,738 6,790 2,971 82» 450 1,385 282 238 671 135 420 78,319 6

— 121 170 1,490 1,096 145 194 475 137 68 161 55 293 14,857 24

120 — 63 1,023 635 184 79 439 153 64 160 41 111 11,279 22

130 72 — 269 435 86 58 204 38 39 72 40 143 8,007 19

1,582 1,105 275 - 579 633 1,071 1,977 411 371 605 292 502 55,694 7

1,054 104 347 1,773 _ 184 517 1,704 639 434 934 256 720 47,250 10

150 100 109 685 156 — 57 504 470 259 705 131 550 15,502 20

196 83 69 1,360 531 71 - 172 231 210 230 207 371 14,813 21

502 456 199 1,961 1,659 508 205 — 535 610 1,582 486 1,053 48,736 8

147 167 40 417 597 483 286 281 — 243 997 490 713 24,630 13

72 65 40 372 449 272 298 601 280 371 363 796 20,738 15

175 166 64 598 958 686 383 1,484 885 383 -à 602 2,120 77,070 5

55 39 43 330 281 146 >91 430 470 371 682 475 22,916 14

76 41 45 153 251 159 166 484 283 362 718 87 7,100 23

15,660 11,571 7,143 81,368 45,739 14,633 14,453 49,363 24,391 22,141 78,442 22,333
>

15,985 1,480,977

Do ein sind Inbegriffe n: Rund ahrtcn nber Ziinc i-Rapverswvl-Glai thallinie und vice versa 5,09»

1874! Total 1,256,734
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Mtersreguanz ver ZüriM'edampslwoir nach Maurengallungen u»t> ,1Uo»»lc».

Transportquantitäten in Zentnern,

Monat Holz und
Holzwaaren Steinkohlen

Steine und
Baumaterial Torf Weine Div. Güter Total

I87S IS74
Gegenüber

1874

Januar 15,330 6,900 11,450 2,600 5,030 82,215 123,525 101,560 21,965

Februar 14,150 5,900 27,430 750 1,975 75,303 126,003 102,550 -i- 23,458

März 15,580 9,950 60,090 1,100 740 74,671 162,131 115,285 46,346

April 29,600 12,750 77,930 520 1,110 93,950 215,860 130,730 -I- 85,130

Mai 33,500 9,350 59,570 800 1,430 105,290 209,940 182,870 27,070

Juni 32.600 10,450 58,800 2,750 1,110 86,840 192,550 206,950 — 14,400

Juli 36,750 8,303 24,560 1,250 1,800 83,150 155,813 232,070 — 76,257

August 27,520 10,230 19,050 1,100 2,320 83,500 143,720 228,200 — 79,480

Septeinber 22,910 10,150 11,250 650 1,370 79,055 >25,385 238,600 — 113,215

Oktober 13,830 9,240 7,500 900 1,700 65,820 98,990 218,310 — 119,320

November 17,430 5,090 2,480 100 630 53,260 78,990 178,355 — 99,365

Dezember 15,450 6,770 150 300 370 44,045 67,085 165,040 — 97,955

1875 274,650 105,083 360,260 12,820 19,535 932,599 1,704,997 2,100,520

1374 241,380 93,350 756,560 1,004,230 2,100,520

18 75 -s-33,270 -s-6,733 -396,300 —39,256 —395,523

àsgàn ves Dampslwollletrielics aus dem Zürichsee.

1874 487S
Gegenüber 1374

Mehrausgabe MindercmSgabe

«r. CtS. Prozente Fr. Cts. Prozente Fr. Cts. Fr. CtZ.

367,173 84 45,,l 1. Auf den Dampfbootbetricb des Zürichsces

fallende Quote der Kosten der Zcntralverwal-

tung und der technischen Leitung. 10,000 — 1.12 14,272 55
— — — 2. Besoldungen des Administrationspcrsonals 30,888 32 3.45

— — — 3. Besoldungen und Löhne des Schlffpersonals 340,553 07 38.li
4,646 17 0 S7 4. Bekleidung desselben 3 263 19 0.86 — — 1,382 98

24,443 26 3,- 5. Micthzinse, Bureaubedürfnisse, Druck und Jn-
sertlonskosten, Beleuchtung und Beheizung der

Bureaux 37.941 09 4. s 13,497 83 — —
317,023 36 38 ss 6. Brenn-, Schmier- und Puhmatcrial, Beleuch¬

tung und Beheizung der Schiffe 318,195 55 35.60 1,172 19 — —
76,502 71 9.to 7. Unterhalt der Schiffe und der Ausrnstungs-

gegcnständc 87.974 31 9.ss 11,471 60 — —
10,794 40 1.S2 8. Assekuranzprämien und Steuern 9,428 87 l.os — — 1,365 53

— — — 9. Jahrcszahlung an den Bcrsicherungssond gegen

Transportgefahren 25,000 — 2.so 25,000 — — —
13,390 — I.Sö 10. Verschiedenes 30,351 24 3.40 6,961 24 — —

813,973 74 100 893,600 64 100 76,626 90 — —
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DieMehrausgabe für die Verwaltung, die Besoldungen und Löhne des gesammten Personals Inbegriffen, erklärt sich

aus einer durchgreifenden Revision der Nesolduugsverhältnisse, sowie aus einer Vermehrung des Personals, welche nothwendig

war, um den Verkehrsdienst, sowie das Rechnnngs- und Kontrolwesen der Unternehmung nach denjenigen Grundsätzen

einzurichten, welche bei der Bahuverwnltung bestehen. Diejenige für Micthzinse, Bureaubedürfuisse zc. wurde wesentlich

veranlaßt durch Einführung des Edmouson'schen Billelsystems, bessere Ausrüstung der Dnmpfboote und Stationen mit Bureau-

Utensilien, Rcchnungsformularcn aller Art er. Für den Unterhalt der Schiffe fallen nach dem Rechnungsspstem der Nordostbahn

alle und jede Ausgaben, auch wenn sie eine Werthvermehrung zur Folge haben, vollständig ans die Betriebsrechnung, soweit

sie nicht Hauptreparature» beschlagen, in welchem Falle der Erneuerungsfond dafür aufzukommen hat; hinwieder unterbleiben

Abschreibungen an dem Inventar. Für größere Schädigungen am Transportmaterial der Bahn besteht seit einigen Jahren

ein besonderer Versicherungsfond; wir haben nun beschlossen, auch die Haftpflicht für die Folgen von Unfällen, welche im

Dampfbootbetrieb sich ereignen, dem gleichen Fond zu überbinden, dafür aber aus der Dampfbootrechnung geeignete

Jahresbeiträge an denselben, für 1375 Fr. 25,000, zu leisten.

,1'inanzergr'I>»is; kies Dumpskioollielrirlies uns klein Zürichsee.

t«7S

Total per
Fahr-Kilomcter

In
Prozenten
derÄrntto-
Einnahme

Total per
Fahr-Kllometer

In
Prozenten

der Brntto-
EinnahmcFr. CIS. Fr. CIS. Fr. Cts. In- CtS.

Einnahmen 1,102,067 78 3 28 — 1,122,327 — 3 35 —

Ausgaben 813,973 74 2 43 73.se 893,600 64 2 67 79.v2

Reineinnahme 288,094 04 — 85 26.14 223,726 36 — 68 20.3s

Dieses finanzielle Ergebniß der Dampsbootuuteruehmung darf mit Grund als ein sehr günstiges bezeichnet werden,

zumal wenn die schon früher erwähnten Umstände, welche theils eine bedeutende Verminderung der Gütertransporte gegenüber

dem Vorjahre herbeiführten, theils auch auf die Erträgnisse des Personenverkehres nachtheilig einwirkten, im Auge

behalten werden.

ZZetrielismuterint.

Von der Dampfschiffgesellschaft für den Zürichsee sind übernommen worden:

16 Raddampfer,

3 Schraubendampfer,

4 eiserne Schleppschiffe,

43 hölzerne Schlepp- und Kohlenschiffe.

Dieses Materiah hat sich im Berichtsjahre um

1 Salondampfer

vermehrt, welcher noch von der genannten Gesellschaft bei der Firma Escher, Wyß und Comp. bestellt worden und laut

dem mit ersterer abgeschlossenen Vertrag an die Nordostbahngesellschaft abzuliefern war.
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Statistik über den àtriclì der Znrichsee-DamjMoote.

a. Leistungen der Schiffe:
I8?4 187.',

Dampfbootc. Dieselben haben zurückgelegt Kilometer 335.644 334,831

und zwar in Z c i t st n n d e n 24.728.A 28,840

per Zeitstnndc durchschnittlich Kilo m cter 13.5g 13.47

Schleppboote. Solche durchliefen 51.135.72 38.356.80

und zwar in Z e i t st u n d e n 5.115.55 4.725.-

sonach per Zeitstnndc durchschnittlich Kilometer 9. »8 3.U

>>. Verbrauch an Brennmaterial. Holz K n b i k fnß 38,550 54,243

Steinkohlen Zentner 129.673.W 143,326.5

Totaiverbrauch bei Reduktion des Holzes in Steinkohlen (1 Kubik-

fuß Holz 10 Pfund Kohlen) Z e n t n e r 133,152.35 148,750.8

Durchschnittsverbrauch per Kilometer Kilo 17.21» 19,»25

Zcitstunde „ 223.075 251.500

Kosten für Brennmaterial im Ganzen Franke n 283,035.47 279,898.»»

„ „ „ per Kilometer Centimes 73.18 33.5»

„ „ „ „ Zeitstnndc Franken 9.i» 9.10

o. Verbrauch an Schmiermaterial: Tel und Talg im Ganzen Kilo 18,878

„ „ „ per Kilometer » 0.050

„ „ „ „ Zeitstuude „ 62.500

Kosten für Schmiermaterial im Ganzen Franken 33,937.8» l8.812.gg

per Kilometer Centimes 8.78 5.01

„ Zcitstnnde „ 113.0» 62.71

ck. Anterljaltungs-und Aexaraturkosten: im Ganzen Franken 76,502.71 87,485.11

per Kilometer Centimes 19.78 23.44

S. Wertstättebetrieb.

Auch im abgelaufene» Jahre ist die Thätigkeit der Werkstätte vorwiegend durch den Unierhalt und die Erneuerung

der Lokomotiven und Wagen in Anspruch genommen worden.

Daneben wurden für den Bahnuuterhalt 8V einfache Weichen, 12 Doppelweichen, 280 Kreuzungen; für die Stationen

27 Viehladrampen und 21 Stationswagen; endlich 3 neue Lokomotivkessel hergestellt. Im Fernern wurden 39 Stück alte

Langholzwagen in Materialtransportwagen umgeändert.

Die Zahl der Werkstättearbeiter betrug am Jahresschluß 565 gegenüber 49V ini Vorjahre, außerdem wurden noch

141 Lokomotivputzer, Hülfsheizer, Wagenreiniger und Kohlenverlader beschäftigt.

Die Rechnung der Werkstätte erzeigt:

an Einnahmen Fr. 1,757,845. 6V

an Ausgaben „ 1,581,794. 57

und einen Netto-Ertrag von Fr. 176,051. 03

1875

Fr. 2,133^213. 79

„ 1,910,122. 49

Fr. 223,091. 30

Dieses Ergebniß ist, wie in früheren Jahren, fast ausschließlich auf Arbeiten für die eigene Verwaltung erzielt

worven.
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4. Unfälle.
Die Ursache der leider auch in diesem Berichtsjahre wieder in ziemlicher Zahl vorgekommenen Unfälle auf der Bahn

lag durchgchends im eigenen Verschulden der Verunglückten; keiner der Unfälle hatte eine Störung des regelmäßigen

Betriebes zur Folge. Es fanden im Ganzen 111 Personen auf den Bahnhöfen und auf der offenen Linie ihren Tod, und

zwar 10 Bahnangestellte und 6 dem Betriebe fremde Personen; unter den letztern waren 3 Fälle von Selbstmord.

Am 14. Februar sprang, nachdem die Wagenthüren bereits geschlossen waren, außerhalb der Einsteighalle in Baden ein

Passagier von einem in der Abfahrt begriffenen Zuge. Derselbe gerieth unter die Wagen und starb bald nachher an den

erhaltenen Verletzungen. — Am 7. Mai wurde ein in der Nähe der Station Urdorf postirt gewesener Bahnwärter-Stellvertreter

von einem Güterzuge, vor dem er sich unvorsichtiger Weise noch über die Bahn begeben wollte, erfaßt, überfahren und so

verletzt, daß er noch gleichen Tags an den Folgen starb. — Am 13. Mai fiel zwischen Killwangen und Baden ein Kondukteur

von einem Güterzuge und wurde todt im Geleise aufgefunden. Nach dem Ergebniß der veranstalteten Erhebungen scheint derselbe

auf der Plattform eines Güterwagens gesessen, dort eingeschlafen und in Folge dessen herabgestürzt zu sein. — Beim

Wagenverschieben im Bahnhof Winterthnr gerieth am 111. Juni ein Güterarbeiter aus eigener Unvorsichtigkeit zwischen die

Puffer zweier Wagen und starb an den Folgen der durch den Druck der Pfuffer erhaltenen Verletzungen. — In gleicher

Weise und ebenfalls aus eigener Unvorsichtigkeit fand am 21. Juni ein Wagenwäscher auf dem Bahnhof Zürich seinen Tod.

— Am 25. Juni wurde auf der Station Dietikou ein lOjähriges Mädchen, das sich, von seiner Mutter und dem

Bahnpersonal unbeachtet, unmittelbar vor Ankunft eines dnrchfahrenden Schnellzuges auf die Schienen begeben hatte,

von dein Zuge überfahren und getödtet. ^ Am 0. Juli verunglückte auf der Station Amrisweil ein Briefträger durch

eigenes Verschulden. Derselbe hatte sich mit dem Postkanen auf die Geleise zwischen einen Zug und einen stationirendcn

Güterwagen begeben und wurde daselbst von dein abfahrenden Zuge erfaßt und getödtet. — Am 10. Juli legte

sich in der Nähe des Bahnhofes Zug ein Arbeiter unmittelbar vor der Ankunft eines Zuges aus die Schienen

und fand so den gesuchten Tod. — Am 111. Juli wurde im Bahnhof Winterthnr ein Mann, der, wahrscheinlich

in betrunkenem Zustande, unbemerkt auf die Geleise gerathen war, von zwei Natioualbahn - Maschinen überfahren.

Der Verunglückte starb am darauf folgenden Morgen an den erhaltenen Verletzungen. — Am 2V. Juli wurde im Bahnhofe

Zürich ein Arbeiter, der unbefugter Weise und trotz des Zurufens und der Warnungen der Weichenwärter die Geleise

überschreiten wollt'e, von einem abgehenden Zuge überfahren; derselbe starb bald nachher an den erhaltenen Verletzungen. —

Am 14. August legte sich ein junger Mann in der Nähe der Station Dietikou auf die Schienen und fand den gesuchten

Tod. — Am 4. September beging im Güterbahnhof Winterthnr ein Wagenwärter die Unvorsichtigkeit, zwischen mehrere

in Bewegung befindlich gewesene Güterwagen zu treten; er gerieth dabei unter die Wagen und gab bald nachher den Geist

auf. — Am 11. September verlor im Bahnhof Winterthnr ein Hülfswagenwärter das Leben, indem er entgegen dem

bestehenden Verbot auf eine im Laufe begriffene Maschine springen wollte, dabei herunterfiel und unter den Zug gerieth. —
Am 21. September wurde bei der Station Märstetten ein Mann von einem Bahnzuge überfahren; derselbe hatte den

Tod selbst gesucht. — Am 31. Oktober wnrde ans der Bahnstrecke zwischen Angst und Prattcln ein Vorarbeiter, welcher,
wahrscheinlich in betrunkenem Zustande, die Bahnlinie passirt hatte, zwischen den Schienen liegend todt aufgefunden. —
Am 12. Dezember wnrde in der Nähe der Station Zug ein Bahnwärter, der bei verspätetem Kontroiiren seiner Bahnstrecke

in unvorsichtiger Weise noch eine Bahnbrücke passiven wollte, van einem Zuge überfahren und getödtet.
Bon den verunglückten Angestellter! gehörten zwei der Unterstützungskasse an, und es beziehen die Hinterlassenen des einen

derselben die statutarischen Unterstützungen, während der andere keine nntcrstützungsberechiigten Verwandten hinterlassen hat.

Im Dampfschiffnhrtsdicnste sind im Berichtsjahre keine Unfälle vorgekommen, welche mit^tödtlichcn Folgen begleitet

gewesen wären.

Über das Versinken eines icheiles der Station Horgen, welches vorn 22. bis 24. September stattfand und eine längere

Unterbrechung des Bahnbetriebsdienstes auf der Strecke Horgcn-Wädensiveil zur Folge hatte, wird an anderer Stelle berichtet.

9



s. Versicherungen.

Die Versicherung gegen Feuerschaden umfaßt nachstehende Betrage:

1. Gebäude:

a. im Kanton Zürich Fr. 6,306,750
l>. „ Thurgau 1,612,750

o. „ „ St. Gallen 4,300
cl. „ „ Schaffhausen „ 496,350

s. „ „ Aargau „ 1,055,900

k- „ „Zug 164,200

„ Luzern „ 34,300

F r. 9,674,600

2. Transportmaterial 13,120,000

3. Brennmaterial und Magazinvorräthe 600,000

4. Transportgüter 4,500,000

5. Lagergüter in Zürich und Romanshorn „ 7,000,000

6. Mobiliar in den Verwaltungs- und Stationsgebäuden und Werkzeuge in den Werkstätten 1,380,000

7. Vorräthe an Schwellen und Baumaterial „ 500,000

8. Mobiliar und Vorrüthe der Jmprägniranstalt „ 60,000

9. Waaren in den Güterschuppen im Bahnhofe Zürich 775,000

10. Maschinen, Werkzeuge und Vorräthe, sowie Transportmaterial in der Reparaturwerk-

stätte in Zürich 1,700,000

Total Fr. 39,314,600

Die Assekuranzsumme für die Transportgüter auf dem Bodeusce und für die zwischen Romanshorn und Friedrichshafen,

beziehungsweise Lindau lrajektirtcn Güterwagen gegen die Gefahren des Wassertransportes belauft sich wie

im Vorjahr auf Fr. 274,000. Die Dampfschiffahrtsanstalt für den Zürichsee hat für ihre Transportgüter u. s. w.

Versicherungsverträge im Betrage von Fr. 1,602,300 abgeschlossen.

Der Versichernngsfond gegen Transportgefahren weist pro 1870 folgendes Rechnungsergebniß auf:

Der Aktivsaldo betrug am 31. Dezember 1874 Fr. 50,079. 18

An Einnahmen kamen im Jahre 1875 hinzu:

V. Jahreseinlage der Betriebsrechnung der Nordoftbahn Fr. 00,000. —

I. Jahreseinlage der Betriebsrechnung der Dampfschiffahrtsunternehmnng

ans dem Zürichsee „ 25,000. — 75,000. —

Fr. >30,079. 18

Für Beschädigungen am Transportmaterial hatte der Versicherungsfond im

Berichtsjahre aufzukommen mit „ 15,972. 25

und es ergibt sich somit per 31. Dezember 1875 ein Aktivsaldo von Fr. 114,106. 93

Während des Berichjsjahres wurden nach Inkrafttreten des „Bundesgesetzes betreffend die Haftpflicht der Eisenbahn-

nnd Dampfschiffahrts-Unternehmungen bei Tödtungen und Verletzungen" mit verschiedenen Versicherungsgesellschaften
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Unterhandlungen über einen einschlägigen 'Vertrag gepflogen, die ober erst noch Ablauf des Berichtsjahrs mit der Transport-
nnd Unfall-Versicherungsgesellschaft „Zürich" zum Abschluß gelangten. Doch sei hier schon bemerkt, daß die bezügliche

Versicherung alle Todes- und Jnvaliditätsfälle nach Maßgabe des oben zitirten Gesetzes umfaßt, und daß unier dieselbe alle

im Dienste der Vcrsicherungsnehmerin stehenden Personen, mit Ausnahme der beim Ban beschäftigten Beamten und Angestellten,

fallen, und zwar in allen direkt oder indirekt mit ihrem Dienstverhältnis) zu unserer Gesellschaft zusammenhängenden Funktionen,

Die Haftpflicht für Tödtungen und Verletzungen von Eisenbahnban-Arbeitern ist den betreffenden Bauunternehmern

durch die mit ihnen abgeschlossenen Verträge überbunden,

«. P e v s o n a l e t a t.
Am Ende des Jahres 1875 bestand das Personal aus folgenden Beamten und Angestellten!

I,. àhiàtrftli,
Übertrag

Telegraphen-Inspektor und Gehülfen

Bureau des Betriebsdirektors und Wagcnkontrole

1, Allgemeine Verwaltung

Sekretariat, Registratur und Kanzlei 23

5

18

65

7

13

11

Hauptkassier und Gehülfen

Revisor, Buchhalter und Gehülfen

Betricbs-Kontroleur und Gehülfen

Chef des Tarifbureau und Gehülfen

Chef des statiftische» Bureau und Gehülfen sivnrde

im vorigen Jahre zur BetriebS-Koutrole gerechnet)

Hauptmagazin-Verwaltnng

Abwarte der Zentrnlbnreaur und der Hauptmagazin-

Verwaltnng

II. A!al>n-Zt„terj>alt.

Betriebsoberingcnienr und Adjunkten

Bauführer

Geometer und Zeichner

Bureau des BetriebsoberiugenienrS

Werkführer der Bauwerkstätte

Gasmonteur

Oberbahnnufseher und Bahnaufseher

Weichen- und Bahnwärter

III, Expeditions- nnd Aaljrdienst.

I, Ab thei lung,

Betriebsdirektor

Betriebsinspcktor nnd Adjunkten

Inspektor für den Gütertransport nnd Gehülfen

Übertrag

gwtal: 3169 (gegen 2363 im Vorjahre); somit kommen — unter Hinzurechnung der Zürich-Zng-Luzerner-,
Bülach-Regensberger-, linksnfrigen Zürichsee- und Botzbergbahu — auf einen Kilometer Bahnlänge 7,45 Angestellte (7,so
im Jahre 1374).

154

3

«

II
16

I

1

25

962

1927

Bahnhofvorstände und Gehülfen

Stationsvorstände und Gehülfen

Einnehmer, Gepäckerpedienten und Gehülfen

Vorstände der Lagerhäuser und Gütercrpeditioncn,

Gehülfen, Güterschaffner, Frachtenbezüger.

Telegraphisten

Portiers, Abwärte und Nachtwächter

Gepäckträger

Arbeiter für Güterverladung und Camionncure ein¬

schließlich Eilgutarbcitcr

Oberzugführer und Gehülfe, Zugführer, Kondukteure

und Bremser

Wägermeister, Bahnhofaufsehcr, Wagenwärter und

Wagenvisitenre

Wagenkontrolenre (in den Bahnhöfen)

Billetdrucker

2, Abtheilung.
Oberingcnicur für das Maschinenwesen

Maschinenmeister

Oberwcrkführer und Werkführer

Konstrukteure, Zeichner, Buchhalter und Gehülfen

nebst Abwart.

Oberlokomotivführer und Lokomotivführer

Lokomotivhcizer

Lokomotivpntzer, Wagenreiniger und Kohlenvcrlader

7

2

24

25

140

44

>88

7

50

33

679

288

130

18

2

1687

1

2

3

20

103

81

141

351
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ü. Dampfschiffahrt.

I. Auf dem ZZodcnsce.

Verwalter b

Buchhalter, Expedienten, Hafenmeister und Abu,art 7

Kapitäne und Schiffsführer 5

Steuermänner und Schleppschifführer 9

Zusammen 67 Angestellte (im Vorjahre 71).

Maschinisten

Heizer

Matrosen, Hülfsmatrosen und Schiffsjungen

Güter- und Kohlenvcrlader

Zusa innen 196 Angestellte.

S

9

27

4

11. Auf dem Zürichfec. Einzüger 19

Abtheilungschefs 3 Maschinisten 17

Buchhalter, Bureaugehülfen und Abwart 12 Heizer 26

Stations-Vorstände und Gehülfen 13 Matrosen, Hülfsmatrosen und Schleppschiffmnnnschaft 41

Kapitäne und Schiffsführer 9 Anbinder 6

Steuermänner und Untersteuermänner 21 Güter- u. Kohlenverlader 33

v. à'KMte.
Werkstättearbeiter: 565 (im Vorjahre 499).

O. Ügmturim.

Chef der Agentur im Güterbahnhof Zürich für den

Verkehr nach der Levante und Italien 1

Gehülfen 2

Zusammen 6 Angestellte, wie im Vorjahre.

Chef der Agentur im Bahnhof Wnldshut

Gehülfen

Unterstützung^- und Krankenkasse.

a. àtvrffritzuugàrffe.

Am 31. Dezember 1874 betrug der Aktivsaldo derselben Fr. 692,953. 57

Im Jahr 1375 kamen an Einnahmen hinzu!

Beitrag der Nordostbahngesellschaft Ar. 29,999. —

Obligatorische Beiträge der Mitglieder 114,229. 55

Knpitalzinsen, Bußen, Geschenke „ 47,433. 91

„ 131,654. 46

Geiammteinnaknne Fr. 874.613. 93

Übertrag Fr. 874,613. 93



Übertrag Fr. 874,613. 03

Die Ausgaben bestehen aus:

Rückerstattung von Beiträgen an ausgetretene Angestellte Fr. 316. 87

Arzt-, Verpstegungs- und Begräbnißkostcn „ 1,404. 30

Regelmäßige Unterstützungen 44,954. 89

Verschiedenes 488. 10

47,164. 36

Bestand am 3l. Dezember 1875 Fr. 327,443. 67

Am Schlüsse des Berichtsjahres waren 2488 Beamte und Angestellte Mitglieder dieser Kasse.

0. R'rnnkeiàsft.

Am 31. Dezember 1874 betrug der Aktivsaldo derselben Fr. 17,719. 55

Im Jahre 1875 kamen an Einnahmen (Zinse, Beiträge und Bußen) hinzu „ 32,337. 17

Gesammtcinnahme Fr. 50,056. 72

Die Ausgaben an Krankengeldern, Arzt-, Apotheker- und Spital-Rechnungen w.

ziehen sich davon ab mit 24,253. 30

Verbleibt als Saldo auf neue Rechnung Fr. 25,798. 42

Die Mitgliederzahl der Krankenkasse betrug am Schlüsse des Berichtsjahres 1502.

V. Blihàn.

^ Ban »euer Linien.

Gegen das vorjährige Berichtsjahr hat die Längenausdehnung der neuen Linien, welche von der Nordostbahngesellschaft

aus eigene Rechnung oder ans gemeinsame Rechnung mit Dritten oder auf ausschließliche Rechnung Dritter
ausgeführt werden, oder an denen ste sonst finanziell betheiligt ist, durch Übernahme der Bauansführung der Bahnstrecke

Wädensweil-Einsiedeln sich um 16.s Kilometer vermehrt, und es gestaltet sich die Zusammenstellung dieser Linien, soweit deren

Bau durch die diesseitige Gesellschaft besorgt wird, nunmehr wie folgt:

n. Während des Berichtsjahrs vollendet, beziehungsweise eröffnet:
1. Linksufrige Zürichscebah» 61.4 Kilometer

2. Bötzbergbahn (gemeinschaftlich mit der Ceutralbahn) 43.g „

Total der vollendeten, beziehungsweise eröffneten Linien 110.3 Kilometer
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6. Im Lau begriffen:

Z, Winterthur-Koblenz 48.4 Kilometer

4, Nicderglatt-Baden 21,: „
5 Rechtsufrige Zürichseebahn 35,s „

1v5,o Kilometer

6. Effretikon-Wetzikon-Hinweil (selbständige Unternehmung) 22,s Kilometer

7. Wädensweil-Einsiedeln „ „ 16,g „

39,l

Total der im Bau stehenden Linien 144,l

0. Im Stadinni der Vorarbeiten begriffen:

8, Glarus-Lintthal 15.8 Kilometer

9, Bülach-Schaffhausen 25,» „
1t), Dielsdors-Zèiederweningen 7,s „

48,8 Kilometer

11, Koblenz-Stein (gemeinschaftlich mit der Centralbahn > 26,» Kilometer

12, Etzweilen-Schafshausen (selbständige Unternehmung) 17,0 „

43,3

»otal der in Vorbereitung befindlichen Linien 92,1

Total 346 » Kilometer

Es hat somit seit dem Borjahre insofern eine Veränderung stattgefunden, als, außer der vorerwähnten Vermehrung

der Längenausdehnung um 16,e Kilometer, zwei Linien mit zusammen 116,3 Kilometer dem Betrieb übergeben worden und

zwei weitere, Niederglatt-Baden und die rechtsufrige Zürichseebahn mit 56,» Kilonieter, ans den: Stadium der Vorarbeiten

in dasjenige des Baues getreten sind.

Der Stand des bei diesen Linien beschäftigten technischen Personals betrug zu Ende des letzten Berichtsjahres 13V

Hiezu kamen im Laufe desselben .72
Es traten aus oder wurden entlassen 45

so daß Ende 1875 157, im Jahresdurchschnitt aber 158 Ingenicure, Geometer und Architekten bei den Vorarbeiten und

dein Bau dieser neuen Linien thätig waren, außer dem ausschließlich mit der Korrespondenz und den Rechnungsarbeiten'

beschäftigten Personal, welches zu Anfang des Jahres 21 und zu Ende desselben 28 betrug.

Die Thätigkeit dieses technischen Personals, sowohl auf dein Zentralbureau, als ans den einzelnen Linien, ist aus

nachstehender Zusammenstellung ersichtlich, in der zugleich die Zahl der einzelnen Bausektionen mit aufgenommen ist:
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Linie Zahl d er Sekt:i o nen technisches Personal

Durchschnittlich Ende des Jahres

1. Zentralburean 8 29 22

2. Linksnfrige Zürichseebahn 8 42 39

8, Bötzbcrgbahn 4 25 19

4. Winterthur-Koblenz 2 29 22

5. Effretikon-Wetzikon-Hinweil 1 11 12

9. Wädensweil-Einsicdeln 1 19 19

7. Niederglatt-Baden 1 19 14

8. Koblenz-Stein 1 3 3

9. Glarus-Lintthnl 1 2 8

19. Rechtsufrige Zürichseebahn 1 7 9

11. Etzweilen-Schaffhausen 1 2 5

Total 19 158 157

wobei zu bemerken ist, daß bei den Linien Wädcnsweil-Einsicdeln, Etzwcilen-Schaffhansen und Glarns-Lintthal das

betreffende technische Personal nur während eines Theils des Jahres thätig war.

Im Zentralburean mußte, bei der großen Länge der in Bau und Abrechnung befindlichen Linien, mehr als in

früheren Jahren ein großer Theil der Zeit auf die Prüfung und Richtigstellung des von den Sektionen einlangenden

Materials verwendet werden. Nebsldem wurden die Spczialpläne der größeren Brücken, der Eisenkonstrnktionen, der

Stationen und Hochbauten bearbeitet und die Ergänzung der Normalien fortgesetzt. Unter den letztern sind zu erwähnen

solche für Oberbauwerkzeuge, Einfriedigungen, Barrieren, Bahn- und Abthcilungszeichen, sowie über Wasserstationseinrichtungen,

mechanische Signalscheiben ?c. Über Lieferung von Oberban- und Ansrüstungsgegenständen aller Art wurden

verschiedene Verträge, gewöhnlich ans Grund einer, unter den bekannteren Firmen mittels Zirkular eröffneten Konkurrenz

abgeschlossen, von denen wir nur die hauptsächlichsten namhaft machen wollen, nämlich mit:

Bochumer Verein für Bergbau und G nß stah lfabrika t i o n (14. Dezember 1875h über 4209 Tonnen

Bessemerstahl-Schienen und 225 Tonnen Laschen für Winterthnr-Koblcnz und Nicderglatt-Baden z

demselben (7. Dezember 1875) über 89 Stück umlegbare Krenzungen von Gußstahl für Winterthur-Koblenzz

Phönir, Aktiengesellschaft für Bergbau und Hüttenbctricb in Laar (14. Dezember 1875)
über 21,999 Stück Kerb- und 42,999 Stück Unterlagsplatlen für vorgenannte Linien;

N. I. Cambier in Morlanwelz, Belgien, s 14. Dezember >375) über 84,999 Stück Laschenbalzen für
dieselben Linien;

Bann wart K Wild balz in Zürich (14. Dezember 1875) über 849,999 Stück Schienennägcl ebenfalls für
dieselben Linien;

I. Vögele in Mannheim (12. November >875) über 159 Stück kompletc Weichen;

I. G. Neher's Söhnen in Lnnffen (29. und 27. November 1375) über 59 Stück (>:8) und 19

Stück (1:9) Schaalengnßkreuznngen für Hanptlinien und 89 Stück (l : 3) für Nebenlinien;

Annen er Guß stah lfabrik, Aktiengesellschaft in Annen, (14. Dezember >875) über 49 Stück

nmlegbare Gußstahlkreuzungen;
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Wolf â Cie. in Zürich (3i), Dezember 1875) über Befestigungstheile zu 90 Stück Kreuzungen und 70

Stück Fangschienen für Winterthur-Koblenz und Effretikon-Wetzikon-Hinweil.

Außerdem wurden unterm 19. April 1875 mit dem L, von Roll'scheu Eisenwerk in Solothurn und mit

den Herren Th. â, F ri edr. Bell in Kriens Verträge über Lieferung von Barrieren und Bahnzeichen für die

linksusrige Zürichseebahn und für die Bötzbergbahn abgeschlossen.

Nachdem die Imprägniranstalt noch am Schlüsse des Jahres 1874 in Betrieb gesetzt werden konnte, wurde

mit Anfang 1875 die Jmprägnirung selbst, behufs rechtzeitiger Versendung der Schwellen und Hölzer an die Bötzberg-

und die linksusrige Zürichseebahn, an die Hand genommen, wobei sich die große Leistungsfähigkeit der Anstalt erprobte,

indem während 24 Stunden die Jmprägnirung in 10 Kesseln mit zirka 1650 Stück oder zirka 140 Kubikmeter

Schwellen ausgeführt werden konnte. Nachdem die beiden vorerwähnten Linien mit dem nöthigsten Material versehen

waren, wurde zu einem weniger angestrengten Betrieb in 8 Kesseln mit 1320 Stück,—zirka 120 Kubikmeter Schwelle» während

24 Stunden übergegangen. Bis Ende des Berichtsjahrs 1875 weist die Anstalt folgende Leistungen auf:

Schwellen Bahnhof- u. Brückenhölzer Zusammen
und Verschiedenes

1. Für den Bahnbau 232.807 St. ---- 2l,165 Kubikm.; 52,757 St. -- 256«, Kubikm. 285,564 St. --- 23,725 Kubikm.

2. „ „ Bahnbetrieb - - 2,719 161 „ 2,719 „ 161 „
3. „ Private — — 13,812 619 13,812 619 „
somit im Ganzen für den Bahnbnu und Bahnbetrieb und für Private 302,095 Stück mit einem Inhalte von 24,505

Kubikmeter, welche in 1580 Wagen nach verschiedenen Stationen versandt wurden.

Die Zahl der Arbeiter betrug, außer 2 Maschinisten und Heizern, durchschnittlich 45 Mann. Die

Jmprägnirung vollzog sich in 1749 Kesseln während 273 Tag- und 145 Nachtschichten und verbrauchte 7675 Zentner Kohlen

(Saarkohlen) und 127,356 Kilogramm Ehlorzink in 828 Mischungen zu 6 Kubikmeter oder 4,968 Kubikmeter Chlor

zinklauge.

Auf -der Einschneidmaschine wurden etwas über 100,000 Stück Weichholzschwellen eingeschnitten.

In Betreff der Umgestaltung und Erweiterung de S Bahnhofes Zürich, in Folge Einmündung neuer

Linien in denselben, ist zu bemerken, daß, nach Genehmigung der bezüglichen Pläne durch den Verwältungsrath, die

Planauslage in den betreffenden Gemeinden und die Vorlage beim schweizerischen Eisenbahn- und Handelsdepartement

erfolgte. Als jedoch gegen diese Anlage von Seite der Stadt Zürich und der Gemeinde Außcrsihl mannigfache Schwierigkeiten

erhoben wurden, und in Folge dessen die Genehmigung durch den Bundesrath in unerwarteter Weise sich verzögerte, sahen

wir uns, bei den inzwischen eingetretenen veränderten Verhältnissen, wobei namentlich auch die Frage der Einwirkung der

Gotihardbahn auf die Verkehrsbewegung der Nordostbahn in ein neues Stadium trat, veranlaßt, nicht nur von Ausführung

des Erweiterungsprojektes für einstweilen abzustehen, sondern auch die betreffendeil Vorlage» an die Gemeinden lind die

Bundesbehörden zurückzuziehen, letzteres namentlich mit Rückficht auf die Klage verschiedener, durch die Erpropriationspläne

betroffener Grundeigenthümer, daß sie bei längerer Verhinderung ihres freien Versügungsrechtes in unstatthafter Weise

geschädigt werden.

Zur Berichterstattung über die einzelnen Linien übergehend, verweisen wir für die Mittheilungen betreffend die

Bötzbergbahn und die Linie Koblenz-Stein auf die beiliegenden Spezialberichte an das Konnte der Gemeinschafts-

bahnen der Schweizerischen Central- und Nordostbahn.
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1. Linksufrige Zürichsccbahn.

Am 18. September 1875 fand die festliche Einweihungsfahrt der linksufrigeu Zürichscebahu statt, und am

20. September wurde die Linie für den allgemeinen Personen- und Güterverkehr eröffnet. Die Bahn konnte somit

zirka 4 Wochen vor dem vertraglichen Bollendungstermin, dem 15. Oktober 1875, dem Betrieb übergeben werden. Unter

normalen Bauverhaltnissen wäre dieser Termin noch weit mehr abgekürzt worden, doch wirkten Schwierigkeiten mancher Art

störend ein; dahin sind insbesondere zu zahlen: überaus schwierige Expropriation, die durch die erste Rntschung bei Horgcn

bedingte Linienverlcgnng, der unvorhergesehen große Materialbedarf für den Altendorfer Damm, Erekntionsarbeiten bei

dem ohnehin schwierigen Ban des Brandschenkctnnnels, endlich die für manche Theilstrecke ans große Entfernung vorzunehmende

KieSbeischaffnng.

Indem wir von der Bahn eine übersichtliche Beschreibung geben, erwähnen wir vorerst, daß sie das Gebiet der

vier Kantone Zürich (von Zürich bis Richterswcil), Schwyz (von Richtersweil bis Reichenburg), St. Gallen und Glarus

(von Reichenburg bis Näfcls, einschließlich der st. gallischen Strecke bei Ziegelbrücke) berührt.

Trace. Die Linie zweigt bei Nen-Frankenlhnl ans dem Bahnhof Zürich ab, umzieht in großem Bogen Außersihl,

überschreitet die Sihl, durchbricht mit einem 240 Meter langen Tunnel die Anhöhe der Brandschenke und gelangt, nachdem

Sihlübergnng abfallend, bei der Station Enge im Benedigli an den Zürichsee, dessen Ufer sie bis WolliShofen folgt.

Nun hebt sich die Bahn mit schwacher Steigung — im Maximum ö.schgg — am Seenbhang bis ans die Station

Thalweil und senkt sich von hier mit 7 und li.P'/m, um bei Horgcn wieder den See zu erreichen, in dessen Nähe

sie bis Lachen bleibt. Bon Lachen bis Niifels liegt die Bahn ane Fuße dcr, gegen den Linthknnal und das Lintthal

abfallenden Schwyzer- und Glnrnerberge, zahlreiche von deren Wildbächen in die Thalebcne vorgeschobene Schnttkegel

überschreitend. Unweit Lachen aufwärts wird die Aa übersetzt, und der alte Schuttkegel dieses Flusses, dessen höchster

Punkt die Station Siebnen bildet, mit 5.« und überstiegen. Bon hier an nähert sich die Linie ganz allmälig dem

Linthkanal, überschreitet denselben bei der Linthkolonie und führt in die, der Gesellschaft der Vereinigten Schweizerbahnen

gehörende Station Ziegelbrücke. Unmittelbar darauf wird der Kanal abermals übersetzt, und die Linie gelangt, eine

südöstliche Richtung annehmend, in das eigentliche Lintthal, wo sie bei Näfels nochmals in die Vereinigten Schweizerbahnen

einmündet.

In geologischer Beziehung bewegt sich die Linie ans einem Boden von geringer Abwechslung. Es sind vorzüglich

die, über die Molasse gelagerten Alluvial- und Moränebildungen, die in den Einschnitten zu Tage treten; nur an wenigen

Stellen wird die Molasse selbst von der Bahn angeschnitten.

Die Länge dcr Bahn vom EmpfangSgebände in Zürich bis Näfcls betragt 01442.« Meter; hievon liegen

in Geraden 42,305.5 Meter oder 03.8 chg

in Kurven 19,137.1 „ oder 31.2 chg

Mit Ausnahme der Weichenknrve bei dcr provisorischen Abzweigung in Zürich, welche einen Radius von nur

181.7« Meter hat, finden sich keine Kurven unter 275 Meter Radius. Zudem sind Kurven von 275, 300 und

350 Meter Radius nur in der Nähe von Stationen zur Anwendung gebracht, dagegen ist auf offener Strecke ein Minimalradius

von 400 Meter eingehalten worden. Die nachfolgende Tabelle gibt über die Krümmungsverhältnisse weiteren

Ausschluß, es kommen nämlich vor:
10
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1

1

5

4

17

8

9

1

21

2

e

14

1

1

3

Bogen von 131.7S Meter Radins 57.30 Meter lang

275

300

350

400

450

500

550

000

700

800

1000

1400

1500

2000

120,22

599.043

646 gs

3033,S84

1780,3

1503,026

266,18

4768,863

568,24

2083.67

2254,836

213,01

73,3

1147.68

Im Ganzen finden sich somit 94 Bogen mit einem mittleren Radins von 561,8 Meter und einer mittleren Länge

von 203,086 Meter.

Die Steigung s Verhältnisse in der Richtung gegen Näfels sind folgende:

Gefalle per Mille Steigung per Mille Länge in Metern Höhe des Visirbruchcs
in Metern über Meer

1,62 — 185,61 408,063

4 — 128,70 —

2,0 — 319,20 406,443

— 4,4 238,92 —

— 6 650 —

— 2 700 —

— 1,33 360 413,3

7,0 — 546,66 —

5 — 160 403.40

— 4,133 193.07 —

— 6o 600 —,

— 6,0 1800 —

— 6,0 1446,7 —

— 4,0 579,32 435,0

7,0 — 1571,43 ,—

6,8 — 2352,30 408,00

— 2,0 200,w 409,00

4,0 — 125.00 408,00

— 1,2 400.00 —

— 2.0 60v,oo 410,18

2,o — 840,00 408,0
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Gefalle per Mille Steigung per Mille Lange in Metern W^Mctern^bc^B^er

— 6.0 250.00 410.0

6.o — 250.00 408.5

—- 5 100.00 —

— 6 ' 416.7 411.5

5.n — 550.00 403.75

— 6 575.00 —

— 4 s 1066.70 417.0

4.o — 110» 412.«

- 6.0 700.00 —

5.s 1345.45 ' —

- 6.0 1550.0 433.5

6.0 — 3083.33 —

2.s — 400.0 4 l 4.00

— 6.0 1050.0 420.0

6.2 — 1437.5 415.7

— 4.0 1325.00 421.00

2.5 — 400.oo 420.0

— 30 1l78.o —

— 6.0 327.« —

- 4.5 733.00 —

— 4.0 1725.00 —

6.0 316.V7 437.KV0

Es betrügt die Marimalstcigung 7.5^ von der Station Enge zur Sihlbrücke, ans den übrigen Strecken aber

nur 7 v/m. Die Summe von Steigen und Fallen 168.42s Meter, die mittlere Steigung 2.74 v/gg Meter.

Zwischen Zürich und Näfels befinden sich 17 Stationen, deren Höhenlagen und Entfernungen nachfolgend

znsammengestellt sind:

Name Höhe über Meer Entfernung von Zürich Entfernung von einander

Kilometer Kilometer

Zürich 408.n«g — —

Enge 409.200 4.00« 4.00«

Wollishofcn 409.200 5.7k» 1.7K3

Bendlikon (-Kilchberg) 425.500 8.«20 2.s«o

Rüschlikon 433.180 10.035 2 005

Thnlweil 435.500 12.110 1.475

Oberriedcn 424.500 14.218 2.108

Horgen 40 8.500 17.252 3.035

Au 410.180 20.708 3 455

Wädensweil 408.500 24.052 3.344

Nichtcrsivcil 408.500 27.435 3.383
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Name Höhe über Meer Entfernung von Zürich Entfernung von einander

Kilometer Kilometer

Pfiiffikon

Lachen

Siebnen (-Wangen)

Reichenburg

412,200

416,800

433,50»

426,800

421,000

425,500

423,800

4 3 7,000

33,107

39,584

43,515

49.010

54.25!!

57,180

58,001

61,448

6,082

6,117

3,081

6,438

4,304

2,080

1,742

2,512

Bitten

Ziegelbrücke

Nieder-Obernrnen

Näfels

Der Unterbau der Bahn von Zürich bis Thalweil, der zukünftigen Trennungsstation für die Richtung nach Zug,

ist zweispurigmnd von dort bis Näfels einspurig angelegt, und zwar mit 7,5 Meter resp. 4 Meter Kroncnbreite.

Einen Hauptfaktor der Bahnanlagc bildete der G runderiv erb, weniger durch den Unifang als durch die Kostspieligkeit

des erworbenen Terrains und die große Anzahl der vom ilrace betroffenen Gebänlichkeiten, verbunden mit äußerst

schwierigen Erpropriationsverhältnissem Für die Gesnmintanlage, einschließlich Stationen, Wege, Abschnitte u. s, w. waren

erforderlich

Die verglichene Bahnbreite beträgt hienach rund 22 Meter; es mußten zirka 85 Gebäude erworben werden.

Von den aus dem Jahr 1874 übrig gebliebenen Erpropriationsanständen ist der größte Theil im Berichtsjahr zur

Erledigung gebracht worden. Mit Ende >875 waren noch zirka 26 Fälle vor Bundesgericht anhängig, Im Berichtsjahre

wurden einige Nacherwerbungen für Materialgewinnung erforderlich.

Zur Herstellung des Erdkörpcrs der Gesammtbahnanlage, einschließlich Stationen, Wege n. f. w. war eine

Massenbewegung von 944,566 Kubikmeter, d. i, 15,676 Kubikmeter pro Kilometer mit einer mittleren Transportweite von

466 Meter erforderlich. Das Einschnittsmaterial bestand vorzugsweise ans Moräne, Lehm, Kiesablagerungen und

Molassefelsen; die bezahlten Grundpreise bewegten sich zwischen 6,00 und 2,10 per Kubikmeter und zwar:

361 Znchart 29866 Hj' oder

>36.28 Hektaren

also per Kilometer 6 Juchart I6sssß oder

2,1« Hektaren,

12,556

66,166

23,766

249,156

22,476

253,566

>6,636

14,866

14,266

21,146

241,866 Kubikmeter zu 6,«o Franken

6.0.1

6.70

6,75

6,80

6.85

6,00

„ 6.05

„ 6.08

„ 1.00
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10,669 Kubikmeter zu l.io Franken

580 „ „ l.u
3,720 „ I.m

3,250 „ „ I.20

2,090 „ „ 2,l» „
Von den bedeutenderen Dämmen und Einschnitten verdienen folgende Erwähnung!

1> Anffüllnng für die Station Bendtikon s-Kilchberg) 370 Meter lang, 2 bis 2.5 Meter hoch, 16,200 Knb meter

2) im Bürgertobel bei Thalweil 85 „ ,4 8,500

3) bei Frcicnbach 800 „ 3 3 16,100

4) „ „ Liedwyl 320 4 8 12,900

5) „ Altend orf 800 „ ,/ ^ 8 „ 183,000

6) vor der Aa 600 „ 4 5.5 26,700

hinter der Aa >000 „ „ 3 „ 6 30,200

8) bei Butikon 570 „ 2 4 10,100

3) vor Station Reichenbnrg 1,400 „ „ 4 „ 3 36,100

w) für die Station Bitten 650 „ 2 3 „ 23,000

11h Einschnitt hinter der Station Wollishofen 450 „ 3 „ 8 tief 30,300

12) beim Hcilibach, Horgen 450 „ 2 „ 4 14,200

13) bei Station Horgen 7l7 „ „ 13 „ 142,700

14) im Hurdenerfeld 1160 „ 3 „ 6 110,300

15) Felscinschnitt bei Liedwyl 260 „ „ 3 w 53,100

16) Materialgrube am Weinberg 46,700

17) beim Mühlebach 45,800

18) Einschnitt im Bühlishof, Gemeinde Schübelbach 200 4 „ 8 15,700

19) vor der Station Reichenbnrg 400 „ „ 4 „ 3 „ „ 29,800

Die Böschungen der Dämme und Einschnitte find mit Ausnahme einiger Felseinschnitte durchgehends 1>/2

angelegt, mit Humus bedeckt und angesäet.

Von den Schwierigkeiten, die bei der Ausführung der Erdarbciten aufgetreten sind, verdient außer einigen Mischungen

zwischen Thalweil und Horgen und der Horgener Katastrophe, worüber am Schlüsse einige Angaben folgen werden,

insbesondere die Schüttung des Altendorfcr Dammes Erwähnung.

Zwischen Liedwyl und Altendorf war nämlich eine seichte Bucht des Zürichsces in einer Länge von ungefähr 200 Meter

und in größter Höhe von 7.5 Meter über dem Seeboden mittels Dammanffüllung zu übersetzen. Die Bucht liegt, wie

in den früheren Jahresberichten bereits erwähnt wurde, zwischen den Schuttkcgeln von zwei Wildbächen, des Liedwyler

Sägebaches und des Mühlebaches, und erstreckt sich landeinwärts bis an den Steilabhang des Gebirges. Nach den

angestellten Untersuchungen bestand dort der Dammgrund ans einer 13 Meter tiefen Schlammschicht, deren über dein gewöhnlichen

Seewasserstand liegende Oberfläche eine festere, verwachsene Decke bildete.

Mit der Schüttnng, zu der anfänglich das Material des Liednnster Fclscinschnittes diente, wurde im Monat August

1874 begonnen, und so lange dieselbe von der obern Schicht getragen werden konnte, machte der Damm normale

Fortschritte. Aber bald brach die feste Decke durch unter der Last des aufgefüllten Materials, und es stellten sich Senkungen

ein, die mit dem Fortgange der Auffüllung immer mehr zunahmen, ivobei der Schlamm der Unterlage seitlich hinansgedrückt
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u»d der Seebodcn bis auf 400 Meter seitlicher Euitfernnng merklich gehoben wurde. Dus Murimum dieser Erhebung über

dem ursprünglichen Grund betrug 4,a Meter und zwar in einer Entfernung von 175 Meter; an zwei Stellen, wo diese

Hebung noch stärker war, an den beiden Dämmenden, bildeten sich, anstoßend an die Schuttkegel, Inseln, welche

über das Hochwasser hinausragten. Da die Setzungen beständig zunahmen, wurde im Januar 1875 die Materialhcrfnhr

mittels Lokomotivbetriebes angeordnet; aber trotzdem 35 Rollwagen in beständiger Thätigkeit waren, gelang es nicht, während

der Monate Januar und Februar den Damm ans größere Höhe als 3 Meter unter dem Schwellennivcau zu bringen.

Im März betrug das täglich beigcfnhrte Quantum 800 Kubikmeter, ohne daß ein Fortschritt bemerklich gewesen

wäre; im Gegentheil war im Monat März die Dammkrone ans 4,g Meter unter die Schwellcnhöhe gesunken Als das

Maß der täglichen Setzung von anfänglich 0,1-0,2 Meter im März sich ans 0,v bis 1 Meter vergrößerte und im Monat

Mai sogar 1.2 Meter erreichte, wurde die Materialbeisnhr durch Anlage scitlichcr Gewinnungspliitze und zweier Doppelbahnen

derart gesteigert, daß das per Tag geförderte Quantum sich ans 1400 bis 1800 Kubikmeter erhöhte, bis es endlich

Anfangs Juli gelang, den Damm zum Stehen zu bringen und die Gesamintnnffüllnng bis zum 7, September zu vollenden.

Die täglichen Setzungen, die zu Beginn der Betricbscröffnung 3 bis 4 Centimeter betrugen, nahmen schon nach

Verlauf eines Monats ganz ab, und spätere Bewegungen sind nicht wieder eingetreten. Der Damm enthält nun bei

zweifüßiger Böschungsanlage eine Gesammtmasse von 183,000 Kubikmeter, von denen etwa 55,000 Kubikmeter mit

dem seitlich entwichenen Schlamm verdrängt sein dürften. Hätte die früher erwähnte, ans der Schlammschicht ruhende

feste Decke sich als tragfähig erwiesen, so wären für die Schnttnng zirka 17,000 Kubikmeter genügend gewesen.

Rutsch un gen zwischen Thal we il und H o r g e n. Die Einschnittsrntschungen auf dieser Strecke

waren von geringem Belang, sie konnten leicht durch Anlage von Sickerschlitzen gehoben werden. Umfassendere Arbeiten

erforderte dagegen die Bewältigung der Dannnrntschnngen, Der Dammkörpcr bewegte sich häufig sammt seiner Unterlage

auf einer wasserführenden Schicht, über die gegen den See hin abgetreppten Molassestnfen, Derartige Rntschungcn

wurden hauptsächlich durch das anhaltende Rcgenwetter gegen Ende des Jahres 1875 begünstigt; ihre Bewältigung zog

sich theilweise noch in das Jahr 1876 hinüber. Das Mittel, dessen man sich bei der Entwässerung bedienen mußte, bestand

darin, das über der Molasse abfließende Wasser abzufangen; in einigen Fälle» genügten offene Schlitze, noch öfter

jedoch wurde zur Anlage von Stollen geschritten.

Die Durchschneidung der zahlreichen Ortschaften brachte zur Schonung von kostspieligen! Terrain und Gebäuden

den Bau von S t ü tz m a u e r n in größerm Umfange mit sich ; es wurden im Ganzen zirka 9,500 Kubikmeter Mauern erstellt.

Hervorzuheben sind die Stützmauern südlich vom Brandschenketunnel, zu beiden Seiten der Bahn, in einer Länge von

92 Meter und bis 8,2 Meter Höhe; hier war es wünschbar, möglichst ivenig von dem werthvollen Terrain des

durchschnittenen Villenguartiers in Enge in Anspruch zu nehmen. Im Weitern bcmerkcnswerth ist die Stützmauer im Heili-

bach, durch die werthvollen Besitzungen zu Anfang der Ortschaft Horgen in einer Länge von zirka 200 Meter und einer

Höhe bis 7 Meter; mit außerordentlichen Schwierigsten war die Erstellung des ersten, 50 Meter langen, rechts der Bahn

liegenden Theils dieser Mauer verbunden, indem die nasse, Rntschnngeu begünstigende Bergwand, und die in gefährlichster

Nähe liegenden Gebäude die größte Vorsicht in der Ausführung erheischten.

Der 240 Meter lange Brands chcn k e tnnn e l liegt mit seinem südlichen Ende ans 50 Meter Länge in einem

Bogen von 400 Meter Radius; von diesem Tunnel sind 200 Meter bergmännisch gebaut, und der übrige Theil ist im

offenen Einschnitt überwölbt. Auf seiner ganzen Länge durchschneidet der Tunnel Gletscherschutt, welcher durch das

Vorkommen großer Findlinge für den Bau besondere Schwierigkeilen bot, indem beim Sprengen sich oft plötzlich Hohlräume

bildeten, die das Nachstürzen größerer Erdpartieen veranlaßten. Die Mauerung in dein bergmännisch betriebenen Theil

hat folgende Dimensionen:
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Fnndamenttiefe 9,s Meter,

Widerlager unten 1.2 „
Stärke nni Kämpfer 0.8 „

„ „ Schlußstein 9.W „

An Brücken und Durchlässen in und neben der Bahn sind insgesammt zirka 699 Stück erstellt und zwar

an kleinern Objekten: van 9.iü bis 9.a Meter Durchmesser,235 Cementdolen

215 Deckeldolen 9.3 „ 1.2 „ Weite,

29 offene Dolen „ 9.a „
1 „ „

13 Böschuiigsrinnen

23 offene Durchlässe „2 „7 „ „
16 gewölbte Durchlässe „ l.s „ 5 „ „
19 offene Durchfahrten „ 3 6 „

2 Übcrfnhrtsbrücken „ 5.s 7 „ „
Die bemerkenswerthesten Objekte sind folgende:

Brücke über die Sihl

„ „ den Sihlkanal

„ die Aa

2 Brücken über den Biltener Bach je

2 „ „ „ Linthkanal

Fnßgängersteg über die Station Thalweil

und 4 offene Objekte mit Kiessnmmler.

Die Sihlbrücke bei Zürich, die Aabrücke bei Aachen und die beiden Linthbrücken bei Zicgclbrücke sind als Parabel-

träger mit untenliegender Fahrbahn konstrnirt; alle vier Überbrücknngen sind schief; außerdem liegt die obere Linthkanal-
brücke von 53 Meter Lichtweite in einein Bogen von 399 Meter Radius. Die Gewichte und Resultate der Belastungsproben

der genannten vier Brücken zeigt folgende Tabelle:

42.7 Meter weit

7.5 „ „
36

» »

10

51.7 und 53 Meter weit,

Brücke. Gesnnlintgcmicht.

Kilo.

Pro lauf. Meter.

Kilo.

Größte
Einsenknlig.
Millimeter.

Bleibende
Einscnknng.
Millimeter.

Verhältniß
der Einsenknng

zur Stützweite,
vertikal, horizontal.

Sihlbrücke 169999
(zweispurig)

1874 19.g — 1:2159 1: 6l09

Aabrücke 67109 1864 21 1 1 : 1840 1 : 6459

Untere Linthbrücke 104209 2915 20 1 1 : 2580 1 : 10399

Obere Linthbrücke 135999 2547 20 2.s 1 : 2890 1 : 9099

Bei Dnrchschncidnng der Schnttkegcl und Überschreitung der auf denselben laufenden und sie bei jedem Hochwasser

nach allen Seiten überströmenden Wildbäche auf der Strecke Lachen-Rcichenbnrg mußte Bedacht darauf genommen werden,

das Hochwasser nur an einer Stelle durch den Bahnkörper zu leiten und zwar, nachdem der Bach vorher Gelegenheit

gefunden, sein Geschiebe abzulagern. Zu diesem Zwecke wurde durch Eindämmung des oberhalb der Bahn befindlichen

Schnttkegels in allgemessenem Umfange ein Ablngcrnngsbassin gebildet und die Bachsohlc unmittelbar vor der Durchleilung

durch die Bahn durch Anlage eines runden Abfallkessels, dessen Halbmesser gleich der lichten Objcktswcite genommen

wurde, gesenkt, von hier aber mit entsprechendem Gcfälle bis zum Schnittpunkt mit der alten Sohle nntcrhalb der

Bahn korrigirt. In dieser Weise lind ans der erwähnten Strecke vier Objekte ausgeführt, nämlich:



30

Bei Lachen über den Rothbach 3 Meter weit, 6 Meter Kesseldurchmesser,

„ Lachen „ „ Spreitenbach 5 „ „ 10 „

„ Schübelbach „ „ Schwärzibach 3 „ „ 6 „

„ Reichenburg „ „ Enrischbach 2 „ „ 4 „

Erwähncnswerth ist noch der Fnßgängerstcg bei Thalwcil, 49 z Meter lang, als Gitterträger mit vier

Öffnungen, auf gußeisernen Säuleu ruhend, über das dortige Stationsplateau. Die Breite dieses Steges, der auf der

Stationsseite auf Treppen erstiegen wird, ist 1,5 Meter, und das Gewicht der Eisenkonstruktion beträgt zirka

10600 Kilogramm.

Zur Erstellung der Kunstbauten, Stütz- und Ufermanern sind vorzugsweise Molassesandstein aus den Brüchen

bei Bäch, Völligen, Schmerikon, Rorschach ?c., zu den Brücken über den Linthkanal und den Biltener Bach Kalksteine

von Wesen und Mollis, und zu der Sihlbrücke bei Zürich Mnschelsandsteine von Othmarsingen verwendet morden.

Von den 208 Kreuzungen der Bahn mit Wegen und Straßen sind 189 als Niveauübergänge, 3 als Über-

fahrtsbrücken und 16 als Durchfahrten ausgeführt.

Wegbauten. Die Wegkorrektionen, Zufahrtsstraßen, Parallelwege und Stationsplätze haben zusammen

23600 Kubikmeter Chaussirung und Bekiesung erfordert. Die bemerkenswerthesten Strnßenkorrektionen sind folgende:

Korrektion der Gemeindsstraße bei Thalweil 150 Meter lang

„ » „ „ Oberrieden 150

„ „ Kantonsstraße zwischen Wädensweil und

Nichtersweil zirka 200 „ „

Da die Bahn auf längere Strecken nnmittelbaar an den See stößt und zum Theil in diesen hineiugebaut werden

mußte, so war die Anlage umfangreicher Uferbauten erforderlich. Dieselben bestehen vorzugsweise aus Trockcn-

mauern, sind auf Steinwürfen fnndirt und gegen die Seeseite zur Abweisung des Wellenschlages konkav abgedacht.

Derartige Mauern sind in ungefährer Gesammtlänge von 4100 Meter erstellt, und der Steinwurf der Fundirnng beträgt

etwa 94200 Kubikmeter. Dieselben befinden sich ans den Strecken Enge-Wollishofen, bei Horgen, Käpfnach-Au, Au-

Wädensweil, Wädensweil-Richtersweil-Bäch. An Dammpflasterungen ans der Seeseite und Bachpflasterungen, insbesondere

des Thalbachs bei Liedwyl und des Mühlebachs bei Attendorf, sind zirka 5500 ssfl Meter zur Ausführung gekommen.

Der Bedarf an Bettungsmaterial betrug 153,800 Kubikmeter, die mit einer mittleren Trausportweite von 4112

Meter aus folgenden Gewinnungsplätzen beschafft wurden: für die Strecken Zürich-Oberrieden aus der Kiesgrube im

Sihlfeld bei Außersihl, Oberrieden-Wädensweil a>ls dem Einschnitt bei Horgen, Wädensweil-Lachen aus dem Hurdener

Einschnitt, endlich Lachen-Näfels aus verschiedenen Einschnitten, Schuttkegeln Und Gewinnungsplätzen in der Nähe

der Bahn.

Die Oberball konstruktiv neu sind hier und überhaupt für alle Neubauten der Nordostbahn möglichst

vollständig mit den, durch die Erfahrung als rationell erprobten Verbesserungen angelegt. Die Eisenschienen haben eine

normale Länge von 6 Meter, sind 130 Millimeter hoch und wiegen per laufenden Meter 37.75 Kilogramm; das Gewicht

der Befestigungsmittel ist folgendes: Laschen 5.W5 Kilogramm, Bolzen Oâ Kilogramm, Platten 1.40 Kilogramm, Nägel

0.24 Kilogramm. Die Schienen sind durch den schwebenden Stoß mit einander verbunden und ruhen per Stoß auf

3 Hartholz- und 4 Weichholzschwellen. Auf der Strecke von Zürich bis Oberrieden sind als Hartholzschwellen Buchen-

schwelleu aus dem Sihlwäld, nach Boucherie's Verfahren mit Kupfervitriol imprägnirt, gelegt, während sonst überall

Eichen- und Weichholzschwellen zur Verwendung kamen, die in der eigenen Jmprägniranstalt mit Zinkchlorid unter einem
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Druck von mindestens 8 Athmosphären imprägnirt wurden. — Es sind drei sogenannte Normalweichen eingeführt, und

zwar mit dem Neignngsverhältniß 1 : 8 für Nebengeleisc, 1 : 9 für Hanptgeleise und 1:11 für Bahnhofsendweichen,

denen die Radien von 150 Meter, 20V Meter und 300 Meter entsprechen; Zungen und Stockschienen sind von Stahl.
Die Gesammtgeleislänge mißt 76523 Meter. Hievon entfallen auf den durchlaufenden Strang 60.28? Kilometer oder

79 cha und auf die Nebengeteise 16.23« Kilometer oder 21 cho. Zu den Leitschienen an den Wcgübergängen wurden

alte, vom Betriebe nusrangirte Schienen verwendet, von zusammen 2200 Meter Länge. Der Gesammtbednrf an

Oberbaumaterial war folgender:

55 l 5 Tonnen Schienen

288 Laschen

48 Lnschcnbolzen

108 llnterlagsplnttcn

86 Schienennägel

38 Stück Weichen 1 : 8

38 l : 9

22 „ 1:11
316 Kubikmeter Weichenhölzer (Hartholz)
165 (Weichholz)

71200 Stück Hnrtholzschwcllen

94900 „ Weichholzschwellen.

die Erstellung der Einfriedigungen bei

Theil mitten durch die sich nahezu berührenden Ortschaften und eine dicht bevölkerte Gegend zieht. Bei Ausführung

der verschiedenen Arten der Einfriedigung ivnrde im Allgemeinen nach folgenden Grundsätzen verfahren. Es wurde

angewendet:

1. Latthag aus Rundholz
überall im freien Felde unter normalen Verhältnissen und da, wo Bieh, wenn auch nur zeitweise, weidet; ferner längs

Fuß- und Parallelwegen;

2. Stacketenzaun
mit Holz- oder Eisenpfosten, zum Abschluß von Stationen und überall da, namentlich in Ortschaften, wo die Verkehrs-

verhältnisse eine dichtere Einfriedigung bedingen;

3. Gitterzaun aus Tnnnästen
beim Durchschneiden von Parkanlagen, Gärten u. s. iv., überhaupt auf freier Bahn da, wo ein dichterer Schutz

nothwendig wird, als er mit einem Rundholzhag (l) erzielt werden kann;

4. Gitterzaun aus Bandeisen
unter ähnlichen Verhältnissen wie 3 und wenn gleichzeitig auf gutes Aussehen Rücksicht zu nehmen war :

5. Guß faulen mit Rundstangen
auf Mauern und Brücken;

6. Wchrsteine mit Siederöhren
als Abschrankung von Straßen.

Die Holzeinfriedigungen wurden sämmtlich mit Zinkchlorid imprägnirt, mit Ausnahme der Stacketenzäune, zu

denen mit Kupfervitriol imprägnirtes Buchenholz verwendet wurde.

11



Barrieren. Als Abschluß der Niveauübergänge dienten Roll-, Dreh-, Schiebe- und Drahtzugbarrieren, und

zwar wurden in Ortschaften, sowie für Straßen mit starkem Verkehr die Rollbarrieren, für andere wichtigere Straßen die

Drehbarrieren, für Wege von untergeordneter Bedeutung die Schicbcbarrieren und auf Entfernungen bis 50V Meter

vom Wärterstande die mit Läutewerk versehenen Drahtzugbarrieren verwendet. Die Zahl der ausgeführten Barrieren

ist folgende! 41 Rollbarrieren, 3 Drehbarrieren, 80 Schiebbarrieren, 41 Drahtzugbarrieren.

Bahnzeichen. Die Kontrolstöcke, Gradientenzeiger und Verbottafeln bestehen aus Eisen; die Längeneintheilung

der Bahn ist mittels Kilometersteinen und Hektometerpflöcken bezeichnet.

In Betreff der betriebstechnischen Ausrüstung der Stationen wird auf die nachfolgende Tabelle verwiesen:

tHeleisanlage

m.. Aufnahms- Sommer- àmiie» .»i.à.rT'Swmpênl Distanz- Drch- Brücken- Bock- àggon-à Name >

ide war.saat Entschuppen -ib,"U ^nnn.n ààch- ^ krahn nmag.n tra!„, drch,
^ ' Kopframpe ^

Klaffe
1 Zürich — — -- — — — — -- —
2 Enge Provisorium — Eilgutschuppen -- 1 4 12 2 --- — —

3 Wollishofen Klasse V V 1 l 6 2 1 > - —
4 Bendlikon s-Kilchberg) „ IV 2 I Thor IV 1 l 1 4 2 - 1 —

5 Rüschlikon „ IV 2 IV 1 > 2 2 — —

6 Thalweil „ II 2 3 Thore >1 I 2 1 7 2 1 1 -

7 Oberrieden V — V >1 I I 4 2 I 1

8 Horgen „ II 2 3 Thore II > 3 1 8 2 — 1 I

9 Au IV 2 — IV 1 l 2 2 —
10 Wädensweil „ 11 2 3 Thore 11 > 3 1 11 2 — 1 - 1

11 Richtersweil „ 11 2 2 11 1 2 I 12 2 — 1 — 1

12 Pfäffikon V V I >? 1 «! 2 — 1 - —
13 Lache» „ III à. — 2 Thore II 1 2 1 6 2 1 1 — —

14 Siebnen s-Wangen) „V — - V I 2 1 6 2 1 1 — -
15 Reichenburg „V — — V 1 l I 4 2 — 1

16 Bitten „V — V 1 1 1 4 2 1 — —

17 Ziegelbrücke — — — I — — — — — —

13 Nieder- Ober-Urnen „ V -- V l I I 4 2 1 1 —
19 Näfels — — — — — — —

Wagenschuppen für je 6 Wagen befinden sich auf den Stationen Enge und Richtersweil, und in Richtersweil ferner

eine Lokomotivremise für 4 Maschinen, verbunden mit Wasserstation; den günstigen Bezug von Speisewasser für letztere

verdanken wir Herrn Nationalrath Zinggeler in Richtersweil, der uns mit bereitwilligem Entgegenkommen die Benutzung

seiner Wasserleitung gestattete.

Das Aufnahmsgebäude in Enge ist als Provisorium errichtet, in der Art, daß dessen Material nach Erstellung des

definitiven Ausnahmsgebäudes zum Bau von vier Güterschuppen I. Klasse verwendet werden kann. Am Gebäude befindet

sich sowohl auf der Bahn- als der Straßenseite ein großes Bordach, wodurch die Reisenden beim Besteigen und Ver

lassen der Wagen gegen Unwetter geschützt sind, ferner eine breite, in der Mitte gegen die Kassen- und Gepäckbureaur

bedeutend erweiterte Vorhalle, von welcher sämmtliche Räumlichkeiten des >31 Meter langen Gebäudes direkt zugänglich

lind. Der Wartsaal III. Klasse mißt 211, 11. Klasse 126 und I. Klasse 52 Ouadratmeter.

Bezüglich der übrigen Aufnahmsgebäude heben wir noch hervor, daß mit Rücksicht auf die starke Frequenz, deren

Bendlikon, Rüschlikon, Thalweil, Horgen, Au, Wädensweil und Richtersweil als Ausflugsorte während der Sommer-
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monate sich erfreuen, es geboten schien, dnselbst für Warträumlichkeiten von mehr als gewöhnlicher Ausdehnung Sorge

zu tragen, und daß dies, ohne den Umfang der Gebäude zu vergrößern, durch offene verandenartige Anbauten, sogenannte

Sommcrwartsäälc, geschehen ist. Die Aufnahmsgebäude V. Klasse dienen sowohl dem Personen- als dem Güterverkehr. Das

Erdgeschoß enthält ein Wartzimmer II. Klasse von 15.8 sZ Meter Grundfläche, ein Wartzimmer III. Klasse von

22 sZ Meter, ein Bureau von 15.8 sisj Meter und den Güterlwden von 65.4 sZ Meter; ferner im Kniestock zwei Wohnungen

für den Stationsvorstand und einen Gehülfen beziehungsweise Wärter, jede bestehend ans zwei Zimmern und einer Kammer,

nebst Küche und Holzlege. Die Konstruktion dieser Gebäude ist derart, daß die Wartsäle leicht entfernt werden können,

falls der Ban eines besondern Empfangsgebändcs, beziehungsweise die Vergrößerung des Gntcrranms Bedürfniß wird. Die

Größe der Räume in den verschiedenen Anfnahmsgebäuden und Güterschuppen ergibt sich aus nachstehender Zusammenstellung:

A u f n a h m s gebän d e.

Klasse dcS Wnrtsääle Sommerwartsääle ^ ^Vorhalle Bureau Wohmmacn
Gebäudes I. n. II. KI. III. Kl. >.n. II.Kl. III. Kl.

l^MNer llj Mcicr ^ Melcr M-I-r M-I->

I I 34 -18 27 27 2ll 41 2 Wohnungen, bestehend ans 7 Zimmern,

2 Küchen w.

Ill H. 42 42 — - 33 39 1 Wohnung, bestehend ans 2 Zimmern,

1 Kammer, I Küche n. s. w.,

IV 19 32 29 29 14 32 I Wohnung, bestehend aus 3 Zimmern,

1 Küche ?c.

V 16 22 — — — 16 2 Wohnungen, bestehend aus 4 Zimmern,

2 Kammern, 2 Küchen u. s. w.

Fläche

lIZ Meter

315

225

144

108

Die Empfangsgebäude Klasse II und III à sind auf der Bnhnseite mit einem 4 Meter breiten, eisernen, freitragenden

Vordach versehen. Auf jeder Station befinden sich ferner eine große, leicht sichtbare Perronuhr mit zwei Zifferblättern,

eine Stationsglocke und zwei Wärterbuden, je eine an jedem Ende. Die Stellung der Endweichen ist durch Signalscheiben,

welche, nach dem Bender'schen System, im grünen Feld einen weißen Pfeil zeigen, leicht kenntlich gemacht.

Die Bahnwärterbnd en auf der ganzen Linie sind heizbar, auf Steinsockel aus Holz hergestellt und mit Schiefer

eingedeckt; in dem Rayon von Ortschaften mußten, um den feuerpolizeilichen Vorschriften zu genügen, statt des Holzbaues

Riegelwände ausgeführt werden. Im Ganzen sind 79 Wärterbnden einschließlich Stationsbndcn errichtet; in Thalweil,

WädenSweil und Reichenbnrg steht außerdem je eine Doppelbnde, Magazin und Zimmer für den Bnhnanfseher enthaltend.

Die Errichtung der Telegraphenleitung einschließlich Lieferung der dazu nöthigen Materialien (Stangen,

Draht, Träger und Isolatoren) ist gemäß BnndeSgesetz vom 23. Dezember 1872 durch die eidgenössische Telegraphenverwaltung

besorgt worden. Alle Stationen sind mit Telegraphenapparaten ausgerüstet.

G ü t e r s ch n pp em.

Klasse Anzahl der Schiebethorc Breite Länge

Meter Meter

I 3 10 31.s

1^. 2 10 22.S

II 2 8 18.0

III 1 8 13..->
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Es erübrigt uns noch, auf die im Februar und September 1875 in Horgen stnttgefnndenen Rntschnngen

einzutreten. Dabei schicken mir voraus, daß die Nordostbahngescllschaft, wie Ihnen bekannt, durch deu am 4. Juli 1872

mit dem Konnte für die Begründung der liuksufrigen Zürichseebahn abgeschlossenen Vertrag betreffend den Bau und Betrieb

dieser Bahn die Verpflichtung übernommen hatte, das Trace, in Würdigung der doppelten Bestimmung, sowohl dem

durchgehenden Verkehr als dein Lokalverkehr zu dienen, und unter Vorbehalt der Genehmigung der Behörden festzusetzen, wobei,

falls erhebliche Abweichungen von den, durch Herrn Ingenieur Tobler für das Zentralkomitc ausgearbeiteten Plänen sich

ergeben sollten, dem Zentralkomitc vor deren endgültigen Annahme Gelegenheit gegeben werden mußte, sich über dieselben

auszusprechen; im Fernern war ausdrücklich bestimmt worden, daß die Stationen in Horgen, Wädensweil und Richters-

weil in der Nähe des Sees anzulegen seien. Diese letztere Bedingung schrankte namentlich auch für Horgen die freie

Bewegung bei der Traeebestimmnng sehr ein, da auf der einen Seite die Seetiefe zu vermeiden war, auf der nudern das

Gelände dicht mit Häuser» besetzt ist.

Die Seeuser zeigten sich nach den gemachten Profilansnahmen als sehr flach, und wenn auch die obern Schichten

theilweise als etwas schlammig sich herausstellten, so schien Inanspruchnahme derselben doch um so weniger bedenklich,

als Hänser, Steinhauerplätze w. hier, wie an vielen andern Punkten des Sees, der Uferhalde näher standen, als die

projektirten Ufermanern. Beim definitiven Projekt wurde nämlich in Abweichung von den Plänen des Herrn Ingenieur

Tobler, die Mauerflucht von der, wenn auch flachen Halde zurückgezogen so daß beim niedrigsten Wasserstand die Ufer-

schutzbauten beinahe überall im Trockne» fundirt werden konnten; zudem kam damit die Linie, die Auffüllung einiger

zwischenliegender Buchten aberechnct, auf bereits angelegtes Land, auf welchem sich seit Jahrzehnten Wohnhäuser, Werk-

und Steinmetzplätze befanden. So stand bei Kilom. 17.295 zwischen Bahn und See das dreistöckige, massive, mit einem

gewöhnlichen Bruchsteinfundament versehene Wohnhaus des Herrn Stcinmetzmcister Kuser, mit einem vorliegenden

Steinmetzplatz, der vielfach mit großen Quadern hoch überdeckt war, und etwas einwärts ein ebenfalls massives Bethans,

ohne daß jemals Setzungen oder Bewegungen wahrgenommen worden wären, wie auch die Häuser keine Risse zeigten.

Diese Häuser wurden beseitigt, der Steinmetzplatz geräumt und an gleicher Stelle zum größten Theil noch ein Einschnitt

gemacht; trotz der dadurch erzielten ganz bedeutenden Entlastung bildet gerade diese Stelle den Mittelpunkt der statt-

gefundenen Versenkung.

Auch in der anschließenden Partie gegen den Dampsschiffsleg wurden mehrere Häuser entfernt, und die be

stehenden Anlagen nur um eiu geringes Maß, v.« bis 0.« Meter erhöht; sonnt trat auch auf dieser Partie durch den

Bahnbau keine wesentliche Mehrbelastung ein, da darauf gerechnet werden durfte, es werde das neue, nur
zweistöckige Aufnahmsgebäude, mittels im Durchschnitt 15 Meter unter Schwellenhöhe eingerammter Pfähle ans festen

Grund gestellt, einer Mehrbelastung nicht gleichkommen. In der obern Hälfte der Station waren die Verhältnisse elwaS

verschieden, und es schien eine größere Anschüttung daselbst auch nicht mit der mindesten Gefahr verbunden ; die Beschaffenheit

des Seegrundes war dieselbe, wie sie heute noch zwischen dem Ende der Station und dem Hirsncker sichtbar ist,

bei deren Betrachtung und Untersuchung ohne Kenntniß der seither stattgefundenen Vorgänge Niemand Anstand nehmen

dürste, eine Auffüllung in gleicher Ausdehnung als zulässig zu erklären.

Der Steinsalz zu den Seemanern im Bahnhofgebiet wurde mit 1500 Kubikmeter im Juni und Juli 1874

eingebracht, und die Mauern selbst wurden in der Hauptsache im Oktober, November und Dezember vollendet; dabei

zeigten sich keine anormalen Erscheinungen. Der Steinwurf wurde nach dem Normalprofil mit breiter Basis, und die

Verkleidung der Uferversicherung zur Abweisung der Wellen konkav zur Ausführung gebracht, eine Form des Uferschntzes,

die sich schon an vielen Orten vorzüglich bewährt hat und die einer Mauer auf Pfählen unbedingt vorgezogen werden

mußte, da einer langen ununterbrochenen Reihe von Pfählen an einer solchen Halde nur eine nachtheilige trennende
Wirkung zukommen kann. Die Auffüllung der ersten Partie, von Kilom. 17.i bis 17.s, mit zirka 7950 Kubikmeter
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wurde im November und Dezember 1874, sowie zu Ansang des Jahres 1875 vollzogen, und diejenige der zweiten, von

Kilon?, 17,34 bis 17,« mit 12,000 Kubikmeter hauptsächlich zu Anfang des Jahres 1875,

Am 0, Februar 1875 nun, als die Auffüllnng im obern theile nahezu vollendet war, und deren Böschungsfuß

schon die Mauer erreicht hatte, stürzte in ganz unerwarteter Weise in der Mittagszeit ein Theil der neu erstellten

Mauer von Kilom, 17,42» bis 17,555 in einer Ange von 135 Bieter mit dem größten Theil der Anschüttung und

einem Theil der alten Gartenmauer der Frau Wittwe Stapfcr im „Institut" plötzlich ein. Es erreichte der See an

dieser Stelle sofort eine Tiefe von Meter in der Bahnare gemessen, während dieselbe vor dem Bahnbau nur zirka 1 Meter

betragen hatte, oder es war mit andern Worten der Sccboden im Mittel etwa 0 Meter tiefer, als vor der Anschüttung,

die daselbst etwa 3 Meter betrug. Kleinere Nachstürze, jedoch mehr in Folge des Wellenschlages, stellten sich in den darauf

folgenden Tagen noch ein und betrafen nnmentlich die südlich anstoßende Ecke des Besitzthums des Herrn Zimmcrmeister

Stapfer curd einen weitern kleinen Theil der Gartenmauer des „Institut," Die sofort eingeleitete Untersuchung ergab

durch eingerammte Pfahle in einer Tiefe von 15 bis 20 Bieter eine absolut feste, nach dem See etwas geneigte Schicht,

Da überdies das Einrammen der Pfahle selbst sehr schwierig nnd höchst langsam von Statten ging, und die einzelnen

Pfähle mit einem Rammklotz von 7,5 Zentner bei 1,s Meter Hubhöhe bis 06 Hitzen zu 2V Schlägen erforderten, so lag

die Annahme nahe, daß nicht eine Abrutschnng des Gesammtkörpers, sondern mehr ein Verdrängen von weichern Schichten

stattgefunden haben möchte, Eine Wiederanschüttnng schien daher ohne Bedeuten angeordnet werden zu können, und es

hat auch die Folge gezeigt, daß eine solche bis zu einer gewissen Uferlinie ohne weitere Unfälle möglich war; soweit

dagegen die Anschüttung über diese Grenze hinausging, hat sie sich zwar jcwcilcn auf kürzere Zeit gehalten, aber bald stellte

sich durch Abrutschungen stets die gleiche Userlinic wieder her. Nachdem dann Profilanfnahmen im Juni Veränderungen auch

in der Seetiefe, konstatirt hatten, wurden die Nnchschniiunge» gänzlich eingestellt. Es schien dies um so mehr geboten,

als zugleich durch Bewegungen der schon erwähnten Pfähle die Annahme, als säßen dieselben auf festem Grund, sich als

unrichtig herausstellte. Der durch die bezüglichen Erfahnmgen gegebenen Uferlinie entsprechend, wurde nun der Stationsplan

abgeändert und das obere Ende der Station landeinwärts geschoben, wodurch, nnmentlich da die erforderlichen

Expropriationen Schwierigkeiten begegneten, erhebliche Verzögerungen im Ban entstanden. Immerhin wurden die Arbeiten

derart gefördert, daß am 11, September 1875 die erste Fahrt über die Linie, am 13. die Kollaudation und am 20.

desselben Monats früh die Betriebseröffnung stattfinden konnten.

Während dieser ganzen Zeit zeigten sich in dem übrigen Theil der Station nie die geringsten Erscheinungen,

die zu Befürchtungen Anlaß gegeben hätten. Einzig im nördlichen Veranda-Anbau des Anfnahmsgcbäudes machte sich

von der oberen Ecke des Gebäudes ausgehend im Eemenlbodcn ei» Qnerriß bemerkbar, der, obwohl mehrmals verputzt,

dennoch immer wieder sich öffnete. Da das Aufnnhmsgebäude jedoch auf einem Pfahlroste stand, wogegen der leichte,

verandenartige Sommerwartsnal nur auf einem Betonfundamcnt ruhte, bot diese ungleichmäßige Setzung nichts

Außergewöhnliches und flößte um so weniger Bedenken ein, als sonst nirgends Nisse entdeckt werden konnten und besonders

die Mauer von Kilom, 17,i bis 17,33 seit acht Monaten sich äußerst gut, gerade und fast ohne Setzung ßerhalteim hatte.

Am 21. September trat starkes Regenwetter ein, das ununterbrochen bis am 22. Morgens fortdauerte. In der Frühe
des 22, zeigten sich nunmehr zwischen dem Dampfschisfstcg und dem Aufnnhmsgebäude im Plateau drei Risse, und es

hatten sich Seemauer und Geleise merklich, bis 0 Centimeter, gesetzt. Bis 10 Uhr nahm aber die Bewegung in

keiner Weise zu, und man war mit Regulirung der Geleise beschäftigt, als plötzlich wieder ein Öffnen der Risse

erfolgte, welches Veranlassung gab, Arbeiter, Wagen und Geschirr von der, immer' deutlicher s sich abtrennenden

Fläche zu entfernen, Um 10 Uhr 30 Minuten erfolgte dann der erste Einsturz so plötzlich, daß in wenigen

Sekunden die Seemauer in einer Länge von 35 Meter, und ein Theil des Plateau mit 3 Geleisen in einer
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größten Breite von 23 Meter unter Wasser verschwanden. Um 11 Uhr 3V Minuten stürzte, größtentheils mit

einer Ausdehnung nach rückwärts, ebenso plötzlich ein zweiter Theil bis auf 34 Meter Entfernung von der ehemaligen

Mauerflucht ein, und Nachmittags 1 Uhr 30 Minuten in gleicher Weise ein dritter Theil mit 48 Meter größter Breite.

Der Abbruch der Mauer auf Seite des Dnmpfschiffsteges hatte keine Fortschritte mehr gemacht; auch heute noch, mit

Ausnahme eines kleinen, durch Wellenschlag verursachten Nachsturzes, stellt der Abriß daselbst sich ebenso dar, wie nach dem

ersten Einbruch vom 22. September, wogegen ans Seite des Aufnahmsgebäudes jedesmal ein Stück Mauer mitgerissen

wurde, so daß dieselbe am 22. September Abends auf einer Länge von zusammen 103 Meter versunken war. Nachdem

am 22. Abends noch Risse gegen das Aufnahmsgebäude hin beobachtet worden, stürzte am 23. früh die ganze Fläche vor

dem Gebäude und bis vor das obere Ende des Güterschuppens in die Tiefe; am 24. September um 9 Uhr und um 12

Uhr Vormittags folgte die letzte Partie zwischen den beiden Gebäuden mit dem kleinen Nebengebäude und einem Theil
der Kopframpe beim Güterschuppen nach. Die größte Ausdehnung der Rutschung, nach der Länge in der Seemauer

gemessen, stieg damit auf 204 Meter und blieb in der Breite von 43 Meter; die ganze Fläche des versunkenen Terrains

umfaßte 6560 jssj Meter H73,000 sZFuß) oder etivas über 1^/4 schweizerische Jucharteu.

Die eigentlichen Abstürze hatten an? 24. September, wie schon erwähnt, ihr Ende erreicht. Es zeigteil sich

zwar auch in der hintern Flucht der Gebäude schon am 23. und 24. September Risse, so daß lauge Zeit auch der

Einsturz dieser Gebäude befürchtet wurde; allein es blieb bei einigen kleinen Setzungen und Bewegungen. Wiederholt

machten sich aber Risse noch mehr landeinwärts, 7 und 10 Meter von der innern Flucht der Gebäude eutferut, mit

kleineu Setzungen der abgetrennten Theile bemerkbar; so wurde namentlich au? 14. Oktober zuerst ein Setzei? des Aus-

uahmsgebäudes selbst beobachtet, wozu am 1. November auch eine seitliche, seewärts gehende Bewegung hinzutrat. Während

schon am 29. Oktober eine Totalsenkuug von 170 Millimeter beinahe ohne Risse am Gebäude koustatirt worden war,

zeigten sich nun mit der seitlichen Bewegung vom 1. November zahlreichere, stärkere Risse, die im Keller, dessen Boden

V.s Meter unter dem damaligen Wasserstande sich befand, zum erstenmale etwas Wasser dnrchsickern ließen. Die seitliche

Abweichung stieg au? 1V. November schon auf 9 Centimeter, wogegen die vertikalen Senkungen in je 24 Stunden sich nur

nach wenigen Millimetern bemessen haben. Um allen Eventualitäteil vorzubeugen, wurde» indessen zuerst der Güterschuppen und

hernach auch das Aufnahmsgebäude abgetragen, was gegen Ende November beendigt war; seither haben die Bewegungen

aufgehört.

Die Beobachtungen über die an den Gebäuden und dem umliegende» Terrain bis jetzt wahrgenommenen Senkungen

wurden tabellarisch zusammengetragen; vor Allein aber wurden, namentlich seit den letzten Einstürzen, ohne Unterbrechung

die umfassendsten Profilaufnahmeil vorgenommen, nach der ersten Senkung im Februar zwischen Profil 17.wo und 17.««»

bis auf 300 Meter und nach der Katastrophe von? September zwischen Profil 16.« und 19.4 bis auf 600 Meter

Entfernung von der Bahnaxe in den See hinaus. Aus diesen Profilen wurden Kurvenpläne im Maßstabe 1 500 und

1 1000 und mit einem Kurvenabstand von 1 Meter konstruirt. Auch wurden in diese Pläne alle, zur Beurtheilung
der ganzen Sachlage nur irgendwie dienlichen Daten eingetragen, so n. A. Höhe, Wasserstand und Sohle der auf dem

in Frage kommenden Gebiet befindlichen Brunuenschächte; Risse und Abstürze, init Angabe der Zeit, in welcher sie entstanden

oder beobachtet wurden; Bohrlöcher und andere ältere und neuere Beobachtuugspunkte. Ferner wurden unausgesetzt

Bohrungen ausgeführt.

Theils um der Wichtigkeit der Sache willen, theils zur Entscheidung der Frage, ob und wiefern die erwähnte

Katastrophe etwa durch Außerachtlassung der gebotenen Vorsicht herbeigeführt worden sein möchte, hielten wir eine

gründliche Untersuchung des eingetretenen Ereignisses und seiner muthmaßlichen Ursachen, durch eine Kommission

von Fachmännern um so eher für angezeigt, als wir damit zugleich eine sichere Grundlage zu gewinnen hoffen durften

zur Lösung der Frage der künftigen Gestaltung des Trace bei Horgen.
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In zuvorkommender Weise erklärten sich ans unsere Anfrage die Herren Eulmann, Professor am eidgenössischen

Polytechnikum, G ran i cher, Oberingenienr in Bern, H ei in, Professor der Geologie in Zürich, Hellwag, Ober-

Ingenieur der Gotthardbahn, und Laiig, Professor der Naturgeschichte und Rektor in Solothurn, bereit, ihr Gutachten

über die erwähnten Senkungen abzugeben. Nachdem darauf diese Experten, unter Benutzung der von unserm bautechnischen

Zentralburean gemachten Erhebungen, durch einzelne ihrer Mitglieder umfassende geologische Untersuchungen an Ort und

Stelle hatten vorausgehen lassen, an welche sich die Berathungen der Gesannntkommission anschlössen, erstatteten uns

dieselben am 111. Februar 1876 ein ausführliches Gutachten, Indem wir uns versagen müssen, den ganzen Inhalt des

letzteren hier wiederzugeben, beschränken wir nuS ans die Mittheilung der von den Erperten gezogenen Schlußfolgerungen

beziehungsweise auf die von ihnen auf unsere Fragen ertheilten Antworten,

Unsere erste Frage: Betreffend „die muthmaßlichen Ursachen der erwähnten Rutschungen und Senkungen unter

„Einbeziehung der Beantwortung der weiteren Frage, ob diese Ursachen, beziehungsweise deren in den stattgefundenen

„Rutschungen und Senkungen zu Tage getretenen Wirkungen bei dein Baue der Bahn hätten vorausgesehen, beziehungsweise

„hätten vermieden werden können," beantworteten die Erperten dahin: „„Die Ursache der Versenkungen und Rutschungen

„„ist in einer schlammigen Schnttmasse zu suchen, welche den felsigen Abhang vom flachen Boden des Sees bis ans

„„Ufer hinauf bedeckte und sich in der Tiefe von wenigstens 15 bis 20 Meter noch zwischen den festeren Boden nuter

„„der Bahn und den unterliegenden terrassenförmig abfallenden Molassefels in relativ zu steiler Böschung erstreckte,

„„Die Mehrbelastung des Abhanges durch die Bahnkanten gab bloß den Anstoß, die Schlammasse zum Ab- und Aus-

„ „fließen zu bringen, während die latente Ursache in der übergroßen Anhäufung und labilen Glcichgewichtlage der

letzteren in bedeutender Tiefe und Entfernung vom Ufer tag, der anstehende Felsen aber unbewegt blieb, — Die Rutschungen

„„und Senkungen waren durchaus nicht vorauszusehen, eine noch eingehendere Untersuchung vor der Katastrophe hätte vorher

„„bestandenen Verdacht eher beseitigt als bestärkt, und wohl jeder Ingenieur hätte ohne Bedenken die Bahn hierhin

„„gelegt, nachdem die Uferlinie im Princip einmal festgestellt war,""

Auf unsere zwei te Frage: „Ob die jetzt von Kilon:, 16,7 bis tllw ausgeführte Linie, verändert von 16,ss bis

„17.7, wie der, der Expertenkommission am 12, Februar überreichte Plan angibt, in Bezug auf Bahnbetriebssicherheit

„vollständige Beruhigung gewähre, eventuell welche weitere Verlegung landeinwärts hiefür von ihnen als nothwendig

„betrachtet werde," ertheilten dieselben die Antwort : „„Die ausgeführte Linie, abgeändert auf der Strecke Kilom. 17 bis

„„17,6 im Sinne des uns am 12, Februar zugestellten Projekts und nach günstigem Ergebnisse der Bohrungen bei

„„Käpfnach und bei Kilon:, 17,-is (das sich später als durchaus beruhigend herausstellte), gewährt nach unserer Übcr-

„„zeugung in Bezug auf Bahnbetriebssicherheit voltständige Beruhigung,""

Zur Erläuterung und Ergänzung haben wir bloß noch Folgendes beizufügen. Nachdem in Folge der erwähnten

Katastrophe, wie an anderer Stelle erwähnt, der Eisenbahnverkehr zwischen Zürich und Richtersweil vorübergehend

eingestellt, mit 1, Oktober aber auf der Bahnstrecke Zürich-Horgen der Fahrdienst wieder eingerichtet und gleichzeitig

der Fahrdienst Glarns-Richtcrsweil bis Wädenswcil ausgedehnt worden war, nuter einstweiliger Herstellung der

Verbindung zwischen Horgen und Wädcusweil vermittels der Dampfboole, konnte» nur schon unterm 4, Oktober dein schweizerischen

Bundesrath die Planvorlage über p roviso ri sche Ei nr i chtu ngen zur Ermöglichung der ungestörten Fortsetzung

des Bahnbetriebs von Zürich bis zur Station Horgen, für Horgen einstweilen nnr für den Personentransport einreiche»,

welche damns untern: 22, gl, M, die Genehmigung erhalten hat. An: 8, Dezember waren nur in: Falle, der Bnndcsbehörde

eine Planvorlage cinznmitteln, welche provisorische Einrichtungen auch für den Güterverkehr auf der Station Horgen

enthielt und außerdem die Wiederaufnahme des durchgehenden Güterverkehrs ermöglichte. Diese Planvorlage erhielt

unter einigen Vorbehalten an: 27, Januar 1876 die bnndesräthliche Genehmigung, worauf schon mit I, Februar wenigstens

der direkte Güter- und Viehverkehr mit und über die Station Horgen wieder aufgenommen wurde. Über die Planvorlagc
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dagegen, welche wir bezüglich des neuen definitiven, ans Grund des Erpertengutachten festgestellten Trace dem Bundesrath

eingereicht haben, ist uns bis jetzt keine Entscheidung zugelangt. Nachdem indeß seit den vorhin erwähnten letzten

Bewegungen weder irgendwelche Senkungen mehr vorgekommen waren, noch der wieder eröffnete durchgehende

Güterverkehr Störungen erlitten hatte, erwirkten wir die Zustimmung der kompetenten Behörde, mit dem 1, April 1876 auch

die Personenzüge wieder zwischen Horgen und WädenSiveil dnrchfahren zu lassen, so daß seit diesem Tage die linksnfrige

Zürichseebahn für den ganzen Verkehr sich von Neuem in regelmäßigem Betriebe befindet,

Pläne, Der Sitnationsplan und das Längenprofit der linksufrigen Zürichsecbahn finden sich dem gegenwärtigen

Berichte beigefügt, in Ergänzung der gleichartigen Mittheilungen, welche jeweilen nach Eröffnung der verschiedenen Linien

des Nordostbahnnetzes erfolgt sind,

2. Linie Winterthur-Koblenz.

a. Technische Vorlagen, Die im vorgängigen Geschäftsbericht erwähnten Planvorlagen der Strecke Winterthnr-

Bülach erhielten am 19. März 1875 mit einigen Modifikationen die bnndesräthliche Genehmigung, während letztere

für die Strecke Bülach-Wciach noch am 24, Dezember t874 erfolgt ist. Von weiteren Beschlüssen des Bnndesrathes ist

zu erwähnen, daß am >8. Juni 1875 die endgültige Feststellung des Straßenüberganges bei Bülach erfolgte und in der

gleichen Sitzung der Bundesrath die vorgelegten Pläne für Zufahrtsstraßen zu den Stationen Wüstlingen und Einbrach

genehmigte. Den Abschluß der Vorarbeiten bildete die Projcktirnng eines Verbindnngs- beziehungsweise Zweiggeleises von

der Station Töß bis zu dem Rieter'schen Etablissement daselbst, dessen Inangriffnahme gemäß besonderen Vertrags aus

Rechnung der Herren Rieter & Cie, im September stattfand.

Verschiedene im Laufe des Berichtsjahrs erhobene Reklamationen von Privaten, Gemeinden und Kantonsbehörden,

betreffend Straßen- und Wegverhältnisse, sind theils ans gütlichem Wege, theils durch bundesgerichtliche Entscheide zum

Anstrag gebracht worden,

b. Erpropriation, Die noch schwebenden Erproprintionsfällc in den Gemarkungen Winterthnr, Töß, Rietheim

und Koblenz sind im Berichtsjahre theils durch die Tchätzungskommission, theils durch das Bundesgericht erledigt worden.

In Folge von Rutschungen in den Gemeinden Eglisau, Znrzach und Rietheim mußten noch einige Nacherwerbungen

stattfinden, die jedoch alle auf gütlichem Wege haben durchgeführt werden können.

o. Unterbau, Die auf dem 1, und 2, Loose der I, Sektion, Strecke Winterthur-Einbrach, von der

Baunnternehmnng Beck & Walker im November 1874 begonnenen Bauarbeiten wurden im Berichtsjahr fo gefördert,

daß, mit Ausnahme der Strecke durch die Ortschaft Vöß, wo Erpropriationssthwierigkeiten dem Beginn der Arbeiten

bis zum Schluß des Jahres hindernd entgegentraten, sämmtliche Arbeiten im Rohen zu zirka 90 vollendet waren.

Gegen Schluß des Jahres konnte der Ban auch in Töß nnfgenommen, ein größerer Fortschritt in Folge der ungünstigen

Witterung jedoch nicht mehr erzielt werden.

Im 3. Loose der gleichen Sektion liegt der 1800 Meter lange Dettenb erg tunnel, das bedeutendste Objekt der

ganzen Linie, Wie im vorgängigen Geschäftsbericht bereits erwähnt, ist dessen Ausführung den Herren Banunternehmern

Cloos und Gebr, Kunz vertraglich übergeben worden.

Der Sohl- oder Richt st ollen ans der Ostseile, dessen ausgeführte Länge Ende 1874 sich auf 535 Meter

bezifferte, erreichte, bei einem Marimatfortschritt von 66,a Nieter im Juni und einem durchschnittlichen Monatsfortschritt von

55,s Meter bis zum Durchschlag Ende Oktober, eine Länge von 1075 Meter, während derselbe ans der Westseite, bei

einer Länge von 238,8 Meter am Schlüsse des Berichtsjahres 1874 eine solche von 725 Meter zeigtest mithin, bei einem

Marimatfortschritt von 69 Meter im August, einen durchschnittlichen Monatsfortschritt von 5V Meter,
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Am 23, Oktober 1875, Nachmittags 3 Uhr 2t) Min. murde dieser Richtstollen bei Kit. 13.025 durchgeschlagen.

Die Richtung differirte nur um 4.z Centimeter, was nmsomehr als ein sehr gutes Resultat bezeichnet werden kann, als

die Visnr auf der Westseite, wo der Voreinschnitt im Bogen lag, etwas schwierig war.

Der Sohl- oder Richtstollen des Dettenbergtunnels wurde auf der Ostseite am 3. November 1873 im Voreinschnitt

bei Kil. 124-b»? hemmen und erreichte am 31. Dezember das Portal bei 124-sm während auf der Westseite das Portal
bei Kil. I4->-Ro am g, J„li von dem ane 14. April 1874 bei Kil. 15^234 à Vorcinschnitt begonnenen Richtstollen

überschritten wurde, nachdem starker Wasserzndrang im Schacht und Stollen des Voreinschnittes viel Arbeit gemacht hatte.

Es wurden somit erstellt! ans der Ostseite vom 3. November 1373 bis zum 23. Oktober 1375 in 717 Tagen

mit 8002 Mineur- und 2689 Schütterschichtcn 1117 laufende Meter oder per Tag 1.5k Meter; auf der Westseite
dagegen vom 14. April 1874 bis zum 23. Oktober 1875 in 547 Tagen (10 Tage fielen durch Einbruch aus) von

5213 Mineur-und 2963 Schütterschichten 879 laufende Meter Stollen oder per Tag l.m Meter, mithin im ersteren Fall
0.14 Meter und im letzteren Fall O.i? Meter per Minenrtagschicht von 3 Stunden.

Der Firststollcn, welcher auf der Ostseite Ende 1874 auf eine Länge van 459 Meter und auf der Westseite auf

210 Meter, zusammen auf eine Länge von 667.o Meter nachgetrieben war, gelangte Mitte November zur Vollendung.

Der Vollausbruch, zu Anfang des Jahres im Ganzen eine Länge von 159.1 Meter ausweisend, stieg zu Ende

des Jahres auf 1691 Meter, so daß nur 134 Meter, die zudem thcilweisc bereits in Arbeit waren, zur gänzlichen

Vollendung des VollanSbrnchs fehlten; es ist mithin eine Leistung von 1531.« Meter oder per Tag eine solche von

4.s Meter erzielt worden.

Bei der Tnnnelmauerung, die Ende 1874 eine Totalleistnng von 113 Meter zeigte, stieg dieselbe bis Ende des

Berichtsjahres auf 1640.s Meter — 91.13 "/o. Die Vollendung stand in den ersten Monaten d'es gegenwärtigen Jahres

zu erwarten; das Gewölbe wurde auch in der That in der Nacht vom 28. zum 29. Februar geschlossen.

Die im Juni 1875 in Angriff genommene Tunncldole wurde im Laufe dieses Monats auf eine Länge von

190 Meter erstellt, war Ende August auf 510 Meter gemauert und erreichte Ende Dezember eine Länge von 1053.5 Meter.

Was die weitern mit der Ausführung des Tunnels selbst in Verbindung stehenden Verhältnisse anbelangt, so ist

hier noch zu erwähnen, daß bereits im Monat März nach der eingetretenen warmen Witterung die Ventilation auf der

Ostseite nicht mehr genügte, weßhalb hier für Aufstellung einer Dampfmaschine Sorge getragen werden mußte, während

auf der Westseite ein größerer Ventilator sich bereits in Thätigkeit befand; im Juni waren denn auch auf beiden Seiten

Dampfmaschinen zur Bewegung der Ventilatoren im Betrieb, was auf den Fortgang der Arbeiten selbst wesentlich

günstig einwirkte.

Im Stollen selbst trat gegen Mitte September sehr hartes Gestein auf; um dennoch einen entsprechenden

Fortschritt zu erzielen, wurden 6 Mineure vor Ort gestellt.

Im gleichen Maße, wie im Innern, schritten die Arbeiten zu Tag voran. Das östliche Portal war im November

bereits vollendet, am westlichen jedoch, wo die Mauerung der Flügel begonnen hatte, mußte diese Arbeit in Folge der

unerwartet eingetretenen Kälte gänzlich eingestellt werden.

Die mit Ausführung des Tunnels unmittelbar in Verbindung stehenden Er d a r bciten, welche Ende 1874 eine Leistung

von 56,160 Kubikmeter — 46.8 ^/o der gesummten zu fördernden Masse erreicht hatten, wurden zu Anfang des verflossenen

Berichtsjahrs im westlichen Tunnelvoreinschnitt ebenfalls in Angriff genommen und hier alsdann kräftig betrieben. Von

den übrigen, im Ganzen unwesentlichen Erdarbeiten in diesem Loose ist noch der Planirnng der Station Einbrach zu

erwähnen. Von den Erdarbeiten überhaupt waren am Schlüsse des Berichtsjahrs 74.5vcho geleistet, welche einer Gc-

sammtcrdbewegnng von 88,600 Kubikmeter gleichkommen.
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Von Kunstbauten waren in diesem Loose, neben einer offenen Durchfahrt und einigen kleineren Dolen, eine

gewölbte Durchfahrt bei Bülach, sowie die Wildbachbrücke bei Rorbas, welche letztere mil 3 Öffnungen von zusammen

35 Meler Lichlweite das Thal unterhalb der Nenmühle übersetzt, die hauptsächlichsten Objekte, An der Wildbachbrücke

wurde im März das Versetzen der Anflagguader in Angriff genommen; im April waren die Arbeiten an derselben, sowie

an den übrigen Kunstbauten so weit vorgerückt, als es vor Aufstellung der Eisenkonstruklion überhaupt möglich war. —

Die Lieferung des eisernen Oberbaues wurde an die Herren Decker Ä Eie. in Eannstatt vergeben, deren Arbeiten zu Ende

des Berichtsjahres so weit gediehen waren, daß nnmiitelbar nach Schluß des Jahres mit Montirung der Brücke begonnen

werden konnte.

Die Bauarbeiten im 4. Loose V ül a ch - E g l i s a u, welche im August l 874 von der Bauunteruehmung Lutz â Kettner

in Angriff genommen worden, und von welchen bis Ende 1874 21.s gefördert waren, nahmen im verflossenen Jahre ebenfalls

einen befriedigenden Fortgang; es stieg die Gesammtleistung an bewegter Eidmasse von 36,000 Kubikmeter auf 680,700

Kubikmeter oder ans 93.5 cho, ivobei 2 kleine Lokomotiven mit 150 Rollwagen verwendet wurden. Besonderer Erwähnung

verdient der Einschnitt durch den Vorkops der s. g. Attbnrg im Glaithal mit 1l18,l)00 Kubikmeter, welcher, nach der

englischen Methode mit einem 240 Meter langen Stollen geöffnet, bis zum Schluß des Jahres einen Fortschritt von

155,400 Kubikmeter ausweist. In dein 208,000 Kubikmeter hallenden Krcuzstraße-Einschnilt, welcher die Wasserscheide

zwischen Glatt und Rhein durchbricht, betrug die Leistung 177,000 Kubikmeter.

Von weit geringerer Bedeutung sind in diesem Loose die Kunstbauten; neben einigen Überfahrtsbrücken, unter denen

diejenige der Straße Kreuzstraße-Glattfeldcn, welche in einem großen Bogen die Bahn überwölbt, besonderer Erwähnung

verdient, kommen nur noch einige gewöhnliche Bahudolen vor. Die Leistung stieg von 26.«chE zu Anfang auf 90

zu Ende des Jahres.

Die für den Ban einer Bahn äußerst ungünstigen Witterungsverhältnisse des Berichtsjahres waren namentlich im

5. Bunloose Egl i sau-R h c inS seiden von nachtheiligem Einfluß. Insbesondere haben die angeschnittenen wie die

belasteten, theilweise steilen Rheinlehncn gegen Ende des Jahres zu vielfachen bedeutenden Mischungen Anlaß gegeben.

Eine sofortige Bewältigung derselben war trotz aller Anstrengung nicht möglich.

Die Erdarbeiten, von verhältnißmäßig geringem Belaug, wurden im Februar begonnen und stiegen zu Ende des

Jahres aus 131,000 Kubikmeter oder 84.4 Eb der zu fördernden Gesammtmassen.

Von Kunst bail ten ist auf diesem Loose die Glattbrücke, welche mit 3 Öffnungen von 33.7, 40.? und 33.?

Meter Lichtweite das Thal bei Kilom. 25^^o übersetzt, das bedeutendste Objekt, für welches bereits im März die

Steinbeifuhr regelmäßig ins Werk gesetzt wurde. Die Herstellung des eisernen Oberbaues für dieses Objekt wurde nebst

demjenigen für einige andere kleinere Brücken an die Internationale Gesellschaft für Bergbahnen in Aarau vergeben.

Als zu Ende November in Folge der vorgerückten Jahreszeit die Manernngsarbeiten vorläufig eingestellt wurden, waren

die Glattbrücke bis auf das Versetzen der Deckguader an den Ortpfeilern und überhaupt 94 ^/a der Kunstbauten vollendet.

Auch wurde im Lause November am Scktionsende mit Einbringen der Beschotterung begonnen.

Die geringen Banarbeiten der Bauloose 1 und 2 der II. Sektion, wovon das erstere, Zwcidlcn-Kai ferst

nhl, im Kanton Zürich, das zweite, Kaisersluhl-Rümiko n, im Kanton Aargau liegt, deren früherer Beginn zur

Einhaltung der in der Konzession gesetzten Termine angeordnet werden mußte, waren schon im letzten Jahre nahezu vollendet,

und es fanden nur wenige Ergänzungen in der Beschotterung -und Bekiesung im Laufe des Jahres noch statt.

Auf dem 3. Loose, dessen Gesammtleistnng Ende 1374 für Erdarbeiten 67.2 cho und für Kunstbauten 96 ^/o betrug,

mußten im Januar 1875, wegen der in Folge der ungünstigen Witterung vorgekommenen ziemlich bedeutenden Rutschungen,

an verschiedenen Stellen umfangreiche, im Voranschläge übrigens vorgesehene Entwässerungs- und Sickernngsanlagen angeordnet
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werden; außerdem wurden die Arbeiten in den Einschnitten beziehungsweise an den Bahndämmen fortgesetzt oder frisch in

Angriff genommen, so daß die Vollendung sämmtlicher Erd- und Entwässcrnngsarbcitcn im August möglich gewesen

wäre. Die anhaltend regnerische Witterung richtete jedoch im November an den Dämmen und Einschnittsböschungcn starke

Beschädigungen an, welche an verschiedenen Stellen Rekonstruktionen nöthig machten, an denen noch während des Monats

Dezember und bis über den Schluß des Berichtsjahres hinaus gearbeitet werden mußte. Die erste Bekicsnng für dieses

Loos wurde bis Oktober 1875 vollendet. Die Kunstbauten, welche außer zahlreichen Cement- und Deckcldolen drei gewölbte

Durchlässe über den Deger-, Melikoner- und Reckingerbach als bedeutendste Objekte aufweisen, waren im Juni sämmtlich

fertig erstellt.

Die Bauausführung des 4. beziehungsweise Endlooses dieser Sektion, welche im August 1874 vertraglich

Herrn Ingenieur G. Conrad in Lauffcnburg übertragen und von demselben am 23. September 1874 in Angriff genommen

worden war, zeigte Ende 1874 eine Leistung von 3,4 u/n für die Erdarbciten und von 3 cho für die Kunstbauten. Als

auch zu Anfang des verflossenen Berichtsjahrs der vorgenannte Bauunternehmer in Folge Krankheit den Arbeiten in

keiner Weise den erforderlichen Aufschwung zu geben vermochte, wurde mittels Abkommen die weitere Ausführung der

Arbeiten im März der Baunntcrnchmung Hetzler >ür Fcckcr übertragen; in Folge dessen nahmen dieselben vom April
an einen rascheren und befriedigenderen Fortgang.

In dem Einschnitte hinter denn Dorfe Rietheim kamen am 24, Juni Anzeichen gefahrdrohender Nutschnngen zum

Vorschein, welche rasch größere Ausdehnung erreichten und trotz der zu deren Bewältigung alsbald und energisch angewandten

Mittel, die außerdem wegen der bedeutenden Drnckäußernng nur mit großer Borsicht betrieben werden konnten, allmälig

bis im Monat November solche Dimensionen annahmen, daß dieselben nicht mehr zu bewältigen waren, und hier eine

Trneeverlegnng nothwendig wurde, zu deren Ausführung ungesäumt die zweckdienlichen Anordnungen getroffen wurden.

Die dicsfälligen technischen Vorlagen gelangten im Jahre 1873 an den Bundesrath und wurden von letzterem mit

einigen Modifikationen genehmigt.

Kleineren Dammbewegnngen, welche an andern Stellen dieser Bahnstrecke zum Vorschein kamen, wurde durch

Parallelschlitze und Stcinpackungeu in zweckdienlicher Weise begegnet.

Im Juni wurde der Einschnitt vor der Station Koblenz vollendet und die Arbeiten für die StationSerweiterungcn

Koblenz und Klingnau kräftig an die Hand genommen.

Von den Kunstbauten bot die Ausführung der beiden Objekte durch den Damm hindurch der in Betrieb befindlichen

Linie Zürich-Waldshut die meisten Schwierigkeiten, da durch den Ban keine Störungen verursacht werden durften; es waren

dieS: die Bahndurchfahrt unter dem Damm bei der Koblenzer Rheinbrllcke und die offene Durchfahrt bei der Straße

hinter der Station Koblenz. Im August war die eine Widcrlagerhälfte der Bahndurchfahrt fertig erstellt, so daß der

eiserne Oberban, welcher einstweilen nur für das bestehende Geleise Koblcnz-Waldshnt ausgeführt wurde, aufgestellt und

der Anschluß des Geleises, welches während dieser Zeit auf die noch freie Seite dcS zweispurigen Waldshnter Dammes

verschoben worden war, in der früheren Richtung bewirkt werden konnte; im November wurde die zweite Hälfte dieses

Objekts in Angriff genommen und mit Ende Dezember bis aus Auflagquadcr vollendet. Die Ausführung der offenen

Durchfahrt am Ende der Station Koblenz erfolgte von August bis Oktober; das Monliren der Eisenkonstruktion fand

jedoch erst im Dezember statt, worauf das gleichfalls verlegte Geleise der Linie Turgi-Koblcnz in seine ursprüngliche

Lage gebracht wurde. Die übrigen Kunstbauten dieses LooseS waren sämmtlich im Monat Juni vollendet. Die Wegbauten

»ahmen im Allgemeinen einen befriedigenden Fortgang; die einzelnen Straßcnkorreklioncn wurden alsbald nach deren

Fertigstellung dem Verkehr übergeben.

An Bettung sind 49 u/g des Gesammtbedarfs eingebracht worden.



92

à, Oberbau. Die Oberbanmatcrialie», Schwellen, Schienen und Bcfestignngsmittel wurden bis Ende September

beinahe sämmtlich ans die Lagerplätze Winterthur, Bülach und Koblenz geliefert und von da ans die Strecke vertheilt.

Das Legen des Oberbaues begann am 29. September, und es wurde auf der It. Sektion bis Ende Dezember von

den Unternehmern Müller 6c Schäfer eine Strecke von 15 Kilometer vollendet, während auf der I. Sektion das Legen zu

jener Zeit erst beginnen konnte.

o. H och bau. Die Ausschreibung für Ausführung sämmtlicher Hochbauten auf dieser Linie: Anfnahmsgebände,

Güterschuppen und Nebengebäude, die im Allgemeinen nach den an der Bötzberg- und der linksufrigen Zürichseebahn

angewandten Typen konstruirt worden sind, erfolgte am 5. Juni 1875. Die Betheiligung an der Konkurrenz war äußerst schwach,

und es gelang eine Vergebung der sämmtlichen Arbeiten, zudem vielfach an kleinere Unternehmer, nur nach längerem Suchen

und Unterhandeln. Die meisten Verträge gelangten im August und September zum Abschluß, und nur einzelne Arbeiten

wurden in einem späteren Zeitpunkte noch vergeben. Die Erstellung der eisernen Vordächer für die Stationen Zurzach

und Eglisan wurde im Oktober der mechanischen Werkstätte der Herren Eberhard 6c Cie. in Wildegg übertragen. Im
Dezember erfolgte die Ausschreibung sämmtlicher Bahnwartbnden, 37 ans Stationen und 36 ans offener Bahn, deren

definitive Vergebung jedoch erst Anfangs des Jahres 1876 stattgefunden hat.

Was die Ausführung der Hochbauten selbst anlangt, so kann erwähnt werden, daß dieselbe im Allgemeinen den

gewünschten Fortgang hatte und nur im November durch die anhaltende stürmische Witterung, bei welcher das im Aufrichten

begriffene kleine Anfnahmsgebände V. Klasse in Rümikon (zum Schaden des Unternehmers) zweimal umgeworfen wurde,

eine Verzögerung erlitt.

Vom Juli ab wurden die betreffenden Arbeiten allmalig in Angriff genommen, und am Schlüsse des Berichtsjahrs

waren die Gebäude ans den Stationen Wüstlingen, Pfnngen und Einbrach aufgeschlagen und eingedeckt, in Bülach, Zweidlen

und Eglisan zum Aufschlagen des Dachstnhls bereit; bei Glattfelden die Pilotage größtentheils vollendet, in Weiach-Kaiserstuhl

und Rümikon zum Theil, in Reckingen aber ganz ansgeriegclt und zum Verputzen im Innern bereit, während in Zurzach

mit der Eindecknng des Daches begonnen werden konnte.

3. Niedcrglatt-Bndcn.

n. Technische Vorarbeiten. In Folge des mit dem leitenden Ausschuß der Eisenbahngescllschaft Winterthur-

Zofingen vereinbarten Vertrages betreffend den gemeinsamen Bau der Strecke Baden-Otelfingen, mußten die Pläne hievon

für eine zweispurige Bahnanlage umgearbeitet werden. Die Neuauslage derselben in den Gemeinden war in den

Monaten April bis September beendet, und die bundesräthliche Genehmigung erfolgte am 14. Juli, 22. September und

2. Oktober 1875, nachdem bereits unterm 24. Februar der Termin für Beginn der Arbeiten und Leistung des Finanz-

nusweises bis zum 31. Juli verlängert worden war. Die Genehmigung des Finanzausweises selbst erfolgte am 23. und

die Inangriffnahme der Erdarbeiten am 29. Juli und zwar letztere in der Nähe von Wettingen. Die Bahnstrecke

Baden-Otelfingen-Niederglatt bildet eine Sektion (Baden), in fünf Arbeitsloose getheilt, deren Längen von 4199

bis 6999 Meter variiren.

b. Expropriation. Im Berichtsjahr hat noch die Planauflage für die Strecke Niederglatt-Buchs stattgefunden.

Die Expropriation ist auf derselben zum größten Theil durchgeführt und hat mit Ausnahme einiger weniger Fälle

gütlich zum Abschluß gebracht werden können.
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o. Unterbau. Nachdem im Juni 1875 die Bauausschreibung für das erste Laos, sowie im Augnst für die vier

andern Loose erfolgt war — und zwar bei dem 1. und 2. Loos unter Vorbehalt der Zustimmung der Gesellschaft der

Schweizerischen Nationalbahn, soweit deren Unternehmen davon berührt wird — fand die vertragliche Vergebung der

einzelnen Loose wie folgt statt:

Loos. Unternehmer. Abgebot. Datum des Vertrages.
1 Locher & Cie. Ich«, 8. August 1875

2 Reck à Klingler 7chv 4. Dezember „
3 Ehrensperger dd Weilenmann 7cho 24. September „

4 und 5 Jooß, Flacher à Schoch 5>/2"/o 16. September „

wobei noch zu bemerken ist, daß die Bauuutcrnchmungcu der beiden ersten Loose bereits bei der Bauausführung der links-

nfrigcu Zürichseebahu thätig gewesen sind.

Die bedeutendsten Bauobjekte der Strecke bilden die beiden Limmatbrücken unter- und oberhalb Wettingen,

welche in 32>/s Meter beziehungsweise 25 Meter Höhe über dene Mittelwasserstande je mit drei großen Öffnungen das

Thal überschreiten und von denen die erstere eine drcispurige und die letztere eine zweispurige Anlage erhält. Die zum

Theil sehr schwierigen Fundationsarbeiten wurden zu Anfang des Monats August begonnen, und bis zum Schluß des

Jahres waren die Fangdämmc erstellt, die Fundamcutgruben ausgchoben und die Betonirung, sowie an 3 Widerlager»

und 3 Ortpfeilcrn die ersten Schichten des Mauerwerks eingebracht; im Rückstand waren das liukseitigc Widerlager der

untern Limmatbrücke und der rechte Mittclpfeiler der obern Limmatbrücke, dessen Ausführung übrigens zu jeder Jahreszeit

möglich ist, da sie im Trockenen geschehen kann. Besonderen Schwierigkeiten begegnete der Bau des linkseitigen Widerlagers

der untern Limmatbrücke; gegen Erwarten zeigte sich selbst in einer Tiefe von 30 Meter unter Schwellenhöhe noch nicht

hinlänglich fester Baugrund, und es unterliegt keinem Zweifel mehr, daß gewaltige Rutschmasscn vor langer Zeit hier

die Limmat verdrängt und deren Stelle nun eingenommen haben. Eine umfassende Entwässerung und Sicherstcllung der

immer noch Bedenken erregenden Berglehne war daher nicht zu umgehen; auch schien es angezeigt, dem Widerlager die

Form einer kräftigen Stützmauer zu geben. Die bergmännische Aushebung des gewaltigen Fundaments in einem mit

Wasser durchtränkten, alten Rutschmaterinl war nicht weniger schwierig als der Bau des Widerlagers selbst. Zu vermeiden

war sie nicht, da die Verhältnisse, soweit sie für die Bahnanlagen: Frage kommen können, zwischen Baden und Wcttingen

so ziemlich überall dieselben sind, wie es sich bereits bei der Bauausführung der Linie Zürich-Baden gezeigt hat.

Bis zum Schlüsse des Jahres waren 130 Meter Entwässerungsstollen vorgetrieben und die Fundamcntgrube bis auf eine

Tiefe von 20 Meter unter Schwellenhöhe vorgeschritten. Im Übrigen haben die Unternehmer es sich besonders angelegen

sein lassen, die zur Deckung des ganz bedeutenden Steinbedarfs nöthigen Brüche sich zu sichern, aus denen sie bis zum

Schlüsse des Jahres einen Hausteinvorrath von 650 Kubikmeter auf die Baustelle gebracht hatten.

In diesem, wie in den übrigen Loosen, waren bis zum Schlüsse des Jahres beinahe die sämmtlichen Einschnitte

in Angriff genommen oder hiezu vorbereitet, ebenso die Kunstbauten. Durchschnittlich befanden sich auf der Strecke zirka

700 Arbeiter, 150 Rollwagen und 1 kleine Maschine in Thätigkeit.

Die Herstellung des eisernen Überbaues der Brücken, offenen Durchlässe und Durchfahrten dieser Bahnlinie wurde,

nach lebhafter Konkurrenz, zu sehr vortheilhaftcn Bedingungen durch Vertrag vom 12. August 1875 der „Union",

Aktiengesellschaft für Eisen- und Stahlindustrie in Dortmund, übertragen.
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4. G l a r u s - L i n t t h a l.

Technische Vorarbeitein Die Vorarbeiten der Linie Glarus-Lintthal wurden gegen den Herbst durch den

Vorstand und eine Abtheilung der bisherigen II. Sektion der Linie Winterthur-Koblenz, verstärkt durch ein den übrigen

Linien, namentlich aber der Bötzbergbahn entnommenes Personal, begonnen. Immerhin war die Einhaltung der für die

technischen Vorlagen festgesetzten Fristen nicht möglich, weßhatb deren Verlängerung nachgesucht werden mußte. Bis Ende

des Jahres waren auf Grund des früher eingereichten Übersichtsplans die vergleichenden Voranschläge bearbeitet, verschiedene

Varianten studirt und auf das Terrain übertragen, woraufhin mit Aufnahme der definitiven Pläne, Längen- und Qucr-

profile begonnen werden konnte.

5. Rechtsufrige Z ü r i ch s e e b a h n.

a. Technische Vorarbeiten. Die definitiven Katasterpläne der Strecke Zürich-Ticfenbruuncn wurden in den

Gemeinden Unter- und Oberstraß, Zürich, Hottingen und Riesbach zu Anfang 1875 aufgelegt; am 21. Mai erhielten diejenigen

des obern Theils, von der Rämistraße bis Tiefenbrnnnen, mit einigen modifizirendcn Bedingungen die Genehmigung des

Bundesrathes, während die Genehmigung der Pläne des untern Theiles noch aussteht. Die Studien auf der Strecke

Ticfenbrunncn-Nappersweil wurden fortgesetzt; vergleichende Voranschläge machten Erweiterungen der Aufnahmen und neue

Projekte erforderlich, die auch im Jahre 1875 noch nicht zum Abschluß gebracht werden konnten. Im Oktober wurden

umfassende Erhebungen und Nivellements der Wasserspiegelhöhcn der Brunnen in Zürich, Riesbach und Hottingen

angeordnet, zur Gewinnung von Grundlagen für ein Gutachten über den Einfluß der Tunnelbauten auf die Sodbrunnen und

Ouellen der Umgebung; alsdann begann eine gerichtliche Erperlenkommission mit Untersuchung der Brunnen im Rayon

der Tunnels.

b. Erproprintion. Im Berichtsjahr sind die Katasterplänc für die Strecke Rämistraße bis zur Einmündung in

den Bahnhof Zürich öffentlich aufgelegt worden; die Expropriation auf dieser Strecke konnte aber noch nicht beginnen,

weil das Trace, wie schon erwähnt, vom Bundesrath noch nicht genehmigt ist. In Folge Verschiebung der Tunnelare

zwischen Stadelhofen und der Münchhaldenstraße mußten die Pläne von Riesbach, Hottingen und Hirslandcn nochmals

öffentlich aufgelegt werden. Die Expropriation auf der Strecke Stadclhofen-Ticfenbrunnen ist im vollen Gange und

konnte zu einem ziemlichen Theil gütlich durchgeführt werden. Große Schwierigkeiten bietet die Masse von Reklamationen

wegen allfälligen Wasserentzugs durch den Tunnelbau.

o. Unterban. Nachdem in Erfüllung des Art. 6 des Vertrages vom 5./I4. Juni 1873 mit dem

Gründungskomitc der rechtsufrigen Zürichseebahn über Ausführung dieser Bahnlinie, laut welchem die Tunncl-

bauten zwischen dem Nordostbahnhofe Zürich und Tiefenbrunnen vor Ende des Jahres 1874 zu beginnen waren,

die Arbeiten am 29. Dezember 1874 durch Inangriffnahme eines Schachtes im Voreinschnitt Niesbach in Regie

begonnen hatten, war bis zum 16 Januar 1875 der dortige Schacht bereits so weit abgeteuft, daß nur noch

2.8 Meter bis zur Sohle fehlten, als am benannten Tage gegen 16 Uhr früh ein so starker und trotz fortgesetzter

Maßnahmen nicht zu bewältigender Wasserandrang sich zeigte, daß die Mannschaft sich gezwungen sah, die Arbeit

im Schachte zu verlassen. Da inzwischen durch BundeSbeschluß vom 23. Dezember 1374 die Frist für Beginn der

Erdarbeiten auf dieser Linie bis 31. Dezember 1875 erstreckt worden war, erfolgte die einstweilige Einstellung dieser

Arbeiten und wurden die Vorbereitungen zu nkkordweiser Vergebung des Baues an geeignete Bauunternehmer getroffen.

Die Ausführung des ganzen 1. Looses der I. Sektion (Limmat-Tiefenbrunnen), 4395 Meter lang und die beiden Tunnels

von Zürich und Riesbach von 1446 und 1221 Meter Länge mitenthaltend, wurde hierauf mit Vertrag vom 13. August
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1875 dm Herren Cleß «k Cie. zu Ichscha Abgebet übertragen. Nachdem dieselben die nöthigen Vorbereitungen

getroffen hatten und auch die Erpropriationsanstiinde, weiche bisanhcr eine umfassendere Anhandnahme der Arbeiten

verhindert hatten, gehoben waren, wurden Anfang November sowohl der lange Voreinschnitt beim Tiefcnbrunncn als der

Richtnngsstollen des NieSbacher Tunnels bei Stadelhofen in Angriff genommen, sowie gleichzeitig die Anlage der

Transportgeleise von Stadelhofen ans dem städtischen Strassengebiet nach dem See derart gefördert, daß in der zweiten Hälfte

Dezember die Rollbahn in Betrieb gesetzt werden konnte. Der Stollen selbst erreichte bis 3l. Dezember eine Gesammtlänge

von 30.s Meter bei einem durchschnittlichen täglichen Fortschritt von 2.K Meter; der Gesammtfortschritt betrug 3.z v/o der

gesammlen Erdarbeiten, und es wurden ans dem Ricsbacher Einschnitt 5500 Kubikmeter Erdmaterial in die Seeanlage

der Station Riesbach gefördert. Durchschnittlich waren täglich unter 4 Aufsehern 90 Arbeiter mit l5 Rollwagen und

4 Pferden beschäftigt.

K. DieIS d o rf - Nieder wenin gen.

Mit dieser Linie beschäftigte sich das technische Personal während des Jahres 1374 in keiner Weise, weil der dafür

vereinbarte Bantermin eine Anhandnahme der Vorarbeiten noch nicht nöthig machte.

7. B n I a ch - S ch a f f h n n sen.

Für diese Linie wurden im Berichtsjahre keine technischen Arbeiten ausgeführt, weil die Ertheilnng der großherzogl.

badischen Konzession immer noch ausstand. -

3. E tz w e i l c n - S ch a f f h a n s e n.

Im verflossenen Berichtsjahre wurden eingehende Studien für daS Trace der Bahnlinie selbst, sowie für die dadurch nöthig

werdende Bahnhoferweiternng in Schaffhnnsen gemacht. Im Laufe des Jahres ist sodann das auf Grund der Horizontal-

knrvenpläne festgesetzte Trace auf das Terrain übertragen worden, und es konnten nach Vollendung der Absteckung die

Kataster- und Profilanfnahmcn auf der ganzen Linie noch beendigt werden, wogegen die Verarbeitung des Materials und

die Herstellung der definitiven Pläne erst im Jahre 187t! möglich waren.

Am Schlüsse dieses Abschnittes haben wir noch der umfänglichen Arbeiten zu erwähnen, welche unserem technischen

Personal für die Banansführnng der beiden Linien E s f r etikon - We tz i k o n -H i n w c il und Wädens w e il - Ei n sied eln

oblagen, nachdem, wie Ihnen bekannt, in Folge Übereinkunft mit den beiden genannten Bahnnnternehmnngen die Bauleitung

für dieselben an unsere Gesellschaft übertragen worden ist.

n. Ausbau der alteu Linien.

Auf den Linien des alten Netzes waren im Berichtsjahr verschiedene Neubauten und neue bauliche

Einrichtungen nothwendig, über die im Allgemeinen die nachstehende Übersicht der darauf verwendeten Summen

Aufschluß gibt.
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1. Auszahlung noch ausstehender Garantiebeträge für im Jahre 1874 ange¬

schaffte Brückenwaagen, nebst Ergänzung derselben durch die nöthigen Requisiten

für die Stationen Horn, Arbon, Snlgen, Märstetten, Felbcn, Jslikon,
Dietikon und Siggenthal Fr. 2,355

2. Anschaffung von Jnvcntarstücken (Betten ?c.) in die Schlaflokale für das

Maschinen- und Zugspersonal in Norschach, Schaffhansen und Brngg „ 3,384

3. Erstellung neuer elektrischer und mechanischer Signal-Vorrichtungen auf den

Stationen Norschach, Konstanz, Snlgen, Winterthur, Zürich, Dietikon,

Killwangen, Tnrgi, Brngg und Aarau, sowie elektrischer Läntwerke zwischen

dem Bahnhofe Zürich und den Stationen Orlikon, Altstetten und Enge 37,451

4. Erstellung von Ausweichgeleisen und dadurch bedingte Erweiterung der

Stationen Egnach, Erlen, Marthalen (hier behufs Erbauung einer neuen

Rampe für Verladen von Lokomotiv-Strensand), Henggart, Dietikon,

Killwangen und Siggenthal „ 169,234

5. Einrichtung von Bahntelegraphenbureanr ans den Stationen Egnach, Keßweil

und Schinznach „ 1,957

6. Erweiterung der Station Snlgen „ 81,756

7. Erstellung eines Güterschuppens in Henggart „ 9,193

8. Erweiterung des Bahnhofes Winterthur, Erstellung einer Jochbrücke über

die Eulach, Versetzung eines Passagierabtrittes mit Waschküche, Erstellen von

Wärterbuden, Verladrampen, Drehscheiben, Wasserkrahnen, Güterschuppen,

Drehkrahnen, Lokomotivremise, Wagenremise mit entsprechenden Geleisanlagen,

sowie verschiedene banliche Veränderungen im Verwaltungsgebäude „ 522,196

9. Ausbau des neuen Stationsgebäudes mit Möblirung der Wartsääle in

Kemptthal, und Anbau des dortigen alten Stationsgebäudes an den

Güterschuppen „ 15,595

10. Erweiterung des Rangir- und des Rohmaterial-Bahnhofes Zürich, Erstellung

einer provisorischen Lokomotivremise, Drehkrahnen, Kohlcnrnmpen, Unterknnfts-

lokale für Maschinisten, Heizer, Wagen- und Weichenwärter, zwei provisorische

Wagenremisen, Säulenkrahnen, provisorischer Fnßsteg bei der Langgasse,

provisorische Gebäude für technische Bureaux, neue Wärterbuden, Drehscheiben ?c. „ 1,090,881

11. Erstellung einer Wagenremise in Altstetten nebst den nöthigen neuen Geleis¬

anlagen, einschließlich Expropriation und Auffüllung des Areals „ 46,965

12. Erweiterung der Station Baden, Erstellen neuer Geleiseverbindnngen,

Durchlaß der Kurhausstraße durch den Bahndamm, Abänderung der Zufahrtsstraße

und Erbauung einer Wagenremise „ 82,944

13. Erweiterung der Station Brngg, Erstellung einer Lokomotivremise, Wngen-

remise, Brückenwaage, Wasserkrahnen, Güterschuppen, Drehscheibe, neue Wärter-

bnden, Verlndrampe für Kriegsmaterial .'e „ 420,563

14. Ausbau der erweiterten Station Ruppersweil, Versetzung und Erweiterung

des Güterschuppens, sowie Vollendung der Wartsaal-Anbante „ 102,113

Übertrag Fr. 2,526,302
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15. Erweiterung des Bahnhofes Aarnu, Versetzung und Erweiterung des Güter¬

schuppens, Erstellen einer Wagenremise, Lokomotivremise, zwei Drehscheiben ?c. 124,406

16. Bauten auf offener Linie, Erstellen eines zweiten Dienstdrahtes Brugg-

Winterthur, Sicherung von Wcgübergnngen, Anschaffung von Inventar für

Stationen, Bahnaufsicht und Reserve, Durchführung der neuen eidgenössischen

Signalordnuug und Anschaffung der hiedurch nöthigen Requisite, Inventar

für die Wagenvisiteure der Nordostbahn in Basel und Verschiedenes „ 49,509

17. Ersatz der Differenz zwischen den Auschaffuugskosten von Schienen schwereren

Profils gegenüber denen von Schienen der bisherigen, leichten Profils, anlaßlich

der bei der Oberbauernenernng stattfindenden ausschließlichen Verwendung

von Schienen der ersteren Art 257,079

18. Antheil an den Kosten der Zentralverwaltnng nnd des technischen Personals „ 118,788

Fr. 3,076,384

Vorstehende Ziffer erreicht einen so hohen Betrag, daß sie leicht dem grundlosen Vorwurf, es werden der

Banrechnung Ausgaben belastet, die aus der Bctriebsrechuung gedeckt werden sollten, neuen Vorschub leisten könnte, wenn

wir nicht einige orientirende Bemerkungen beifügen würden. Zunächst machen wir aufmerksam, daß ein großer Theil

obiger Ausgaben zwar auf dem Gebiete des alten Netzes der Nordostbnhn erlaufen nnd aus diesem Grunde der

Baurechnung des letzteren belastet worden ist, in Wirklichkeit aber eine Vervollständigung und unvermeidliche Ergänzung

neu erbauter Linien, und zwar theils solcher der Nord oft bahn, theils solcher dritter Ballgesellschaften bildet.

Irgend ein Grund, weshalb die Bctriebsrechuung der Nordostbahn für derartige Bauten aufkommen sollte, ist nicht

gedenkbar; wohl aber darf bemerkt werden, daß die dafür erlaufenen Ausgaben, wenn sie auch für die Baurechnung eine

neue Kapitalbeschaffung bedingen, hinwieder der Betriebsrcchnuug ansehnliche Mehreinnahmen bringen werden, theils direkt

in Form der von dritten Bahngesellschaften zu leistenden Beiträge an die Verzinsung sämmtlicher Anlagekosten der betreffenden

Bauobjekte, theils indirekt in den Betriebsergebnissen der eigenen neuen Linien, zu deren Gunsten die fraglichen Bauausgaben

gemacht werden mußten. In diese Kategorie gehören, neben einer Mehrzahl kleinerer, namentlich folgende Positionen:

Erweiterung der Station Sulgen, Folge der Einmündung der Bischofszellerbahn Fr. 81,756

Erweiterung des Bahnhofes Wintcrthur, Folge der Einmündung der Schweizerischen National¬

bahn und der Tößthalbahn, sowie der Linie Wiuterthnr-Koblenz „ 522,196

Erweiterung des Rohmaterialien- und des Nangirbahnhofes Zürich, großentheils veranlaßt durch die

Einführung der linksnfrigen Zürichseebahn und die Durchführung der Bötzbcrgbahnzüge bis

Zürich, ferner durch die für die neuen Linien im Allgemeinen erfolgte Vermehrung des

Lokomotiven- und Wagenparkes 1,090,881

Erstellung einer Wngenremise in Altstetten, ebenfalls Folge des letztberührten Verhältnisses „ 46,965

Erweiterung der Station Brugg, Folge der Einführung der Bötzbergbahn und der projektirten

Südbahnstreckc Hendschikon-Vrngg „ 420,568

Übertrag Fr. 2,162,366
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Erweiterung der Station Ruppersweil und des Bahnhofes Aaran, Folge der Einführung der

Aargauischen Südbahn in erstere und der Durchführung ihrer Bahnzüge bis Aarau 226,524

Antheil dieser Bauten an den Kosten der Zentralverwaltung und des technischen Personals zirka „ 87,494

Fr. 2,476,884

Abgezogen von der Gesainmtsumme 3,676,334

Bleibt als Ausgabe für eigene Bedürfnisse des alten Netzes in runder Summe Fr. 666,666

Daß auch diese Summe mit Recht der Banrechnung belastet worden ist, ergibt sich schon ans ihrer oben gegebenen

Spezifikation, welche zeigt, daß sie theils für Ersatz bestandener Einrichtungen durch werthvollere erlief, in welchem Falle

der Mehrwerth der neuen Einrichtungen auf Baurechnung fiel, theils für ganz neue, durch die Verkehrsvermchrung oder

Anordungen der Bundesbehörden nöthig gewordene Bauten und Einrichtungen.

Nachdem die vorstehend erwähnten Bauten zur vollständigen Ausführung gelangt sein werden, wofür wir zum

Theil noch die Rechnung des laufenden JahreS beanspruchen müssen, wird das Stnmmnetz auf einen Grad baulicher

Bollendung gebracht sein, der gestattet, in den folgenden Jahren von Ausgaben auf dessen Baurechnung beinahe vollständig

abzusehen. Vorbehalten müssen wir im Wesentlichen blos die Ausgaben für iveitern Ausbau der Bahnhöfe Winterthur

und Zürich, sowie die Belastung der Baurechnung mit der Differenz der Anschafsungskosten werthvolleren Oberbau-

materials gegenüber denen des bisher verwendeten, anläßlich der Erneuerung des Oberbaues. Übrigens wird auch die

Bahnhoferweiterung Zürich in demjenigen Umfange, welchen die im Geschäftsberichte von 1874 besprochenen Projekte in

Aussicht nahmen, für eine Reihe von Jahren verschoben bleiben können; denn durch die schon ausgeführten Erweiterungen ist

die Möglichkeit der Abwicklung eines bedeutend vermehrten Verkehrs gegeben, durch Eröffnung der Linie Wettingcn-Nieder-

glatt-Bülach-Winterthur wird überdies eine starke Entlastung des Bahnhofes Zürich rücksichtlich des Güterverkehrs eintreten,

und wirklich zwingende Gründe zu umfassender Umgestaltung werden voraussichtlich frühestens mit Eröffnung der ganzen

durchgehenden Linie Schaffhausen-Bülach-Zürich-Thalweil-Zug-Goldau-Gotthard, also muthmaßlich nicht vor Mitte oder Ende

der Achtzigerjahre eintreten. Im Hinblick hierauf haben wir uns entschlossen, mit Vorbehalt der im Vorstehenden erwähnten

Bauten die Baurechnung der alten Linien bis auf Weiteres zu schließen, in der Meinung, daß weitere

Belastungen derselben nur in Fällen zwingender Nothwendigkeit und auf besondern, motiuirten Beschluß der Direktion

stattfinden dürfen.

In technischer Beziehung fügen nur über einzelne der in Frage flehenden Bauten »och folgende Aufschlüsse best

Nachdem im Jahr 1874 der Unterbau für die Erweiterung der Station Snlgen nahezu vollendet worden war,
wurde im Berichtsjahr der Oberbau für Einführung der Bischofszellerbahn gelegt und östlich des Überganges der

Bischofszellerstraße für die Zwecke dieser Bahn eine Lokomotivremife für 3 Maschinen, eine Drehscheibe und eine Wagenremise

erstellt. Um für die Stationsgeleise eine hinreichende Länge zu erhalten, mußte das Planum der Station in westlicher

Richtung verlängert und in Folge dieser Verlängerung das Geleise auf offener Bahn in der Richtung gegen Bürglen auf

666 Meter Länge um 6,42 Meter gehoben werden. Der östlich vom Übergang der Bischofszellerstraße gelegene Theil der

Station Snlgen, welcher als Eigenthum der Bischofszellerbahn verbleibt, wurde von der Gesellschaft der Bischofszellerbahn

auf eigne Rechnung erstellt, die übrigen Bauten dagegen auf Rechnung der Gemeinschaft ausgeführt, und zwar der Unterban

von der Unternehmung der Bischofszellerbahn, der Oberban, das Heben des Geleises der offenen Linie zc. dagegen van der

Nordostbahngesellschaft.
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Die sowol im Personenbahnhof als im Güterbahnhof Winterthur innerhalb der bestehenden Bahnhofgrenzen

ausgeführten provisorischen Banten werden in der Hauptsache s. Z, der Ausführung des definitiven Projektes der

Bahnhoferweiterung nicht im Wege stehen, und für die vorhandenen Übelstände aber in der Zwischenzeit die nöthige Abhülfe gewährein

Für Einführung der Linien Winterthur-Singcn-Krenzlingen und der Tößthalbahn in den Bahnhof Winterthur

wurden von uns im Frühjahr 1875 den Bnndesbehörden Pläne vorgelegt, wonach sowol diese neuen Bahnen

als die Romanshorner- und St. Galler-Linie, jede mit eigenem Geleise in den Bahnhof geführt werden sollten, in der

Weise, daß die Tößthalbahn das bestehende Geleise der Vereinigten Schweizerbahnen, die Vereinigten Schweizer-

bahnen das bestehende Nordostbahngeleisc zu benutzen hätten, während für die Romanshorner- und für die Krenzlinger-

Linie zwei neue Geleise angelegt werden sollten. Da indessen die hiefür nöthigen Arbeiten für die Eröffnung des Betriebes

der Tößthalbahn und der Nationalbahn erhebliche Verzögerungen zur Folge gehabt^ hätten, so mußte gemäß Weisung des

Bundesrathes von Erstellung zweier neuen Znfahrtgelcise für die Linie Winterthur - Singen - Kreuzlingen und die

Nordostbahn vorerst Umgang genommen werden, indem der Tößthalbahngesellschaft provisorisch gestattet wurde, ihre Züge

aus dem bestehenden St. Gallergeleise gemeinschaftlich mit den Vereinigten Schweizerbnhncn in den Bahnhof einzuführen.

Es war somit einzig für die Winterthnr-Singen-Krenzlingerbahn ein neues Geleise zu erstellen, das dann am 19. Dezember

dem Betriebe übergeben wurde. Im Personenbahnhof wurden die Lokomotiv- und Wagcnremisen sammt Drehscheibe,

die ausschließlich dem Betriebe der Nordostbahn dienten, abgebrochen und dafür eine neue größere Lokomotivremise mit

Drehscheibe und entsprechenden Geleisanlagen im sogenannten Beigenacker seitlich vom Güterbahnhof und an die Tößfeld-

straße angrenzend erstellt, und zwischen dem neuen Geleise der Linie Winterthnr-Singcn-Kreuzlingen und dem bestehenden

Geleise der Romanshorner Linie eine Wagenrnnise mit entsprechenden Zufahrtgelciscn placirt. In der alten Lokomotivremise

konnten 9 Maschinen untergebracht werden; die neue Nordostbahn-Lokomotivremise ist dagegen zur Remisirung von

15 Maschinen eingerichtet; überdies sind in derselben Untcrknnftslokale für das Maschinenpersonal angebracht. Die

frühere Wagenremise hatte 3 Geleise mit Gesammtlänge von 132 Meter. Die neue Wagenrcmise enthält 6 Geleise mit

Gesammtlängc von 294 Meter. An Stelle der abgebrochenen Lokomotiv- und Wagenremise sind 4 durchgehende Geleise,

nebst einigen Stnmpengeleisen gelegt worden. — Die Wartlokale im Aufnahmsgebäude sollen durch Anbauten nahezu auf

das Doppelte der bestehenden Räumlichkeiten vergrößert werden, und es sind vorläufig die freistehenden Passagierabtritte

soweit vom Hauptgebäude zurück versetzt worden, als es die in Aussicht genommene Vergrößerung des Anfnahmsgebändes

bedingt. Das Kassen- und Telegraphenlokal wurde erweitert, das Portierzimmer im Vestibül zu einem Kassenlokal für die

Linie Winterthur-Singen-Kckcnzlingen eingerichtet, und für den Portier, zur Aufbewahrung von Handgepäck, eine transportable

Bude ans der Westseite des Anfnahmsgebändes aufgestellt. Im Güterbahnhof wurde ein dritter Güterschuppen von

99 Meter Länge und 12 Meter Breite, mit einer Lagerflächc von 999 fZ Meter, sowie eine Laderampe von 539 ßssj Meter

erstellt. Mit Ausnahme der transportablen Portierbnde sind diese sämmtlichen Hochbauten entsprechend dem definitiven Plane

der Bahnhoferweiterung placirt. — Außer den erwähnten Banten gelangten noch verschiedene Gelcisanlagen und Geleisumbautcn

zur Ausführung; namentlich wurde von der Einstcighalle bis in den Güterbahnhof (über die Zürcherstraße) ein viertes

Geleise gelegt, und für dieses Geleise provisorische hölzerne Brücken über die Eulach und den Eulachkanal erstellt.

Auf der Station Kemptthal ist im Frühjahr 1375 das definitive Stationsgebäude, welches noch im Spätjahre

1874 im Rohbau vollendet worden war, dem Betriebe übergeben worden. Das Abbruchmatcrial des bisherigen Provisoriums

wurde zur Vergrößerung des bestehenden Güterschuppens verwendet, der nun eine Lagerfläche von 142 (A Meter bietet.

Für Erweiterung der Station Effretikon wurden im Berichtsjahr im Hinblick auf die Einmündung der Linie

Effrettkon-Wetzikon-Hinweil, sowie der Nationalbahn verschiedene Projekte ausgearbeitet; eine definitive Entscheidung

darüber, welches der bezüglichen Projekte ausgeführt werden soll, hat indessen noch nicht stattgefunden.
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Zur Deponirung von Lokomotiv-Streusand, das für sämmtliche Nordostbahnmaschinen von Beuten bezogen wird,

wurde auf der Station Mart halen eine Saudrampe angelegt.

Die Station Henggart ermangelte biSanhin eines geeigneten Raumes zum Unterbringen von Gütern. Im
Berichtsjahr ist ein Güterschuppen nebst Rampe sammt entsprechender Geleisanlage erstellt worden; der Güterschuppen

bietet eine Lagersläche von zirka 106 stj Meter.

In Folge der Einführung der linksnfrigen Zürichseebahn und der sonstigen Zunahme des Verkehrs im Bahnhof
Zürich war eine Ausdehnung und Vergrößerung des RangirbahnhofeS, ferner die Anlage von Lokomotiv- und

Wagenremisen, Unterkunftslokalen für das Wagen- und Wärterpersonnl u. s. w. dringend nothwendig geworden. Zu diesem

Zwecke wurden der bestehende Rangirbahnhof nördlich der Aarauerlinie auf die Länge von 750 Meter um 82 Meter erbreitert,

eine Lokomotivremise für 20 Maschinen, Unterknnstslokale für das Maschinenpersonal, die Wagen-Kontrole, Telegraphenbureaux,

das Wagen- und Weichenwärterpersonal ?c. und 3 Wagenremisen mit einer Gesnmmt-Geleiselänge von 546 Meter errichtet,

2 große Drehscheiben aufgestellt, der Rangirbahnhof mit entsprechenden Geleisen ausgerüstet, und die Zahl der Zufahrt-

geleise vom Bahnhof her von 2 ans 5 vermehrt. Um die neuen Zufahrtgeleise in den Rangirbahnhof erstellen zu können,

mußte ein Theil der provisorischen Wagenremise oberhalb der Langgasse abgebrochen und in den Rangirbahnhof versetzt

werden, und damit der Personenverkehr über die Langgasse, welche nun mit 7 statt wie bisnnhin mit 4 Geleisen im Niveau

gekreuzt wird, möglichst wenig gehemmt werde, wurde daselbst eine provisorische Passerelle in Holzkonstruktion erstellt. Der

Rangirbahnhof umsaßte bisanhin einen Flächenraum von 16,600 sst Meter mit 4,530 Meter Geleise; derselbe wurde

nunmehr auf 67,810 sist Meter und 14,130 Meter Geleise ausgedehnt.. Im Zusammenhang mit Erstellung der neuen

Zufahrtgeleise zum Rangirbahnhof sind die Ein- und Ausfahrtgeleisc der Ostlinie um 4.2 Meter in nördlicher Richtung

verschoben und die Geleise vom untersten Güterschuppen an abwärts bis zur Lauggasse verlegt, sowie weitere Verbindungen

erstellt worden.

Im Rohmaterialbahnhof Zürich wurden neue Geleise in der Gesammtlänge von 900 Meter gelegt,

2 neue Drehkrahncn von 80 chg und ein Bockkrahn von 300 cho Tragkraft erstellt. Ferner wurde in der Nähe der

bestehenden Bureaulokale des Oberingenieurs für den Bahnbetrieb eine provisorische Baute für weitere Bureaux erstellt,

und im westlichen Flügel des Materialverwaltungsgebäudes eine größere Zahl von Bureaux für den Oberingenieur für das

Maschinenwesen eingerichtet.

In Folge Zunahme des Verkehrs erwies sich der Eilgutschuppen im Per s o nen b a h n h o fZ ü r i ch als unzureichend.

Derselbe ist daher durch einen provisorischen Anbau von 15 Meter Länge und 10.2 Meter Breite vergrößert worden;

er bietet nun eine Lagerfläche von 290 sist Meter.

Die Einführung der linksnfrigen Zürichscebahn in den Bahnhof Zürich ist provisorisch in der

Weise ins Werk gesetzt worden, daß die Seebahn unterhalb der Lauggasse in das Abfahrtgeleise der Zürich-Aarauer

Linie einmündet. Der Einführung dieser Linie mit besonderem Geleise bis zum innern Bahnhof stellten sich

unüberwindliche Hindernisse, darunter in erster Linie die bestehende, einerseits durch die Güterschuppen, anderseits durch die

Reparaturwerkstätte beengte Geleisedisposition im äußern Bahnhof entgegen.

Noch ist zu erwähnen, daß zur Sicherung der Ein- und Ausfahrt der Züge in den Bahnhof Zürich auf den

Linien: Zürich-Örlikon, Zürich-Altstetten und Zürich-Enge elektrische Läutewerke aufgestellt worden sind, durch

deren Vermittlung dem Stations- und Bahnaufsichtspersonal im Bahnhof und auf den genannten drei Linien die

Annäherung der Züge angezeigt wird.
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Zur Remisirung einer größereu Zahl Personenwagen ist auf der Station Alt stet ten eine Remise mit 210

Meter Geleiselänge errichtet worden.

Auf der Station Dietikon sind 2 Überholungsgelcise, das eine für Züge in der Richtung nach Zürich, in der

Länge von 310 Meter, das andere für Züge in der Richtung nach Anden, 310 Meter lang, erstellt worden; ferner wurde

auf der Station Killwnngen ein 360 Meter langes Überholungsgeleise für Züge in der Richtung nach Zürich gelegt.

In Baden wurde zur Verbindung der Bruggerstraße mit der Badhaldenstraßc und dem Kurhaus von dortiger

Gemeinde die sogenannte Dammstraße gebaut und zur Durchführung dieser Straße unter dem doppelspurigen Bahnkörper

eine Unterfahrt von 8.4 Meter lichter Weite und 3.a Meter lichter Höhe erstellt, wogegen ein unmittelbar unterhalb dem

Bahnhöfe Baden befindlicher Niveauübcrgnng außer Gebrauch gesetzt werden konnte, und von Seite der Gemeinde Baden

ein angemessener Beitrag an die Baukosten der Durchfahrt geleistet wurde. Zur Erweiterung des Bahnhofes sind

sowol auf der Ost- als auf der Westseite größere Landkomplcre bis zur neu angelegten Dammstraßc erworben worden.

Der ostwärts gelegene Theil der Bahnhoferweitcrung wurde auf Bahnhöhe aufgefüllt und daselbst eine Wagenremisc mit

4 Geleisen in der Gesnmmtlänge von 160 Meter errichtet, sowie weitere Geleise zum Aufstellen von Rescrvewagen ec. gelegt.

In Folge Einmündung der Bötzbergbnhu und der Aargauischeu Südbahn in den Bahnhof Bru g g mußte

dieser letztere sozusagen vollständig umgebaut werden. Einzig das Aufuahmsgebäude, der freistehende Abtritt und die

Zufahrten mit Vorplatz wurden belassen; der Güterschuppen, ferner die Verladerampen, Krahneu, Brückenwaage dagegen

wurden versetzt, die Geleisanlage voltständig umgebaut, eine Lokomotivrcmise für 6 Maschinen mit Wasserstation gebaut,

eine Wagenremise mit 3 Geleisen in der Gesammtlänge von 180 Meter nebst einer Drehscheibe von 12 Meter Durchmesser

erstellt, und zur Unterkunft für das Fahrpersonal ein eigenes Gebäude errichtet. Die Bahnhoffläche ist dadurch von

25,630 ^ Meter auf 32,060 sssj Meter, und die Geleisaulage von 3,080 Meter auf 6,700 Meter ausgedehnt worden.

Die Ausführung des Unterbaues für die Bahnhoferwciteruug besorgte die Bahubauabthciluug, des Oberbaues und

Hochbaues die Betriebsabthcilung.

Nachdem im Jahr 1874 die Erweiterimg der Station RupperSweil in der Hauptsache durchgeführt worden

ist, beschränkte sich im Berichtsjahr der Ausbau auf Versetzung des Güterschuppens sammt Rampe, Erstellung eines

Wartsaalanbaues an das Aufnahmsgebäude und auf die Vollendung der Geleisanlage. Diese Station hat jetzt eine

Ausdehnung von 24,200 Meter und 2,550 Meter Geleise, während dieselbe vor Einmündung der aargauischen

Südbahn beziehungsweise vor dem Umbau eine Fläche von 6,650 ssj Meter mit 825 Meter Geleise aufwies.

Im Bahnhof Aarau wurde der alte Theil des Güterschuppens mit einer Quadratfläche von 338 jssj Meter

um 4.ö Meter zurückgeschoben, neu untermauert, die in Fäulniß übergegangene Balkenlage durch neues Gebälk ersetzt

und der im Spätjahr 1374 fundirtc Güterschuppenanbau vollendet. Der Güterschuppen bietet nun im Ganzen eine

Lagerfläche von 520 issj Meter. Die frühere Wagenrcmise wurde zu einer Lokomotivremise umgebaut, nachdem eine neue

Wagenremise an der Westseite des Bahnhofes in Holzkonstruktion erstellt worden ist. Im Rangir- und Rohmaterialienbahnhof

ist die Geleisanlage vervollständigt und eine größere Rampe in Holzkonstruktion erstellt worden.

Transportmaterial und Werkstätten.

Wie wir in früheren Geschäftsberichten wiederholt hervorzuheben im Falle waren, wurden bisher alle Ausgaben,

welche für Anlage, Erweiterung und Ausrüstung der Werkstätten, Erstellung der Dampfboote sammt Zu-

behörden auf dem Bodensee und Anschaffung des Transportmaterinls erliefen, jeweilen der Rechnung über den

Ausbau des Stammnetzes belastet. Diese Rechnungsweise hatte den Vorzug der Einfachheit und führte auch nicht zu
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Schlüssen von sehr erheblicher Unrichtigkeit, so lange die Nordostbahngesellschast, neben dem eigenen Netz, nur noch für die

Unternehmungen Zürich-Zug-Luzern und Bülach-Regensberg den Betrieb zu besorgen hatte, da letztere ihren ersten Bedarf an

Transportmaterial auf eigene Rechnung angeschafft hatten und die Nordostbahn somit nur in ergänzender Weise dafür

aufzukommen im Falle war. Immerhin war es schon früher nicht ganz korrekt, alle Ausgaben für Werkstätten, Dampfboote

und Transportmaterial in den Rechnungen als ausschließlich für das Stammnetz der Nordostbahn erlaufen

darzustellen, während ein gewisser Theil derselben unzweifelhaft nöthig war, um den Betrieb der Filialbahnen gehörig

fortzuführen. Völlig unstatthaft ist aber eine solche Verrechnung gegenwärtig geworden, nachdem die Nordostbahngesellschast

dazu gelangt ist, neben dem Stammnetz neue Linien in bedeutender Ausdehnung zu erbauen, als Betriebsübernehmeriu für die

Bötzbergbahn, die Linie Koblenz-Stein, die Unternehmungen Sulgen-Goßau, Wüdensweil-Einsiedeln zc. alles Transportmaterial

zu liefern und die für diese Linien erforderlichen Werkstätteeinrichtungen zu erstellen, wozu kommt, daß auch kein

Gnind vorliegt, die Ausgabe für die Zürichscedampfboote speziell dem Stammnetze zu belasten. Im Hinblicke hierauf wurde eine

schon früher in Aussicht genommene Änderung, um dieser Inkorrektheit abzuhelfen, für das Jahr 1375 sowohl in den

Baurechnungen als in der Bilanz durchgeführt, indem alle für Trausportmaterial, einschließlich der Danipfbootc, und für

Werkstätten gemachten Verwendungen, soweit sie nicht auf Rechnung der beiden Filinlbahnen erfolgt sind, aus der

Rechnung über den Bau des Stammnetzes herausgehoben und in eine besondere Hauptrubrik der Gesammtbau-

rechnung zusammengestellt wurden. Wir werden in Folge dessen auch im Berichte die Bemerkungen, welche wir diesfalls

künftig zu machen in die Lage kommen, jeweilen in dem gegenwärtigen, getrennten Abschnitte zusammenstellen.

Für das Berichtsjahr geben wir nachfolgend eine vollständige Übersicht derjenigen Objekte, welche nunmehr,

weil allen von der Nordostbahngesellschast betriebenen Linien gemeinsam zudieuend, als besondere Hauptgrnppe ihres

Eigenthums aufgeführt werden, neben dem Stammnetz, den neuen Linien der Nordostbahn und ihren Betheiligungen au

dritten selbständigen Bahnunternehmungen.

Das Transportmaterial bestand, außer den s. Z. auf Rechnung der beiden Filialbahnen Zürich-Zug-Luzern

und Bülach-Regensberg beschafften 13 Lokomotiven, 72 Personen-, 10 Gepäck- und 174 Güterwagen, am 31. Dezember

1874 des Weiteren aus: 75 Lokomotiven, 3 Schneepflügeu, 196 Personen-, 54 Gepäck- und 1457 Güterwagen, ferner

aus folgenden Dampf- und Schleppbooten auf dem Bodensec : 6 Dampf- und 4 Schleppboote (ausschließliches Eigenthum

der Nordostbahn), 2 Trajekt-Dampfboote und 1 eiserner Schleppkahn sin Gemeinschaft mit den württembergischen und

bayerischen Verkehrsanstalten). Dieses ganze Material hatte einen Gesammtwcrth von Fr. 16,205,412. 10 Cts. Im
Laufe des Berichtsjahres kamen von den laut dem letztjnhrigen Geschäftsberichte für den Betrieb der neuen Linien gemachten

Bestellungen zur Ablieferung: 17 Personenzugs-, 8 Güterzugs- und 3 Dmder-Lokomotiven; ferner au Wagen:

Sitzplätze Total

I. Klasse ».Klasse »I.Klasse

6 Personenwagen I. Klasse, zusammen 108 — — 108

12 l. und kl. „ „ 72 240 — 312

24 „ II. - 672 - 672

20 „ II. und III. „ „ ^ 320 400 720

60 „ III. „ „ - — 2280 2280

3 Krankenwagen (1 I. Klasse, 2 11. und III. Klasse)

1 Doppeletage-Personenwageu ^ 24 46 70

108 gedeckte Güterwagen zu 250 Zentner Tragkraft,

125 offene „ „ 200 „
30 Steintransportwagen „ 300 „ „

180 1256 2726 4162
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Am Schlüsse des Jahres 1875s verblieben noch zn liefern! 15 Personenzugs-, 10 Güterzugs- und 10 Tender-

Lokomotiven, ferner 3 Tender-Lokomotiven (System Wetli); sodann folgende, sämmtlich zweiachsige Wagen: 3 Personenwagen

I. Klasse, 20 1. und 11. Klasse, 30 II. Klasse, 20 11. und 111. Klasse, 58 111. Klasse, 18 Gepäckwagen, 206 gedeckte und

160 offene Güterwagen, 5V Steintransportwagen, 20Lnngholzmagen.

Aon der Eisenbahngesellschaft Wädensweil-Einsiedeln wurden im Berichtsjahre übernommen! 2 Personenwagen

I. und 11. Klasse, 6 II. Klasse und 14 III. Klasse, 2 Gepäckwagen, 0 offene Güterwagen und 6 Langholzwagen. Die

Kanfsnmme von Fr. 203,690 für diese Wagen ist jedoch erst mit der Betriebseröffnuug der Linie Wädensweil-Einsiedeln

fällig. — Gemäß Bertrag vom 30. Oktober 1374 mit der ehemaligen Dampfschiffgesellschaft für den Zürichsee sind im

Berichtsjahr ferner in daS Eigenthum der Nordostbahn übergegangen! 1 Salondampfcr, 9 Rad- und 3 Schraubcndampfer,

1 Remorqueur, 4 eiserne und 36 hölzerne Schleppboote, 5 Kohlcuschiffe (wovon 1 eisernes), 2 Signalschiffc. Der Werth

der von der Gesellschaft ebenfalls übernommenen Immobilien und Mobilien beträgt Fr. 246,664. 65 Cts. und ist unter

dem Titel Dampf- und Schleppboote auf dem Znrichsee inbcgriffen.

Das Anlagekapital der Werkstätten in Zürich und Romansh orn, einschließlich der Im prägni ran statt
in Zürich, betrug Ende 1874 Fr. 2,027,511. 56 Cts. Rücksichtlich der im Berichtsjahr zu deren Lasten geschriebenen

Kosten heben nur hervor diejenigen unter den Titeln Erpropriation mit Fr. 1,365. 60 Cts., Bahnbnu Fr. 40,604. 19 Cts.,

Reparatur-Werkstätten Fr. 73,177. 90 Cts., Material-Berwaltung Fr. 512, zusammen Fr. 115,659. 69 Cts.; dieselben

beschlagen zum größten Theile die Vollendung der Jtnprägniranstalt und deren Einrichtung, daneben die Erstellung eines

Dampfhammers von 15cho Hnminergewicht und die Beschaffung sonstiger Werkzeugmaschinen für die Werkstätten.

'VI. Gesellschliftsliehördt».

Während des Berichtsjahres sind im Bestände der Gesellschaftsbehördeu nachfolgend erwähnte Veränderungen

eingetreten.

Die seit dem Ausscheiden des Herru G. Stoll, Direktor der Schweizerischen Kreditanstalt, unbesetzt gebliebene

Stelle eines Mitgliedes der Direktion ist von der ordentlichen Generalversammlung am 29. Juni 1875 Herrn R. Peter,
bisherigeln Delegirten der Direktion der Schweizerischen Nordostbahngesellschafl für die Dampfschiffahrt auf dem Zürichsee,

übertragen worden.

An die in Folge Anstritt oder Todesfall erledigten drei Stellen il» Berlvnllnngsrath, deren im vorjährigen

Berichte gedacht worden ist, wählte die Generalversammlung zu Mitgliedern des Berwnltnngsrnthes die Herreu Regie-

rungsrath Hr. S. Stoffel von Arbon in Frauenfeld, Kantousrnth Dr. H an h art von und in Dießeuhofeu und

Stadlrathspräsident Dr. Römer von und in Zürich.

In die Reihen der Mitglieder des Bcrwaltnngsrathes hat der Tod seither zahlreiche und schmerzliche Lücken

gerissen, indem der Hinschied von nicht weniger als fünf Mitgliedern zu beklagen ist, von welchen die Mehrzahl entweder

schon seit der Gründung der Schweizerischen Nordostbahngesellschnft oder nicht lange nach derselben den? Verwaltungsrath

aligehört hatte. Es sind dies die Herren a. Stadtrath Biedermann-Frei von Winterthur; a. Rcgierungsrath

Hüll i-Stettler voll Zürich (1856 l858 zugleich Mitglied der Direktion); Professor Dr. Rüttimann von Regensberg,



Vizepräsident des Verwaltungsrathes; J> L, Pfister-Spleisi von Schaffhansen und Regiernngsrath Weiersmüller
von Aarari. Sie werden im Falle sein, anläßlich der ErnencrnngSwahlen in die Gesellschaftsbehörden auch die erforderlichen

Ergänzungswahlen für die Stellen dieser verdienstvollen Mitglieder zu treffen.

Die erledigte Stelle des Vizepräsidenten des Verwaltnngsrnthes ist von dem letzteren Herrn G. S toll, Direktor

der Schweizerischen Kreditanstalt, übertragen worden.

Der Verwaltnngsrath hat in «! Sitzungen 38 Beschlüsse, die Direktion in 164 Sitzungen 9966 Beschlüsse

(1874: 8320) gefaßt.

Am Schlüsse der Berichterstattung über unsere Geschäftsführung während des Jahres 1875 angelangt, versichern

wir Sie, Tit.! unserer vollkommenen Hochachtung.

Zürich, 17. Juni 1376.

MilU'Nki lli'i' Direktion lier Sàvà'rijDien Norllo.tztbnlingch'llMlnß,

Der Präsident:

I. F. Peyer im Hof.
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umfassend das Iahe 1875.

I. Betriebs-Rechnung.

II. Gcneralbanrechnung nebst Beilagen.

III. Bilanz aus 31. Dezember 1875.

IV. Rechnung über den Ernenerungsfond.

V. Rechnnng über den Reservefond.



l. àtnàrechmmli à ^chlneizei ischell

Einnahmen.

Jr.
î

Cts Fr. Cts. Fr. Cts.

Unmittelbare Betriebseinnahmen.

I. Personentransport
^

4.196,672 12

II. Gepäcktransport 21 Z.W 9«!

III. Pferde- und Vichtransport 142,540 92

IV. Gütertransport 6,15l,926
>

07
l 0,702.890 87

I'>. Mittelbare Betriebseinnahmen.

I. Pacht- nnd Miethzinsc 8l

II. Vergütung für Benutzung von Wagen der Nordostbahn auf

andern Bahnen 486,89t! 9!

III. Zinse von nusgclichcncn Geldern 1.569.599 15

IV. Ertrag des Bethelligungskapitals der Nordostbahn bei der

Zürich-Zng-Luzernerbahn 990.00«!

V. Ertrag des Bethelligungskapitals der Nordostbahn bei der

Bülach-Regensbergerbahn 52.989 05 -

VI. Hälftiger Antheil an denn Reinertrage der Bötzbergbahn >92.928 87

VII. Nettoertrag des Werkstättebetricbes 229.99! 90

VIII. Nettoertrag des Danipfbootbetriebcs auf dein Zürichsee 228.72«! 9«!

IX. Verschiedenes 4 >2,102 90

Hievon aln
9.5.94,978 45

X. Rückschlag des Dampfbootbetriebes auf dem Bvdcnsee. 7,459 99

9,580.918 52
>

14,289,809

962,881

99

Übertrag aus der Betriebsrechnung vom Jahre 1874 ' 77

«u»»»a der Einnahmen - > I4,«SS,ki» I«

j



lwm 'MIjli' 1877.

Fr. Cts. Fr- Cts. Fr. Cts.

Ausgaben.

Eiseilbahnbetntb.

I. Zcntralverwattung,

1. Sihnngsgclder nnd Gehalte des Personals der Zcntral-
vcrwaltnng 229,239 08

2. Reisennslagcn 4,434 80

3. Miethe, Heizung »»d Belcuchtnng der Bnrcanlokalc 24,845 41

4, Bnrcanbedürfnisse, Druck- und Insertionskosten 82,228 30

5. Porti und Konnnissionskosten 19,337 64

6. Unterhalt, Ergänzung und Assekuranz des Mobiliars 3,535 30
363,381 13

II, Uiltei'ijiàiig der Wahn »etist Zuöchörden

1, Besoldung des Bahnaufsichtspersonals lBcck>nlngculcur,
Bahnaufschee und Bahnnwrtcr) 983,538 59

2. Bnreaubedurfnlssc des Bahnaufsichtspcrsouals 32,192 87

3, Bekleidung des .Bahnaufsichtspersonals 32,473 52

4, Unterhaltung des Bahnkörpers 75,833 52

5. „ dee Kunstbauten 14,695 84
6. „ dcs Oberbaues 243,933 39

7. „ dee Eiiifeiedignngen, Baeeicecn ?e. 19,792 61

8. dee technische» Einrichtungen der Bahnhöfe 11,930 56

3. „ der Gebäude 116,474 16

10. des Arbcitsgeschirres der Bahnwärter ce. 43,356 78

1t, Räumung van Schnee und Eis 18,560 89
1.592,853 73

III. ^pcbitionsdienst.

I, Allgemeine Kosten,

u) Bcsaldnng und Entschädigung der Betrlebskvntralc, der

Bahnhof- nnd Stationsvorsteher, der Poetiers und der

Nachtwächter 384,317 14

>,) Bekleidung derselben 13,813 77

G Bnreaukostcn 41,721 15

ä) Beleuchtung nnd Heizung der Bureaux 87,277 33

v) Ergänzung, Unterhalt nnd Assekuranz des Inventars 43,978 35
574,108 07

Übertrag 574,108 07 1,956,534 86



l. àlnàrechnnmi à ?5chmeizerischen

Ausgaben.

Fr. CtS Fr. Cts. Fr. Cts.

Übertrag 574,108 07 1,056,534 86

2. Personendienst.

n> Besoldung und Entschädigung der Einnehmer, Gepäck-

cxpedicnten und Gepäckträger

b) Bekleidung derselben

v) Druckkosteu

ck) Ersatzleistungen

200,06 l

4,847

40,57 l

1,148

03

40

56

43
247,829 11

3. Güterdicnst.
u) Besoldung und Entschädigung der Gütercppedientcn, der

Güterschaffner, der Güterarbeiter zr

b) Bekleidung derselben

v) Druckkostcn

4) Ersatzleistungen

e) Assekuranz der Güter

1,016,048

1,766

öS,82»
l 8,268

40,774

65
01

68

5Z

74
1,150,579 51

1,072,516 09

IV. Hransportdienst.

1. Allgemeine Kosten.

u) Besoldung und Entschädigung der Beamten und Angestellte»

der Nsaterialverwaltung

b) Bureaukosten, Heizung und Beleuchtung

<z) Assekuranz der Materialvorräthe
à) Beleuchtung der Bahn und der Bahnhöfe, Signalisirung

27,780
20,642

514

l 02,518

52

39

30

97
151,453 18

2. Kosten des Fahrdienstes.

») Besoldungen, Löhne und Entschädigungen der Zugführer,
Kondukteure und Wagenwärtcr

t>) Bekleidung derselben

0) Unterhalt und Erneuerung der Wagen sammt Ausrüstung
und Rescrvcstücken -

à) Öl und Schmiere für die Wagen

v) Beleuchtung und Heizung derselben

1) Assekuranz der Wagen

x) Vergütung für die Benutzung fremder Wagen

876,41 l

48,521

526,047

11,740

30,145

6,041

408,8,)U

08

75

99

02

62

53

07
2,007,590 96

Übertrag 2,159,044 14 3,929,051 35



^ìirdostlîatilì-lftsessschas! nmn sjahre 1875.

Ausgaben.

Fr. Cts. Fr. Cts. Fr. Cts.

Übertrag 2,150,044 14 3,029,051 85

3. Z u g kr a stSk a stcn.

a) Besoldungen, Löhne, Stundengelder und Ersparnißprännen
des Maschinenpersonals

b) Bekleidung desselben

c) Burcankosten, Heizung und Beleuchtung

>l) Brenninatcrial
<?) Schnncrinatcrial
1) Pnhmaterlal

x) Wasserpnmpen, Holzschneiden und Vorwärmen
b) Unterhalt und Erneuerung der Lokomotiven sammt Aus¬

rüstung und Reservcstncken

j) Assekuranz der Lokomotiven

750,699

4,560

1,021

880,377
.'>7,301

27.242
15,764

657,542

4,205

03

63

22

20

37

77

48

63

05
2,357,7l5 33

4,516,750 47

V. 'Uilljniesegnipijie 38,393 38

VI. Verschiedenes
- - 160,777 54

Summa
Hiev on ab:

- 3,644,087 24

1. Ans die Rechnung über den Ausbau des Stammnehes fallende Quote der Kosten

der Zentralverwaltnng und des technischen Personals

2. Ans die Rechnung über den Ban neuer Linien fallende Quote der Kosten der

Zentralverwaltnng

3. Ans die Rechnung über das Dransportmalerial und die Werkstätten sollende Quote

der Kosten der Zentralverwaltnng und des technischen Personals

4. Entschädigung für die Leitung des Baues der Bötzbergbahn

Entschädigung für die Leitung des Baues der Linie Koblenz-Stein

6. Entschädigung für die Leitung des BaneS der Linie Efsrelikon-Wechiton Hiniveil

7. Ans den Dampsbootbetrieb fallende Quote der Kosten der Zentralverwaltnng und

der technischen Leitung:

n. Dampsbootbetrieb ans dem Bodensce

l». Dampsbootbetrieb ans dem Zürichsee

K. Entschädigung für die Besorgung des Betriebsdienstes:

n. ans der Linie Zürich-Zng-Luzern

b. auf der Linie Bülach-Regensberg

a. ans der Böhbergbahn

l 0,000
10,000

118,788

170,243

05,803

28,863
2,534

28.225

20,000

1,259,100

24

03

43

22

65

606,666

07,746

554,987

65

75

47
87 1,723,850 39

Restbetrag der Ausgaben des Eisenbahnbetriebes 6,921,127 85

N, Verzins» n st der Anleihen 3,342,154 27

v. Einlage in den Erntncrnngssond 639,000 —

v. Dividende fiir die Aktien 2,047,410 —

Übertrag auf die Betricbsrechnnng vom Zahr 1876 302,999 »4

Total gleich der Einnahme I4,«SS,«i» 1k
>



il. ^l'i!i'lns !)Nliî,'chi!>ii!lj llei ^chmelzerischeli

Fr- CIS, Fr- Cts,

Linnahmen.

I- Saldo der Wanrectjnung vom Zatjre 1874 6,250,284 68

11- Uklien.

n, Einzahlungen auf das Aktien-Kapital II, Emission 1,010,000

b, Einzahlungen auf daS Aktien-Kapital III, Emission 1,000,000 - 5,616,000
III, Aksigationen.

Einzahlungen auf die zweite Serie dcd geuicinschastlichen Ih'!.-"^ Anleihcns der

Schweiz, Ccntralbahn- und der Schweiz. Noedostbahn-Gesellschaft von 50 Millionen

Franken d, d, I, April 1871
5,000,«>00 —

5,000,000

IV, Sukventions-Darleiljen.

n, Anlieipirtc Rcstcinzahlung auf das 2^2 ch» Subventions-Darleihen des Kantons

Glarus für die Linie GlnrnS-Lintthal laut Perlrag d, d. 80, August 1378 2,015,00 28

0, Erste Einzahlung des Kantons Zürich auf das während der ersten sünf Jahre

zu 2«,d verzinsliche SubventionS-Darlcihcn der rechtsufrigen Zürichseebahn von

5 Millionen Franken d, d. I l, Roveniber 1371 110,000
2, >35,0!» I

>8,376,085

28

V. Unieiljen auf kürzere Dauer, zn verschiedene»! Zinsfuß 85

Summa SS,458,Stil St



^esessschasl lwm Tlnhre 187').

Ausgaben.

I. Wordostlialjiàicn.

n. Banansgaben für das Staininnch der Rhudastbahn ÍUI Jahre 1875

1>. Ausgabe» für den Bau neuer Linien der Rardastbahn im Jahre 1875

II. Hruusporlinà'iut und Werkstätten.

Ausgaben im Jahre 1875

I!I> Betheiligung bei »ndern Wuljuilulernehmunge».

a. Elfte Znschnßcinzahlnng der Rardostbahngesellschaft an die Eisenbahnuntcr-

nehnnnig Bülach-Regensberg im Jahre 1875

b, Einzahlungen der Aardastbahn-Gesellschaft an die Bähbergbahn im Jahre 1875

a, Einzahlung der Rardastbahn-Gesellschast an die Aargauisäie Südbahn im Jahre 1875

<1. Einzahlungen der Rardastbahn - Gesellschaft auf das Bankapital Wahlen-Brcin-

garten im Jahre 1875

a, Einzahlung der Nardvstbahn-Gesellschaft ans das Bankapital der Linie Kablenz-

Stein in> Jahre 1875

k Einzahlung der Rardastbahn-Gesellschast an die Eisenbahuunteruchmung Effretikan-

Wehikan-Hinmcil in« Jahre 1875

IV- HottljnrdbaijN'Suliiienlian.

Dritte Einzahlung der Rardastbahu Gesellfchafi aus die Subvention an die

Gatthardbahn iin Jahre 1875

V. Sutdo-Uortrug auf dus Zahr 1871!

Summa

Cts. Fr- Cts.

11

80
19,040,311

0,217,227

97

27

>7

2,998,403 17

292,202 25

29,154,204

3,304,050

00

55

SS,4tS«,S«I St



àlNWì zill nl ^Nlll echlllllìtj.

Rechnung über den Ansbnu des S ta m mn et, es.

L. Rechnung iiber den Bau neuer Linien,
(ch Rechnung über das ?> a n s p a r t n, a te r > a I und die Werkstätten.



V. NechilUlîg ttlier lll'il à àlimmches

Fr. Cts Fr. Cts. Fr. Cts.

Ausgaben.
j

I. Allgemeine Verwaltung.

Herstellung der Aktien und Obligationen
u. Provisionen, Kursvergütungen und Zinsverlnste '

ll. Ans den Baukonto fallende Quote der Kosten der

Zeutralverwaltung und des technischen Personals 118,788 24
118,788 24

II. ^ZFpropriation.

Gehalte, Reiseauslagen und Löhne 840 54

L. Entschädigungen 240,869 67

V. Schätzungs- und Gerichtskosten 9,73! 44

II- Verschiedenes 40 05
245,531 70

m. Waljiiöau.

Unterbau:

a. Erdarbeiten 225,643 89

I>. Stützmauern 2,928 77

». Tunnels

à. Brücken, Durchlässe und Kanäle 92.185 62

s. Wegbauten 1,879 20

I. Uferbauten —

T. Bettung 72,561 05

>>. Verschiedenes 71» 45
335,908 98

Übertrag 335,908 98 364,319 94



à 5chmeizel ischm Rarklaslhahtì Ntim Fahre 1875.

Fr. Cts. Fr. Cts. Fr. Cts.

Ausgaben.

Übertrag 335,903 98 364,319 94

11. Oberbau:
's

u. Schwellen

b. Schienen und deren Bcfestignngsinittei

v. Wegübergänge

ck. Legen des Oberbaues

0. Einfriedigungen, Barrieren, Verbvttafeln, Gradieutcnzeiger ze.

1. Verschiedenes

226,693

547.631

>35,807

10,953

300

52

21

37

28

921,390 33

V. Bahnhöfe und Stationsplähc:

u. Hochbauten und Einfassungsnianer» der incchan. Vorrichtungen
6. Weichen, Krenzungen, Drehscheiben, Schiebbühnen:e.

v. Wasserreservoirs, Vorwüruikcssci, Wasserleitungen :e.

ck. Hebkrahncn und Brückenwaagen

v. Verschiedenes

935,275

399,590

48,747

14,766

82

52

02

23

1,398,379 59
2,655,678 95

IV. Woiiilnir und Wclriebsgerätljschasten.

^1. Bureaux der Zentralverwaltnng >r»d Koutrolc
II. Matcrialvcrwaltuug
0. Bahnhofverwaltnngcn
II. Bahuanfsichtsdicust

5,176

41,516

9,691

95

84

43
56,385 22

Total der Ausgaben tl



k. Rechnung silier dei; üan neuer Linien der

Mnlerlliitr-Kovl'enz Tinkonfrige Inrichseevastn

Fr. Cts. Fr. Cts. Fr. Cts. Fr. Cts.

Ausgaben.

I. Herstellung der Aktien und Köligatiancn, Arovistonen, Kurs-
Vergütungen und Zinsvertnstc — - - — —

II, Allgemeine Verwaltung,

Vorstudien und Erwerbung der Konzcssivncu — — 10,186 85

11. Adunnistrative Leitung des Baues 135,939 87 158,329 13

v. Technisches Personal!
a. Gehalte, Rciseauslagen und Löhne 97,282 91 222,818 15

b, Materialien für Profiliren, Vcrincssnngcn w. 519 13 2,076 04

v, Jnvcntarstücke (Jnstrnniente, Mobiiicn er.) 1,604 18 3,692 04

ck. Miethzinsc, Beheizung und Beleuchtung der Bureaux 3,899 70 9,344 34

s. Buieaubedürfnisse, Druck- und Znscrtionskosten, Porti 4,532 21 9,615 67

l. Verschiedenes - —
107,888 18

2,280 14
249,826 88

III. LFpropriation.

Gehalte, Rciscanslagen und Löhne 2,418 79 7,056 77

L. Entschädigungen 532,858 32 1,119,334 97

v. Schahnngs-und Gcrichtskosten 10,271 2» 36,702 41

I), Verschiedenes 83 90 - 1.972 74

IV. Watjnöau.

L.. Unterban!
a. Erdarbcitcn 1,514,877 21 999,055 13

b. Stnhniaucrn 21,200 — 97,496 80

v. Tunnels 1,627,850 65 207,621 39

à. Brücken, Durchlässe und Kanäle 504,798 39 730,889 l!>

s. Weghauten 22,487 83 63,511 39

I. Uferbantcn 7,201 18 857,105 63

x. Bettung 95,438 20 426,594 22

b. Verschiedenes 2.743 34
3,796,646 8V

13,006 27
3,395,280 02

-

Übertrag 4,586,107 06 4,978,689 77



Hchmeizerijchm MrkwsttialM noiiì Iahl e 1875).

Ztcchisnfrigc Jürichscekalin Aadcn-Mcdcr^latt Anlach - Schaffhauscn Z u s a m ni cn z n gc

Fr. Cts. Fr. Cts. Fr. Cts, Fr. Cts. Fr. CtS. Fr. Cts. Fr. Cts. Fr. Cts. Fr. Cts.

824 60 — — — —

10,180 85

324 60 304,624 78

- 12,711 20 10,805 88 82 85 817,878 44

34,560 06 48,072 24

408 15 801 82 — —

1,081 03 1,000 20 — —

>,0S8 — 1,844 68 5 02

4,721 06 5,940 82 872 24

50 04
42,47«!

1,121

»4

40

>15 45
58,088 71

—
878 10 450,240

11,004

07 780,812 26

1,007 20 16

555,345 47 270,440 40 — — à,477,985 25

2,080 75 4,308 90 — — 53,412 26

>.928 70 270 10 — — 4,264 44
2,547,206 11

0,000 - 02.400

44170 95

— —

>>8,000

>88 40
11,118 85

220 87
170,520 87

- —

7,870,500 54

027,054 57 521,707 10 41 > 01 7,370,500 54 8,334,402 07 364,624 78



15. Nl'chnnng Wer den Ann neuer Linien der

Wintert Hnr-Ko k lenz Lintisnsrige Zürichscevah».

Fr. Cts. Fr. Cts. Fr. Cts. Fr. Cts.

Ausgaben.

Übertrag

L. O ber b a u :

4,586,107 06 4,978,639 77

», Schwellen

b. Schienen nnd deren Befestignngsnüttcl

v. Wegübergange

ck. Legen des Oberbaues

v. Einfriedigungen, Barrieren, Berbattafei», Gradienten-

«ciger -c

l. Verschiedenes

357,301

t,587.43!»

19,818

3,404

43

18

85

90

23

3»
1,968,007 4«!

546,218

24,909

8,524

237,144

321,033

2,308

35

69

26

66

43

15
1,140,138 59

(1. Bahnhöfe nnd Stationsplähe:

s.. Hochbauten nnd Einfassungsmauern der mechanischen

Vorrichtungen

d. Weiche», Kreuzungen, Drehscheiben, Schicbbühncn ?e.

v. Wasserreservoirs, Vormärmkessct, Wasserleitungen nnd

Wasserkrahnen

ä. Hebkrahncn und Brückenwaagen

o. Verschiedenes

l 30.472

455

230

il

t0
121,157

53

849,963

157,678

6,585

76,142

499

52

91

01

50

92
1,091»,869 86

O. Bang cräthsch asten 50 667 85

V. Mobiliar und Wetrietisgeräthschasten!

à. Für die Bahnhofverwaltungcn
0. Für den Bahnnnfsichtsdie»st 3,066 - -

106,233

31,149

78

53

VI. «Verzinsung des im Wau der Lnien engagirten Kapitals

während der Wanzeit 254,542 38 746,038 20

6,932,933 61 3,093,787 63



HchweiMischm Rol llvsllmyn noiiì l875.

Nechtsufnge Ziirichsecvalm

Fr. Cts Fr.

627,054

2,560

18,659

648,274

57

58

1V

25

Alndra-Mrdrrgtatt

Fr. Cts. Fr. Cts

521,707

6,916

528,692

>0

99

09

Mülach-Kchafflinnsc»

Fr. Cts. Fr. Cts.

411

1,264

1,675

01

55

56

Z u s a m m r n z « g r

Fr. Cts. Fr. Cts. Fr. Cts

7,379,566

9,108,154

1,212,027

9,281

106,239

94,215

54

05

07

93

3,934,402

11,703,029

140,449

1,027,421

97

59

96

16

Tvtal der Ausgaben

364,624

16,205,303

»« S«i» i)Ä?

78

08

««



^echiìllin^ lílu'i Tl linnfft ini nà à MlulMlim
Ar. Ets. Fr. Ets Fr. Cts

Ausgaben.

I. Ustgemeine Virwnltnng.

iV. Herstelln n g der Aktien und Obligationen. —

11. Provisionen und Kursvergütn 11 gcn
v. Antheil u u den Kosten der Zcntr nlver w altu n g » n d

dcs tcchnischen Pcr s o n als 95,803 48

D. Bcrzinsung des tin Ban von Transport material
cngagirtcn Kapitals 114,449 90

210,253 38

II. Vermehrung des Hrnnsportmaterials.

stokoinotivcn nnd Tender 1,923,474 46

II. Wagen. l 2,621,591 91

L. D a ni p f - n n d S chlc p p d o o t e ans dem B o d e n s c c - - —

I). Dampf- nnd Schleppboote auf dem Znrichsce 1,941,277 83

5,891,314 20

III. Werkstätten.

I. Erpn'griatio».

i4. Gehalte, Reiseanslagcn nnd stöhne —

H. Entschädigungen 1,365 60
V. Schah ungs- und Gerichtskvsten —
v. Verschiedenes

1,365 60

Übertrag 1,365 60 6,1 «>1,567 53



der schweizerischen Nordostkahn now Jahre t875.

Fr, Cts. Fr. Cts. Fr. Cts.

Ausgaben.

Übertrag 1,365 60 6,101,567 58
2. Vahnt'au.

^.. Unterbau:
». Erdarbeiten

b, Stützmauern —

a. Tunnels

<1. Brücken, Durchlässe und Kanäle —

e, Wcgbantcn — —

5 Ufcrbanten —

A, Bettung —

In Verschiedenes — —

L. Ob er bau:

». Schmetten 320 —

b. Schienen und deren Bcscsligungsniittcl

e. Wegnbcrgängc —
6, Legen des Oberbaues > 528 30

s, Einfriedigungen, Barrieren, Vcrbottafeln, Gradientenzeigcr er. — —
4. Verschiedenes 29 20

377 50

0. Bahnhöfe und Stat iansplätze:

a. Hochbauten und Einfassungsmauern der mcchan, Varrichtungcn 35,653 25

b, Weichen, Kreuzungen, Drehscheiben, Schicbbühueu ee. 74 40

o. Wasserreservoirs, Vorwärmkessel, Wasserleitungen ec, 582 3t
ck. Hebkrahncn und Brückenwaage» _
o. Technische Einrichtung der Werkstätten 3,416 73

4. Verschiedenes — — 39,726 69

3. tllobltiar nils Vcteictwoeeäthschaftcii:

stehende Dampfmaschiucn 31,463 54
b. Werkzeugmaschinen 20,704 00

Werkzeuge und Rcgnisitc 21,521 70
73,689 90

115,659 69

Total der Ausgaben
«,SI7,SS7 S7



m. Ailanz à 6chmeizerischelì Korîlostkahn-

Debitoren.
.4. Auf den Bau verwendete Kapitalien.

I. Aordostliaijnlinien.
a, Stammnet;:

1. Betrag der Banansgaben laut vorjähriger Rechnung

2, Betrag der Banausgaben im Jahre 1875 laut vorstehender Rechnung
b. Neue Linien.

1. Betrag der Banansgaben laut vorjähriger Rechnung
2, Betrag der Banausgabe» im Jahre >875 laut vorstehender Rechnung

II. Hransportmaterial und Werkstätten.
1. Betrag der Bauausgaben per 31. Dezember >874
2, Betrag der Bauausgaben im Jahre >875 laut vorstehender Rechnung

III. Wetijeitlgung bei andern Waljnunterncljmnngen.
». Eisenbahnlinie 3ürich-Zug-Luzern:

1. Einbezahltes BetheiligungS Kapital der Nordostbahn
2. Für den Kanton Zug geleistete Einzahlung

I>. Eisenbahnlinie Bülach-Regensberg:
1. Betrag der bis Ende vorigen Jahres geleisteten Einzahlungen
2. Betrag der im Rechnungsjahre geleisteten Einzahlungen

0. B v t; b c r g b a h n:
1. Betrag der bis Ende vorigen Jahres geleisteten Einzahlungen
2. Betrag der im Rechnungsjahre geleisteten Einzahlungen

à. Aargauische Süd bahn:
1. Betrag der bis Ende vorigen Jahres geleisteten Einzahlungen
2. Betrag der im Rechnungsjahre geleisteten Einzahlungen

s. Eisenbahnlinie Sulgeu-Bischofszell-Goßau:
Einbezahltes Betheilignngsknpital der Nordostbah»

1. Eisenbahnlinie Effretikon-Wchikon-Hinweil:
1. Betrag der bis Ende vorigen Jahres geleisteten Einzahlungen
2. Betrag der im Rechnungsjahre geleisteten Einzahlungen

Z. Eisenbahnlinie Koblenz-Stein:
Betrag der im Rechnungsjahre geleisteten Einzahlungen

d. Eisenbahnlinie Wohlen-Bremgarten:
Betrag der im Rechnungsjahre geleisteten Einzah

IV. Hottljardblihn-Snbvention.
1. Betrag der bis Ende vorigen Jahres geleisteten Einzahlungen
2. Betrag der im Rechnungsjahre geleisteten Einzahlungen abzüglich

Zinse bis Ende >874 j

L. Betriebs- und verfügbare Kapitalien.
». Äktiva.

1. Kassa, Wechsel- und Giro-Konti
2. Werthpapiere
3. Liegenschaften-Konto der Nordostbah»
4. Material-Konto (incl. Schwellen und Schiene»)
s. Werkstätte-Konto lBorräthe an Achsen, Rädern, Bandagen -c.)
K. Diverse Hauptbuch-Debitoren.

b. Passiva.
1. Ernenerungsfond der Nordostbahn
2. Reservefonds:

». der Nordostbahn
b. der Eisenbahn Zürich-Zug-Luzern
o. der Eisenbahn Äülach-Negensberg - "
à. der Eisenbahn Effretikon-Wetzikon-Hinweil "

3. Aktivsaldi der Betriebsrechnungen: ^
». der Nordostbahngesellschast
b. der Eisenbahn Zürich-Zug-Luzern
c. der Eisenbahn Bülach-Regensberg "

Zahlungen

Fr. S,0?S,S4Z. SS

„ S0l,S2S.0S
öl.sso. SS

4S,2?V. SS

sos.ggg. 04
47.VS0. S8

17.073. 30

4. Aktivsaldi der Baurechnungen:
». der Eisenbahn Zürich-Zug-Luzern
b. der Bötzbergbahn
e. der Eisenbahn Essret ikon-Wetzikon-Hinweil

5. Diverse Hauptbuch-Kreditoren

Sr. 5SS,«70.10
4S«,17S.SS
129,3 S0. 0Z

Äktiv-Saldo per 31. Dezember 1875

Summa

Hr.

77.691,414
18,232,923

59,458,491
3,076.384

14,022,279
16,569,927

Cts.

6,000,000
800,000

833.050
63.463

10,000.000
1,850,000

Hr. Cts.! Fr.

62,534,875

30,592,207

13,232,923
6,217,227

65
17

2,225,000
750.000

300.000
100.1 >00

6.300,000

946,513

11,850,000

2.975,000

300,000

400,000

100,000

135,000

486,929

292,202

2,856.191 75
1.400.531 10

956,377 12
1.014.763 21

865,770 89
3,723,475 09

1,464,724 83

2.476,267 57

367,093 02 j

1,210,203 48
71

-

10,513,052

31

15

66
27

93,127,082

24,450,150

32

Cts

34

25

23,506,513

779,131
141,862,873

16

61

3,304,056

tâS,tl««,î»SS

32

55

SS



Hefessfchast auf 31. Dezemlier IM.

Kreditoren.

ì. Aktienkapital:
1. 57,416 vàiàzahlte Aktien l. Emission à Fr. 500

2. 13,584 vàiàzahlte Aktien II, Emission à Fr. 560

3. 2,000 vàiàzahlte Aktien 111. Einission à Fr. 50V

73,000

N. Obligationen:
1. mit einem Zinsfuße von 4°mi

a, Anleihen vom 1. Oktober 1860

1>. Anleihen vom 1. Luni 1362

2. mit einem Zinsfuße von 4Ve ìa. Anleihen vom 1- Februar 1859

l>, Anleihen vom 3. November 1863

0. Anleihen vom 26. September 1865

à, Anleihen vom 23. Oktober 1367

s. Anleihen vom 1. Juli 1368

k. Anleihen vom 7. Juni 1369

F. Anleihen vom 3. April 1871

!>, Anleihen vom 30. November 1371

1. Anleihen vom 16, April 1873

K, Gemeinsch. Anleihen der Schweiz, Centralbahn- und der Schweiz

Nordostbahngcsellschatt vom 1, April 1874, Halftiger Anthei
der Nord ostbahn

O, SnbvcntionS-Darleihen:
1. mit einein Zinsfuße von 2Ko:

Rechtsufriges Znrichseebahn-Darleihen vom 11. November 1374

ohne den Antheil des Kantons Zürich ,..>..
2. mit einem Zinsfuße von 2lâ°/o:

Darleihen des Kantons Glarus für die Linie Glarus-Lintthal
Vertrag vom 30. August 1373, antizipirte Einzahlungen

3. mit einem Zinsfuße von 3sivi

Linksufriges Zürichseebahn-Darleihen vom 15. Januar 1374

4. mit einem Zinsfuße von 3^4° o:

a. Bohbergbahn-Darleihen vom 25. Oktober 1370
l>. Aargauisches Südbahn-Darlcihcn vom 31. März 1874

v. Anleihen ans kürzere Dancr:
zu verschiedenem Zinsfüße

Summa

Fr.

7,100,000

5,000,000

3,000,000

5,000,000

3,000,000

5,000,000

10,000,000

5,000,000

5,000,000

5,000,000

6,000,000

20,000,000

1,000,000

750,000

Fr.

28,703,000

9,292,000

1,000,000

12,100,000

Cts.

67,000,000 -

Fr.

3,740,000

3,200,000

5,000,000

1,750,000

39,000,000

79,100,000

ts.

13,690,000 -

13,376,935

1l4S,t«k,SSS

35

S5



IV. Rechnung Mer den Erneuerungssond der Schweizer. RordosMyn
vo»n Jahre 18? s

Fr. Cts.

>,826,451 57

«39,000 —

S,4«5,4S» S?

878,662 18

107,828 42

14,23« 14

1,464,724 83

S,»tiS,4S» S7

Einnahmen.

Saldo vom 31. Dezember 1874

Einnahme im Jahre 1875:

Einlage aus der Bctriebsrechnung der Nordostbaim für 1875

Summa

Ausgaben.

Erneuerung des Oberbaues

Hauptreparaturen an Lokomotiven

Ersah von ausrangirten Güterwagen

SaldoaufneueRechnung

Summa



V. àhmmg là lien Reserveftnli der8chmeizenschenRorliostsiahn
vom Jahre R8?s.

Cinuahmen.

S ald o voin 3 I. Dczem bcr 18 7 4

Statutarischer Zins für dcu Saldo des Jahres 1874 tà 5 "/o)

Ei»nahmen im Jahre 1375

Summa

Ausgaben.

>cn iin Jahre 1875

Saldo ans neue Rechnung

Summa

Fr. Cts.

2,045,300

102,205

348,183

S,4SS,?4«

53

03

03

«4

422,205

2,073,543

25

39

?,4SS,?4« 64



Reilnge î.

Schweizerische Kordostbahn.

Zm „àtiflik ^elriel)8k1iensile8".

1) llbcrsicht über Stand, Lcistnng und Unterhaltungskosten der Lokomotiven,

2) Übersicht über Stand, Leistuni; und Unterhaltungskosten der Personenwagen.

3H Übersicht über Stand, Leistnng und Unterhaltungskosten der Gepäck- und Güterwagen,



l. 5iand und Leisiiin^ der Loklmwtiiien

a. Stand und

Zurückgelegte

Bezeichnung

der

Lokomotiven

<Ä

^5>

W G

».

A
«

A

L

Kilometer

Jaljrdienst.

Pcrsonenzugs-Lokomotiven (Klasse ^.)

Pcrsonenzugs-Lokomotiven „ L)

Güterzugs-Lokomotiven „ v)
Tender-Lokomotiven „ O)

44

16

33

11

7,006

2,^31

5,949

2,316

365,250

39,095

24,363

728,637

307,815

257,830

778,854

24,820

17,394

7,293

17,747

56

13,217

11,585

6,200

4,543

4,279

I

Total 1875

Im Borjahre (1874)

Aangirdieilst.
Tender-Lokomotiven (Klasse v)

Im Borjahre (1874)

104

79

12

9

13,102

14,516

3,837

2,894

423,708

347,763

1,294,282

1,056,376

803,674

689,396

42,490

8,861

13,217

16,953

26,612

20,149

433,373

343,503

d. Unterhaltungs-

Brennmaterial Schmier- und
<Si

Bezeichnung

der

Verbrauch Kosten Verbrauch

Lokomotiven im Ganzen
per

Lok.-Kilomeler
im Ganzen

per
Lok.-Kilometer im Ganzen

per
Lok.Mlometer

Kilos Kilos Franken Centimes Kilos Kilo

Aaljrdienst.

Personenzugs-Lokomotivcn (Klasse 54) >

Pcrsonenzugs-Lokomotiven „ L)
Güterzugs-Lokomotiven „ v)
Tender-Lokomotiven „ v)

8,392,500

2,980,700

8,642,500

2,041,000

7.474»

7.9779

1 0.7S77

6.555,1

238,183.-.'-

102.352.,»

296,768.4s

70,084.4°

25.SS50

27.8947

37.04SS

22.5l°o

23,039

10,658

23,058

5,638

0.0205

0.0SS5

0.02S«

0.MS!

Total 1875

Im Borjahre (1874)

Uailgirdienjk.
Tender-Lokomotiven (Klasse v)

Im Vorjahre (1874)

22,056,700

18,374,515

2,300,300

1,772,740

3.454t

8.5SW

757,383.s»

715,414.is

78,988.gz

69,021.ss

29.080°

33.48S8

62,393

51,842

7,900

5,514

0.0289

0.0242



und deren àlerliMuniMesten.

Leistung.

Wegstrecke Durchschnittliche Stärke der

S Zl
Täglicher Durchschnitt

per ini Dienst

befindliche Lokomotive

H

î ^ -A

.Z ^
L D L

^ S è
èZ A- N

e-î oî

D

Z H
à F
N ^

Ss
Sommcr-

dicnst

Winter

dienst

G s

Kilometer Wagcnachse»

3,076.1 234.? 201.» 1,122,366 I?..,» 25.UZ 25,335,030

1,023.° 197.» 153.? 373,620 l4.ix> 23.?° — — 8,495,132

2.194^ 180.» 158.° 801,149 — 50.1? — 40,432,980

859.» 149.» 142. i - 311,348 — !)19.»5 ^>20.°» 6,265,062

7,147.» 199.7 171.1 2,608,983 -- 30.88 — 80,578,204

5,861.7 180 - 165.» 2,139,503 — 30.°2 — 65,509,758

1,187.»

954.S — — — — —

Kosten.

P ntzm atcrial
«nd Talg>

Er nencrn11g s - » nd Nep a r atn r k a sten

der
Ge s a m m t k o st e n

Kosten

Lvkamvtiven und Tender

(einschließlich Provisionsznschläge)

snr Brenn-, scymier- mw Pnpmareriai,

svwie für Reparaturen

im Ganzen per
Lok.-Kilometer

im Ganzen
per

Lok.-Kilometer
im Ganzen per Lok.-Kilometer per

Achsen-Kilometer

Franken Centimes Franken CcuUmcs Franken Centimes Centimes

2k>,653.»4 2.3712 130,535.°» 16 »07° 495,377.«° 44.IV7S 1.»SIS

11,618.»» 3.10-18 139,317.11 37.2°?., 253,237.°» 67.702» 2.SSIS

25,075.!,? 3.1»»» 253,888.4° 31.°»°!, 575,732.si 7I.S°»4 1.12S»

5,094.,,. 1.»os» 37,707.i« I2.il»» 113,725.71 36.SS«» 1.81S»

69,287.»» 2.°ss? 611,447.°? 23.4362 1,433,124.1» 55.122» 1.7S1S

59,097.»» 2.7622 463,740.2» 21.S7S1 1,238,252.»» 57.87b? 1.8S02

7,636.1? 46,094.»° 132,719.?s für jeden Tag Fr. 363.°i

5,452.si 39.129.si — 113,603.?» » » „ „ 311.24



2. 8iand und Leistung der Msoneuwagen

s.. Stand und

Ach sen-Kil »Nieter wnrden durchlaufen

R
S M

L-
Z- tz

L N ^ G
Z è ^

U Z Z

Achsm-Kilom-t-r

24,271,486 2,727,632 26,909,118 2,811,103

16,067,056 3,151,06» 20,119,916 2,553,068

W

1875

1374

70

70

357

108

Sitzplätze der Wagen

im Einzelnen

A

I.

Klasse

094

676

1,130

832

in

àisc

5,352

3,685

m.

0,924

6,636

16,406

11,153

d. Unterhaltnngs-

Betricbsjahr

R e p a r a 1 n r k a st e n Kosten des

im Ganzen

(incl. Zuschläge)

per

Achsen-

Kilometer

in Prozenten

der

Einnahme

Material Totalnnsgabe

für
Schmiermatcrial

und

Arbcltslöhne
Schmiere Ol Total

Franken Centimes Kilos Franken

1375

1374

243,166,0«

246.v25,m

0.901

1.42»

5,7SI

6.4W -
4,206

3,240

5,7»7.°2

4.853.W



und deren Anterhaltnngslwsten.

Leistung.

Jede

Achse

hat

im

Durchschnitt

zurückgelegt

Auf die Länge eines Kilometers rcduzirt, wurden befördert

Von

den

vorhandenen

Sitzplätzen

wurden

durch¬

schnittlich

benutzt

Die

Einnahme

aus

dem

Personenverkehr

(exclusive

Gepäck)

betrugH Z

^ u î

à
3 an

Eigengewicht

der

Wagen

Bruttolast

im

Ganzen

für

jeden

Kilometer

Bahnlänge

^5

Kilometer Zentner - Kilometer in Prozenten Franken

27,162

29.763

186,192,132

159,650,186

1.981.762.232

1,361,918,776

2.167.951,364

1.523.669.262

6,376,336

5,095.884

89,ut0

78,ot0

26.800

32,tt2

1, >96,672,m

3,393,613.M

Kosten.

Schmier m aterials Putze n

per Achsen-Kilometer Material
Ausgaben

für

Arbeitslohn

Kostcnbctreffnih

per

Achsen-KilometerSchmiere Kosten Putzivvlle Seife

Gramme Centime Kilos Franken Centime

0.15531

9,10700

9,oêu>?

9.02486

1,437

571

175

189

26.996.«s

15,376,7»

9,000t

9.07SS0



A. 5ta»d mil) i^eistullg der HlMck- u«ld

a. Stand und

A » z a h l A chsen - Ki 1 a niete r wurden zurückgelegt

è
Gepäckwagen Güterwagen

Totalzahl
L ^
^ S

Ä L-
auf der Rardastbahn ans fremden Bahnen

N
Z

ê ê
vierrädrige

der

Wagen

der

Achsen

^ ì!
S

Ŝ S

van den

Gepäck- Güter-

Wagen

INI

Ganzen

von den

Gepäck- ^ Güter-

Wagen

im

Ganzen

Zmlocr

1875 19 41 — 1/909 1,969 3,976 419,670 56,iv 15» 4,454,122 20,683,396 25,137,513 800,124 15,217,418 16,017,542

137t 19 99 6 1,631 1,695 3,4-10 356,870 56,n- 150 3,681,328 >6,109,485 20,090,313 939,526 14,812,416 15,751,942

b. Unterhaltnngs-

R e p a r a t u r k o st e n Kosten des

BetriebS-

jahr im Ganzen

(inet. Zuschläge)
per Achsen-Kilometer

in Prozenten

der

Einnahme

Schmiere Öl

Franken Kilos

1875 232,851.vv 0,e«? 4,!N7 — 8,309

1374 301,381,W 0.stl 5,»t>a — 7,745



Mwmaqen »nil deren Anlertjalfnnq^fuisien.

Leistuug.

fremde I Auf die Länge eines Kilometers reduzirt,
wurden befördert

ölcpäck- und

Güter-Wagen
Bruttolast

haben auf der

Rordostbahn

zurückgelegt

SZ Z

A D
M
/a.

G Z

ì! ^
H?s ^

an

Eigeugewick

Wagen

im

Ganzen

für jeden

Kilometer

Bahnlänge

per

Achsen-

Kilometer

Achsen-Kilometer Kilom, Zentner-Kilometer

26,515,422 >0.351 1,511,034,450 2,999,940,157 4,511,574,007 13,209,337 87„?r«

24,309,081 10,419 1,271,589,360 2,551,089,856 3.822,679,210 12,784,880 86,0»?

In

Prozenten

der

Maximaltragfähigkeit

beträgt

die

beförderte

Nutzlast
Die Wagen

habe»

leer j beladen

zurückgelegt Die

Einnahme

aus

dem

Gepäck-,

Güter-

und

Viehverkehr

betrug

Achsen-Kilometer Franken

31.?»

30,514

15,088,463

12,236,911

36,564,472

32,162,983

6,511,218,75.

5,955,576.ez

Kosten.

S ch m i e r in a t e r i a l s Putzen

Ausgabe Betreffnib vcr Achsen-Kilometer
Ausgaben Kostenbetreffnißfur

Schmicrmaterial für per
und

Arbeitslohn
Schmiere Ausgaben Arbeitslohn Achsen-Kilometer

Franken Gramme Centime Franken Centime

11,273,55 0,N>SSI 0,02107 2,899,og 0,00542

11,432.l° 0,ig?gg 0.024SS 1,703,5.s 0,oos?o
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