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Tit. I

Seit der Gründung unserer Gesellschaft sind dreissig Jahre verflossen, und es läge der Gedanke nahe, einen

Rückblick auf diesen Zeitraum zu werfen, auf seine glänzenden und trüben Abschnitte. Aber es ist über diese

Periode schon so viel geschrieben worden, dass wir fürchten müssten, nur längst Bekanntes zu wiederholen. Zudem

sind die Gemüther gerade gegenwärtig weniger mit der Vergangenheit als mit der nächsten Zukunft beschäftigt, und

wir beschränken uns daher darauf, Ihnen unseni dreissigsten Geschäftsbericht in gewohnter Form vorzulegen.

I. Verliältniss zum Bund, zu den Kantonen und Landesgegenden.

Im Gebiete des Eisenbahnwesens sind im Berichtsjahr keine Bundesgesetze erlassen worden.

Dagegen hat der Bundesrath zwei Verordnungen erlassen, die eine vom 8. September über die Obliegenheiten

der Kontroiingenieure, die andere vom 24. November über die Konzessionen der Dampfbootunternehmungen.

Namentlich hinsichtlich der Letzteren liesse sich fragen, inwiefern der Bundesrath befugt sei, sich selber auf dem

Verordnungswege neue Kompetenzen beizulegen, die sich auf kein Gesetz gründen. Wir haben aber einstweilen keine

Veranlassung, diese Frage weiter zu erörtern.

Im Berichtsjahr fand zu Bern, aus Initiative dos schweizerischen Bundesrathes, eine internationale
Konferenz statt, zur Vereinbarung einheitlicher technischer Bestimmungen für den Eisenbalmbetrieb, speziell zur

Erleichterung der durchgehenden Benutzung des Rollmaterials. Die schweizerischen Bahnen waren dabei durch zwei

Abgeordnete vertreten, welche auf Grund vorberatliender Verhandlungen der technischen Oberbeamten der

Bahnverwaltungen an den Berathungen sich mit Erfolg betheiligten.

Gegen Scliluss des Jahres richtete das Eisenbahndepartement ein Kreisschreiben an die schweizerischen

Bahnverwaltungen, worin als nothwendig erklärt war, dass die im Ausland angewendeten, bewährten technischen

Einrichtungen zur Vermehrung der Betriebssicherheit auch in der Schweiz eingeführt werden; speziell waren als

solche genannt die Läutsignale längs den Bahnlinien, die Blocksignale, die solidarische Verriegelung der Weichen
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'lit. I

8eit dor dründunx unserer Oosollsobakt sind dreissix àtiro verliessen, und es läxe 6er dedanks nuke, einen

Itnekbiiek nut diesen Zeitraum cu verton, auk seine Zinnien,ien und trüben L.bsvbnitte. /Viisr es ist über diese

Keriode sebon so viel xosebrieben vorden, dass vir türebten müssten, nur länxst Lekanntos cu viederbolon. Zudem

sind die domütbor xorade xoxonvärtix vsnixor mit der Verxanxenbeit als mit der näebsten Zukunft besobäktixt, und

vir bosebränken uns datier darauf, Ilmen unsern droissixston desebäktsberiobt in xevobnter Korm vorculexen.

I. Veriiîiltniss /m» lîiinil, /n ill» Xiiiitoiieii iiiitl liîiiiiIesZeAkiitlkii.

Ini (Zobieto dos Kisenbalmvesens sind im Loriebtsjabr keine Lundosxosotce erlassen vorden.

Daxoxeo bat der llundesratb cvei Verordnunxon erlassen, die eine vom 3. September über die dblisxon-
beiten der Kontrolinxoniouro, die andere vom 24. November üder die Koncessionen der vampkbootullternebmullxon.
Kamentbeli liinsielrtlioli der Ketcteren Liesse sieb fragen, inviskern der kundosratb bokuxt sei, siel» selber auf dem

Vorordnunxsvexs neue Kompetenzen beiculexen, die sieb auk kein (Zosetc gründen. V/ir baben aber einstveilen keine

Voranlassun-;, diese Kraxe veitsr cu erörtern.

Im IZoriebtsMbr fand cu Lern, aus Initiative dos sebveicerisoben Ilundosratbos, eine internationale
Konkeronc statt, cur Voroinbarunx einboitlioker teelmisober Lestimmunxen für den Kisonbalmbetrisb, speciell cur

lürleiebtorunx der durebxebenden Lonutcunx des Kollmaterials. Die sebveicerisoben llabnsn varon dabei dureb cvei

Abgeordnete vertreten, volebe auk (Irund vorberatliendor Verbandlunxon der tsebnisebon Oberkeamton der Labn-

vervaltunxon an den IZoratbunxen sieb mit Krkolx botboilixten.

doxen Lebluss dos dabros riokteto das Kisenbakndopartsmont ein Kroissobroibon an die sebveiceriseben

kalinvorvaltunxon, vorin als notbvendix erklärt var, dass die im Ausland anxovendotkll, beväbrten tseknisobeo

Kinriobtunxon cur Vermekrunx der Letriobssioberboit aueb in der Lobveic einxekübrt vsrdon; speciell varsn als

solobe xenanut die Käutsixnale länxs den llalmlinien, die ülaeksixnale, die solidarisebe Verrioxelunx der sieben
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und Signale, die kontinuirlichen Bremsen. Das Schreiben verlangte die sofortige Anhandnahme dieser Einrichtungen

für alle von Schnellzügen befahrenen Linien und bis Ende 1884 deren allgemeine Durchführung. In Erwiederung

desselben erklärten sich die Bahnverwaltungen bereit, zu denjenigen Einrichtungen Hand zu bieten, welche nach den

bestehenden Verhältnissen zur Garantirung der Betriebssicherheit als nothwendig erkannt werden. Sie machten

jedoch aufmerksam, dass es nicht richtig wäre, Einrichtungen, welche für Linien mit grossem Verkehr und sehr

schnellen Zügen sich rechtfertigen, ohne jede Rücksicht auf die Kosten, auf Linien von ganz andern, weit

bescheideneren Verkehrsverhältnissen auszudehnen ; sie erachteten überhaupt als unerlässlich, dass hiebei die Linien

je nach ihrem verschiedenen Verkehrscharakter auch verschieden behandelt werden, und vermissten an dem

Kreisschreiben die nöthige Klarheit der Bestimmungen, um eine gedeihliche Lösung zu sichern. Daher wurde das

Departement ersucht, die einschlägigen Verhältnisse geraeinsam mit den Bahnverwaltungen einer gründlichen

Erörterung zu unterstellen, unter Bezugnahme auf Art. 31, Absatz 2 des Gesetzes über Bau und Betrieb der

Eisenbahnen, gemäss welchem der Bundesrath nach Anhörung der Bahnverwaltungen auf dem Wege des Reglementes

hierüber zu statuiren haben wird.

In unserm vorjährigen Bericht haben wir die Hoffnung ausgesprochen, dass die Verpfändung des auf

badischem Gebiete gelegenen Theils der Ostsektion der vormaligen Nationalhahn einer haldigen Erledigung

entgegengehe. Die Angelegenheit hat sich aber bis heute verzögert ; indessen fehlt nun bloss noch die endliche

Genehmigung des Protokolleintrags durch das hadische Ministerium, worauf der Ausgabe der Partialobligationen

nichts mehr im Wege stehen wird.

Die für das Berichtsjahr in Aussicht genommenen Arbeiten für Umgestaltung des sogenannten Bahnhofdreiecks

in Winterthur und für die neue Einführung der vier Ostlinien sind vollendet, und die betreffenden Verträge zur

Perfektion gelangt.

Die erstinstanzliche Erledigung des vom Komite für Begründung einer rechtsufrigen Zürichseebahn angehobenen

Prozesses gegen Auszahlung von Dividenden hat sich bis gegen das Ende des Berichtsjahres

hinausgezogen. Zur Unterstützung der Klage hatten sich die Regierungen der Kantone Zürich, Schaffhausen, Aargau und

Thurgau veranlasst gesehen, ein Gutachten über die Situation der Nordostbahn und die Auszahlung von Dividenden

ausarbeiten zu lassen und damit die Herren Ständerath Olivier Zsehokke in Aarau, Nationalrath Dr. Simon Kaiser

in Solothurn und Steinmann-Bucher in St. Gallen betraut. Diese höchst einseitige Arbeit wurde zwar der

Nordostbahnverwaltung nicht offiziell mitgetheilt und schien bloss bestimmt, die Presse und die Richter zu beeinflussen.

In der Ungewissheit, inwiefern das erstinstanzliche Gericht in seinem [Jrtheil auch die allgemeine Situation und die

Bilanz der Nordostbahn berücksichtigen werde, glaubte die Direktion das Gutachten nicht stillschweigend vorbeigehen

lassen zu dürfen, sondern dessen Irrthümer ebenfalls öffentlich berichtigen zu sollen. Das Gericht hat jedoch in seinen

Motiven zu dem vom 20. Dezember 1882 datirten Urtheil auf die Deduktionen des Gutachtens kein Gewicht gelegt,

sondern, auf ganz andere Erwägungen gestützt, gefunden, die Nordostbahngesellschaft sei nicht berechtigt, die in der

Generalversammlung vom 30. Juni 1881 beschlossene Dividende an die Prioritätsaktionäre auszurichten. Gegen dieses

Urtheil hat die Nordostbahndirektion die Berufung ans Obergericht erklärt.

Gegen die oben erwähnte berichtigende Beleuchtung des Gutachtens der Herren Zsehokke und Kaiser ist der

Direktion eine einzige Erwiederung bekannt geworden, welche jedoch der „Beleuchtung" keine Unrichtigkeit
nachzuweisen vermag, sondern nur unter Wiederholung einiger Ziffern des Gutachtens betreffend die verminderten

Betriebsausgaben der Nordostbahn in der Vermuthung gipfelt, dass die erzielten Betriebsersparnisse bloss durch die
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»ml Lignalv, die kontinuirlioben Bremsen. Das Lobreiben verlangte die sofortige Knliandnabme dieser Uiniiobtungen
kür Ms von Lebnelizügen bekabrenen Dinien und bis linde 1834 deren allgemeine Durobkübrung. In lirwioderung
desselben erklärten sieb <lis Dalmverwaltungen bereit, zu denjenigen Kinriobtungen llaud zu bieten, wolobs naob den

bsstebonden Verbältnissen zur Darantirung der Lotriebssiobsrbeit als notbwendig erkannt werden. Lie maobten

jsdoob aufmerksam, (lass s» niobt riebt!A wäre, Kinriobtungen, welobo kür Uinien mit grossem Verkebr und sebr

sobnellön Kügsn sieb rsobtksrtigsn, ebne jede Uüoksiobt auf die Hosten, auk Uinien von ganz andern, weit be-

sobeidenersn Verkebr»verbältnissen auszudebnen; sie sraebteten überbauet als nnerlässliob, dass biebsi die Uinien

je naob ibrsm vsrsobisdsnsn Vsrksbrsobaraktor aneb versvbisdsn bebandslt werden, und vermissten an dem Kreis-

sobreiben die nötbige Klarbsit der Bestimmungen, um sine godeibliobe Uösung zu siobern. Ueber wurde da»

Departement srsuebt, die einseblägigeu Verbältnisso gemeinsam mit den Babnverwaltungsn einer gründliobon Kr-

örterung zu unterstellen, unter Lszugnabme auk /Vrt. 31, Vbsatz 2 des Dosetzes über Lau und Betrieb der Uison-

baknen, gemäss welobsm der Bundesratb naob Knbörung der Baluivorwaltungen auk dem Wege des Lsglementos

bisrübsr zu statuiren babsn wird.

In unserm vorjäbrigen Boriobt babsn wir die Dokknung ausgesproobsn, dass die Verpfändung des auk

badisobsm Dsbiote gelegenen I'beils der Dstssktion der vormaligen Kationalbabn einer baldigen Krledigung

entgegengobö. Die ^ngelegonbeit bat sieb aber bis beute verzögert; indessen ksblt nun bloss noob die endliobo

Donebmigung dos I'rotokolleintrags durob das badisebo Uinisterium, woraus der Ausgabe der Bartialobligationen

niobts webr im XVegv stöben wird.

Die kür das Beriobtsjabr in Aussiebt genommenen Arbeiten kür Umgestaltung des sogenannten Babnbokdreisoks

in V inte r tb u r und kür die neue Kinkübrung der vier Dstlinien sind vollendet, und die betretenden Verträge zur

Borkektion gelangt.

Die erstinstanzliobs Krledigung des vom Komits kür Begründung einer reobtsukrigen Küriobssebabn angebobensn

Brozvsses gegen ^.uszablung von Dividenden bat sieb bis gegen das Kode des Beriobtsjabres binaus-

gezogen. Kur Unterstützung der Klage batten sieb die kegisrungen der Kantone Kllriob, Lobalkbausen, Aargau und

tburgau veranlasst gsssbsn, sin Dutavbton über die Lituation der Kordostbabn und die Vuszablung von Dividenden

ausarbeiten zu lassen und damit die Herren Ltänderatb Olivier Ksobokke in Karau, Kationalratli Dr. Limon Kaiser

in Lolotkurn und Lteinmann-Buoker in Lt. Dallen betraut. Diese böobst einseitige Arbeit wurde zwar der Kordost-

babnverwaltung niobt offiziell mitgetkeilt und sobien bloss bestimmt, die Bresse und die Riobter zu besintlussen.

In der Ungswissbeit, inwiokern das erstinstanzliobs Deriobt in seinem Urtbeil auob die allgemeine Lituation und die

Bilanz der Kordostbabn bsrüoksiobtigsn werde, glaubte die Direktion das Dutaobton niobt stillsokweigend vorbsigeben

lassen zu dürfen, sondern dessen Irrtbümer ebenfalls ötentliob berivktigen zu sollen. Das Deriobt bat jedoob in seinen

ülotivon zu dem vom 20. December 1832 datirtsn Urtbeil auk die Deduktionen des Dutaobtsns kein Dswiobt gelegt,

sondern, auk ganz andere Krwägungsn gestützt, gefunden, die Kordostbabugesellsobakt sei niobt bereobtigt, die in der

Deneral Versammlung vom 30. luni 1831 besoblossene Dividende an die Brioritätsaktionäre auszuriobten. Degen dieses

Urtbeil bat die Kordostbabndirsktion die Berufung ans Dbergsriobt erklärt.

Degen die oben srwäbnts boriobtigends Beleuobtung dos Dutaobtsns der Herren Ksobokke und Kaiser ist der

Direktion eine emsige Krwiedsrung bekannt geworden, welobs jedoob der .,Beleueblung" Keine Unriobtigkoit naob-

zuweisen vermag, sondern nur unter IViedsrbolung einiger Killern dos Dutaobtsns betrelkend die verminderten Be-

triebsausgabsn der Kordostbabn in der Vermutbung gipfelt, dass die erzielten Betriebsersparnisse bloss durob die
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Oberaufsicht der „Eisenbahnbank" bedingt und daher nicht haltbar seien. Diese Vermuthung wird wiederholt damit

zu begründen versucht, dass die Beleuchtung der Direktion dieses Einflusses der Eisenbahnbank keine Erwähnung thue.

Wir haben in unserm Geschäftsbericht pro 1878, pag. 13 und 14, über die Wahl des gemischten Komite,
welches die Ausführung der Übereinkunft mit der Eisenbahnbank betreffend die einzuführenden Ersparnisse
überwachen sollte, das Notlüge mitgetheilt, in unserer Beleuchtung des Gutachtens diese Überwachung aber desshalb

nicht erwähnt, weil weder das Komite noch die Eisenbahnbank von dem diesfälligen Rechte Gebrauch machten. Die

eingeführten Betriebsersparnisse entsprechen allerdings der Übereinkunft mit der Eisenbahnbank; aber sie sind auch

mit der Regelmässigkeit und Sicherheit des Betriebes gar wohl verträglich, und geben daher zu keinerlei Besorgnissen

Yeranlassung.

In unserm vorjährigen Geschäftsberichte haben wir über die Verhandlungen berichtet, welche behufs des Baues

der Wynenthalbahn gepflogen worden waren. Bekanntlich ist durch den Südbahnvertrag den beiden

Gesellschaften der Centraibahn und der Nordostbahn die Betheiligung an dieser Zweigbahn mit einem Drittel der Kosten

oktroyirt worden. Um diese Kosten in angemessenen Grenzen zu halten, haben sich die beiden Gesellschaften, auch

im Interesse der Landesgegend, für den Bau einer schmalspurigen Strassenbahn ausgesprochen. Das Gründungs-
komite hat nach einigem Widerstreben schliesslich dieser Anschauung ebenfalls zugestimmt, und es ist dann unterm
26. Dezember 1882 mit beidseitigem Ratifikationsvorbehalt ein Vertrag vereinbart worden, welcher zum Zwecke der

Erbauung der genannten Bahn die Gründung einer Aktiengesellschaft vorsieht mit einem Kapital von Fr. 750,000,

woran die Nordostbahn und die Centraibahn sich je mit 250 Aktien zu Fr. 500 zu betheiligen hätten, während die

übrigen 1000 Aktien von den betheiligten Gemeinden aufzubringen wären.

Unserem Verwaltungsrath ist dieser Vertrag jedoch noch nicht zur Ratifikation vorgelegt worden, weil es noch

ungewiss ist, ob das Komite dio von bethoiligtor Soito zu zeiohnondon 1000 Aktien zusammenbringen werde. Die

Erfahrungen mit der Nationalbahn sind geeignet, die Gemeinden etwas bedächtlicli zu machen, und dass sich für
schweizerische Eisenbahnen noch unbetlieiligtes Privatkapital fludo, ist angesichts dor in offiziellen Kreisen waltenden

Tendenzen kaum zu erwarten.

Wir haben hier noch der Erledigung einer älteren Differenz Erwähnung zu thun. Bekanntlich hat die

Nordostbahn im Jahr 1876 die Übernahme der Linie Örlikon-Bülac h-Regensberg auf Grundlage der

Bestimmungen des diesfälligen Vertrags erklärt. Das Komite der Unternehmung glaubte aber, die Schlussrechnung der

Nordostbahn nicht anerkennen zu können und noch eine Nachvergütung von Fr. 6. 67 Cts. per Obligation fordern zu

sollen. Damalige Vergleichsofferten wurden .nicht annehmbar erklärt und die Sache blieb pendent bis im Berichtsjahr,
in welchem sie durch eine Nachzahlung von Fr. 3 per Obligation erledigt wurde. Die daherige Ausgabe von Fr. 6798

erscheint unter den Abschreibungen.

II. Verhältniss zu andern Transportanstalten.

Die Aufgaben kommerzieller Art, welche die Konferenz der schweizerischen Eisenbahnen
zu besorgen hat, haben sich erheblich vermindert und sind in der Regel nur noch von sekundärer Bedeutung, theils

in Folge Bildung der kommerziellen Union, wodurch für den Güterverkehr ein engerer, nur einen Theil der Bahnen

umfassender Verband geschaffen wurde, theils weil die Westschweizerischen Bahnen sich bis jetzt zur Annahme des

sogenannten Reformsystems für den Güterverkehr nicht entschliessen konnten und in Folge dessen die, auf Anwendung
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Oberauksiokt der ^Kisendakndank" bedingt und dakor niokt kaltbar seien. Disse Vorinutkung wird wioderliolt damit

?u begründen versnobt, dass die Doleuoktung der Direktion dieses Kindussos der Kisenbakabank keine Krwäknung tkue.

Wir baden in unsoim Desokäktsberiokt pro 1878, pag. 13 und 14, über dis Wakl des gemisokton Komite,
welokes dis àsfûkrung der Übereinkunft rait der Kisenbaknbank betreffend die oin/.ukükronden Krsparnisse über-

waokon sollte, das Kötkigs mitgotkeilt, in unserer Deleuoktung dss L-ulneliteiis diese Übsrwaobung aber dessku.Il>

niokt orwäknt, weil weder das Komite nook die Kisenbalinbank voll dem diestalligen Itoekte Debrauoli maei>tsn. Die

eingetukrten Detriebsorsparnisse entspreolren allerdings der Übereinkunft mit der Kisenbaknbank; aber sie silld aueli

mit der Itegelmässigkeit und Ziokerksit des Detrisbss Zur wokl verträgliok, und Aöden duder ?u keinerlei Desorg-

llissen Veranlassung.

In unserm vorjäkrigen Desokäktsboriokto liuden wir über die Verkandlungen doriektet, weleds beduks des Danes

der IV v » vnt d u l b a l> >> gepflogen worden waren. Dekanntllok ist durod den Düdbaknvsrtrag den dsiden (Zesell-

sekakten der üentralbabn und der Kordostbakn die Detkeiligung an dieser ^wsigbakn mit einem Drittel der Hosten

oktro^irt worden. Dm diese Hosten in angemessenen (Ironien ?u kalten, kaden sied die deidsn Dosellsokakten, anek

im Interesse der Dandosgegsnd, für den Dan einer sokmalspurigsn Dtrassenbakn ausgesprooken. Das Dründungs-
konnte kat naek einigem Widerstreben sokliessliok dieser Vnsokauung ebenfalls angestimmt, nnd es ist dann unterm
26. Dezember 1882 mit deidseitigsm katitikationsvorbelialt ein Vertrag versinkart worden, weloker ?um ^weoks der

Krbauung der genannten Dakn die Drllndung einer Wktieugesellsokakt vorsiekt mit einem Kapital von Kr. 756,666,

woran die Kordostbakn und die Oentralbakn siek p> mit 256 Vktien zu Kr. 566 ?u betkeiligon kätten, wäkrend die

übrigen 1666 Aktien von den betkeiligten Demeinden anzudringen wären.

Unserem Vorwaltungsratk ist dieser Vertrag jedoek iiovk niekt ?ur katillkatiou vorgelegt worden, weil os nook

ungewiss ist, od das Konnte die von dotkeiligtor 8oite ?,n /eiolmonden 1666 Vktien zusammenbringen werde. Die

Krkakrungen mit der Kationalbalin sind geeignet, die Gemeinden etwas dedäoktliok ?» maoken, und dass sied kür

sokwoizerisoke Kisenbaknsn nook unbetdeiligtes Drivatkapital ündo, ist angosiokts der in oktiziellsn Kreisen waltenden

Kondonükn kaum ?u erwarten.

Wir kaden kier nook der Krledigung einer älteren Differenz Krwäknung ?u tkuu. Dskanntliok kat die Kord-
ostdakn im lalir 1876 die Übernakmo der Kinio Örlikon-Dülaob-Dögsnsberg auk Drundlage der

Dostimmungen des disskälligen Vertrags erklärt. Das Konnte der Dnternekwung glaudte ader, die Loklussreoknung der

Kordostbabn niekt anerkennen ?u können und nook eine Kaokvergütung von Kr. 6. 67 üts. per Obligation fordern ?u

sollen. Damalige Vergloioksotkerten wurden.niekt annokmdar erklärt und die Daoke dlied pendent dis im Dsriokts^akr,

in welokem sie durok eine Kaokzaklung von Kr. 3 per Obligation erledigt wurde. Die dakerigs Ausgabe von Kr. 6798

ersoksint unter den ^bsokreibungen.

II. Vvl'luìltlàs XII iìiulei» tl!IIl81>vftiIII8tilIt6II.

Die Aufgaben kommerzieller ^.rt, weloke die Konteren? der sok weizerisoken Kisendadnen
?u besorgen kat, baden sied erkedliok vermindert und sind in der Kegel nur nook von sekundärer Dedeutung, tksils

in Kolgo Dildung der kommerziellen Dnion, wodurok kür den Oütervsrkekr sin engerer, nur einen Kkeil der Daknsn

umfassender Verband gesoliaöen wurde, tkeils weil dis Westsokweizsrisoken Daknen sied dis ^et?t zur ànakme des

sogenannten KökoriN8)'stems für den Düterverkekr niokt entsokliessen konnten und in Kolge dessen die, auf Anwendung
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und Weiterentwicklung dieses Systems bezüglichen Fragen entweder verschoben oder ohne die genannte Gesellschaft

berathen werden müssen. Auch die Revision des Transportreglements, deren Anhandnahme unser letztjährige Geschäftsbericht

erwähnte, ist einstweilen in der Hauptsache sistirt worden, in Gewärtigung der Entschliessungen der
Westschweizerischen Bahnen über die Reform ihrer Gütertarife, sowie auch in der Annahme, dass die Verhandlungen für
ein internationales Übereinkommen zur einheitlichen Regelung der Rechtsverhältnisse des Eisenbahngüterverkehrs
einem baldigen günstigen Abschluss entgegengehen und damit für wichtige Theile des Reglements eine neue Grundlage

geschaffen werde. Ebenso gelangte die Konferenz bis jetzt nicht zur Verwirklichung der bei ihr eingebrachten

Anregung, über die Haftpflicht für Unfälle auf den gemeinschaftlich von mehreren Bahnen benutzten Stationen und

Bahnstrecken übereinstimmende Grundsätze zu vereinbaren. Die Berathung über Errichtung einer gemeinsamen

Versicherungskasse gegen die Folgen der Tödtung und Verletzung von Reisenden wurde vorläufig eingestellt mit Rücksieht

auf den Umstand, dass mehrere Bahnen hierüber Versicherungsverträge mit Assekuranzgesellschaften
abgeschlossen haben.

In wachsendem Umfange beschäftigt sich dagegen die Konferenz mit Fragen des Betriebes. Von solchen, im

Berichtsjahr erörterten Fragen erwähnen wir, ausser den schon im ersten Abschnitt erwähnten Verhandlungen mit den

Bundesbehörden über betriebstechnische Verbesserungen und über eine internationale Vereinbarung betreffend das

Rollmaterial, noch folgende : Aufstellung einheitlicher Reglemente für das Zugspersonal und den Signaldienst,

Bestimmungen über die zulässigen Maximal-Zugsgeschwindigkeiten, Centralisation des Weichondionstes auf grösseren

Stationen, Vereinbarung zwischen den centraleuropäischen Bahnen über die gegenseitige Wagenbenutzung. — Durch
das verstärkte Hervortreten betriebstechnischer Fragen erhält der schon seit einer Mehrzahl von Jahren bestehende

Technikerverein der schweizerischen Bahnverwaltungen eine wachsende Bedeutung. Um denselben zu befähigen,
der wichtigen Aufgabe, welche ihm hiebei zufällt, möglichst vollkommen zu genügen, wurde durch die Eisenbahnkonferenz

dessen Organisationsstatut einer Änderung und Erweiterung unterstellt.

Aus den Verhandlungen der kommerziellen Union erwähnen wir, dass das Bureau für die Entschädigungsabrechnungen

über Umwegstransporte in Luzern errichtet worden ist und seine Funktionen begonnen hat. Hinsichtlich

des überseeischen Verkehrs von Zürich über Marseille wurde in Abweichung von den allgemeinen Grundsätzen der

Konvention vom 8. Januar 1879 eine Verständigung getroffen, wonach die Nordostbahn für ihre Strecke bis Aarau
die normalen Taxen unverkürzt erhält.

Im Berichtsjahr haben successiv alle schweizerischen Normalbahnen mit Ausnahme der Tössthalbahn und
der Westschweizerischen Bahnen die Annahme des sogenannten Reform-Gütertarifsy stems erklärt, hinsichtlich
dessen wir auf unsern letztjährigen Geschäftsbericht verweisen. Auch die Tössthalbahn hat bereits erklärt, dem

genannten System demnächst ebenfalls beitreten zu wollen. Daher ist wohl zu erwarten, dass in naher Zeit völlige
Übereinstimmung der Gütertarife in der ganzen Schweiz herbeigeführt sein werde. Dieser Erfolg verdient um so

eher die billigende Zustimmung des Verkehrs, als das neue System im Wesentlichen mit demjenigen der Gesammt-

heit der deutschen Bahnen übereinstimmt und bei den österreichisch-ungarischen Bahnen die Geneigtheit zu Tage

tritt, sich diesem System sehr wesentlich anzunähern. Auf Erhaltung jener Übereinstimmung ist gewiss grosser
Werth zu legen, und daher waren die schweizerischen Reformtarif-Bahnen bemüht, eine organische Verbindung mit
den deutschen Bahnen herbeizuführen, welche, ohne die Freiheit ihrer Entschliessungen hinsichtlich der

Fortentwicklung der Gütertarife aufzuheben, doch zur Forterhaltung der Übereinstimmung beizutragen geeignet ist. Die
deutschen Bahnverwaltungen haben hiezu in entgegenkommender Weise Hand geboten. In Folge dessen werden
den periodischen Sitzungen der deutschen Tarifkommission, welche alle die Gütertarifbestimm ungen
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um! lVsitsrentwioklung clisses 8vstvms bs^ügliebeu Bragen entweder versoboben odor obne dis gsnannts Besellsebatt

beratbon worden müssen. Vuob àis Revision dos ?ransportreglomonts, deren /cnlianclnalnno nvssr làtjâbrigo Besobäkts-

beriobt srwäbnto, ist einstweilen in der Bauxtsaobe sistirt worden, in Bewärtigung der Bntsobliossungsn der >Vest-

sobwei^vrisolisn Babnen über dis Rekorm iliror Bütertariks, sowie auob in der ànabme, dass clis Vsrbandlungen kür

ein internationales Übereinkommen 2ur sinbeitlioben Regelung der koobtsverbältnisss des Bissnbakngütervsrksbrg
einem baldigen günstigen Vbsobluss ontgogengeben un ci damit kür wirblige Bbeile clss Reglements eins neue klruncl-

lccgo gesebakkon wercls. Bbsnso gelangte àis Ronkoro»/ bis jot^t nisbt v.nr Verwirkliobung der bei ibr vingobraelcten

Anregung, über die Baktplliokt kür Bnkällo auk den gomoinsobaktliob von mskrersn Rcdinsn benutzten Ltationen nnd

l.abnstreeken übereinstimmende Brundsàs ?u versinl>aron. Die Beratbung über Brriebtung einer gemeinsamen

Vorgieborcingskasse gegen die Bolgon der Bödtung und Verletzung von Reisenden wurde vorläufig eingestellt mit Rück-
siebt auk den kimstand, dass mebrsrs Rabnsn bisrüber Versioberungsverträge mit Vssekuranögssellsvbaktsn abgo-

soblossen baben.

In waobsendsm Bmkangs besobäktigt sieb dagegen die Rankeren? mit Brägen des Betriebes. Von soloben, im

Bsriobtsjabr erörterten Brägen erwäbnen wir, ausser den sebon im ersten Vbsobnitt erwälmtsn Verbandlungen mit den

Rundesbsbördsn über bstrisbsteebnisebs Verbesserungen und über eine internationale Vereinbarung betreffend das

Rollmaterial, voob kolgends: Vukstelluug einbeitlivber Reglements kür das ^ugspersonal und den Lignaldisnst,

Bestimmungen über die Zulässigen Maximal-^ugsgesobwindigkeiten, vsntralisation des Veiobendisnstos auk grösseren

Stationen, Vereinbarung -cwisoben den oentraleuropäisobon Babnen über die gegenseitige ^Vagenbenutsung. — vureb
das verstärkte Ilervortretsn betriebsteebniseker Brägen erbält der sebon seit einer Msbr?abl von dabren bsstebende

Bsobniksrverein der svbwsÌ2orÌ8oben Labnvsrwaltungen eine waebsende Bedeutung. Bm denselben ?u bekäbigen,
der wiobtigsn Vukgabe, wslobs ibm biebsi 2ukällt, mögliobst vollkommen xu genügen, wurde dureb dis Bisonbabukonkeren?

dessen Drganisationsstatut einer Änderung und Brweiterung unterstellt.

Vus den Verbaucllungen der kommerziellen Union erwäbnen wir, dass das Bureau kür die Bntsobädigungs-

abrsobnungen über Ilmwegstransporte in Bunern erriebtet worden ist und seine Bunktionsn begonnen bat. Binsiobtliob

des überseeisekön Verksbrs von Mriob über Marseille wurde in Vbweiobung von den allgemeinen Brundsätxen der

Konvention vom 8. danuar l879 eins Verständigung getrolken, wonaob die Rordostbabn kür ibro Streeko bis Varau
die normalen Baxen unverkürzt erbält.

Im Bsriobtsjabr baben sueesssiv alle sobweÌ2erisobon Rormalbalmsn mit Vusnabms der lösstbalbabn und
der Wsstsobweiööriseböll Babnen die Vnnabms des sogenannten Rekorm-Bütörtariksxstems erklärt, binsiebtliob
dessen wir auk unsern làtjâbrigen Bssobäktsberiobt verweisen. Vuob die dlösstbalbabn bat bereits erklärt, dem

genannten Lvstvm dsmnäobst ebenkalls beitreten ?u wollen, vabsr ist wobl ?u erwarten, dass in naber ?sit völlige
Übereinstimmung der Bütertariks in der ganzen Lobwoi? borbeigekübrt sein werde. Dieser Brkvlg verdient um so

ober die billigende Zustimmung des Verkekrs, als das neue Lxstsm im IVesentliebsn mit demjenigen der Besammt-

beit der deutsebsn Babnen übereinstimmt und bei den osterreiobisob-ungarisoben Labneu dis Beneigtboit ?u Lage
tritt, sieb diesem Z^stsm sebr wessntliob ammnäbern. Vuk Brkaltung jener Übereinstimmung ist gewiss grosser
Vortk 2u legen, und dabsr waren die sebwei-ikrisobon Rekormtarik-Babnsn bsmübt, sine organisobs Verbindung mit
den deutsvben Babnen berbàulukrsn, wslobs, obne die Breiboit ibrer Bntsobliessungon binsiebtliob der Bortent-
wieklung der Bütertarike auk?ubsboll, dovb /.ur Borterbaltung der Übereinstimmung beizutragen geeignet ist. Die
deutsvben Babnvsrwaltungen baben bie/u in ontgegenkommender eise Band geboten. In Bolge dessen werden
den psriodisvben Sitzungen der deutsvben Barikkommission, wslvbs alle die Bütsrtarikbestimmungsn
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nebst Waarenklassifikation betreffenden Anregungen zu prüfen und darüber der Generalkonferenz der deutschen

Bahnen Antrag zu stellen hat, künftig auch zwei schweizerische Verwaltungen mit berathender Stimme und dem

Rechte der Antragstellung beiwohnen ; dabei haben sich die betheiligten Schweizerbahnen das Recht freier Entschliessung

darüber gewahrt, inwieweit die sachbezüglichen Beschlüsse der deutschen Generalkonferenz jeweilen auch für die

Schweiz zur Geltung zu bringen seien.

Mit der Schweizerischen Centraibahn ist am 2. Februar 1870 anlässlich der Subventionirung der

Gotthardbahn ein Vertrag abgeschlossen worden, wonach aller über Linien der beiden Gesellschaften sich bewegende
internationale Personen- und Güterverkehr der Gotthardbahn ihnen gemeinschaftlich ist und die auf ihre Linien
entfallenden Erträgnisse dieses Verkehrs nach Abzug der Beförderungskosten hälftig getheilt werden. Zu diesem

Vertrag, soweit er den Güterverkehr betrifft, haben wir mit der Centraibahn am 31. Mai 1882 die uöthigen
Ausführungsbestimmungen vereinbart.

Mit der gleichen Gesellschaft wurde am 3. Januar 1882 zur Regelung der VerkehrsVerhältnisse der Bötz-
bergbahn und der Aargauischen Südbahn ein neuer Vertrag abgeschlossen, welcher auf die Zeit der Eröffnung
des Betriebes der Bahnstrecke Muri-Rothkreuz in Kraft trat und am 6. Februar 1882 die verwaltungsräthliche
Genehmigung erhielt. Durch diesen Vertrag war namentlich auch der Verkehr zwischen Basel und der Gotthardbahn

zu regeln. Es wurde für den Personenverkehr die Erstellung von Billeten vereinbart, welche über die drei
Routen Olten-Luzern, Olten-Aarau-Muri und Bötzbergbahn-Brugg-Muri Gültigkeit haben, und aus deren Ertrag den

letzteren beiden Routen zusammen ein Drittel abgegeben wird. Für den Güterverkehr wurde an der von der
kommerziellen Konvention vorgeschriebenen Instradirung über die kürzeste Route festgehalten, nachdem Verhandlungen

wegen Mitbetheiligung der Bötzbergbahn an demselben erfolglos geblieben waren ; demgemäss geht dieser Verkehr
zur Zeit ausschliesslich über Olten-Aarau-Muri, welche Route um 4 Kilometer kürzer ist als die Bötzbergroute.

Am 3. Februar 1882 kam mit der Badischen Bahn ein Übereinkommen zur Regelung der Verhältnisse
des wechselseitigen Güterverkehrs zum Abschluss, welches vom Verwaltungsrath am 16. März genehmigt wurde.

Dieses Übereinkommen trägt den Veränderungen Rechnung, welche in den Verhältnissen der Nordostbahn durch die

Übernahme der Nationalbahn und den Abschluss der kommerziellen Konvention eingetreten sind. Seine Wirkung
konnte dasselbe aber bis zur Stunde nur theilweise üben, weil zufolge der nachfolgend zu erwähnenden Forderungen
der Bundesbehörden betreffend abermalige Änderung unsers internen Gütertarifes die Neubildung der direkten Gütertarife

mit der Badischen Bahn sich einstweilen auf Waldshut und Basel beschränken musste.

Die Konzession für die auf badischem Gebiete gelegenen Strecken der ehemaligen Nationalbahn wurde der

Nordostbahn s. Z. nur mit der Massgabo ertheilt, dass die Vereinbarungen über die Mitbenutzung der gemeinschaftlichen

Bahnhöfe Konstanz und Singen einer Revision unterzogen werden. Baden wollte dadurch Gleichförmigkeit

mit den analogen Verträgen erzielen, welche mit allen übrigen Grenzverwaltungen über solche Mitbenutzungsverhältnisse

bestehen,_und die ausnahmsweisen Vergünstigungen zurückziehen, welche die Nationalbahn erlangt hatte.
Die diesfalls gepflogenen Verhandlungen führten im Berichtsjahr zum Abschluss der neuen Verträge, betreffend
den Bahnhof Singen am 26. Juli / 4. August, betreffend den Bahnhof Konstanz am 19. Oktober / 4. November. In
denselben wurde für die Betheiligung der beiden Verwaltungen an den Bauzinsen- und Unterhaltskosten
gemeinschaftlich benutzter Bahnhofanlagen und an den Betriebskosten im Genicinscliaftsdienst der Masstab des Verkehrs,
zur Hälfte nach ein- und auslaufenden Zügen und zur Hälfte nach ein- und auslaufenden Wagenachsen berechnet,

festgesetzt, unter Fixirung einer festen Quote der Nordostbahn bis Ende 1884 für Singen von 17°/o, für Konstanz
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Uit cior L <; b w e i c er i s o b o n O o ntr aIb n b n ist am 2. Ksbruar 1870 anlässlick cior Lubvontionirung cior

Oottbarcilcalcn ein Vortrug abgsscklossen worden, wonack nil or über Linien cior boidon Oesellsckakten sick bowegonds
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entfallenden Krträgnisso dieses Vvrlcolus naob Vbcug àsr Beförderungskosten Iiäittig gstbeilt werden. !?u diesem

Vertrag, soweit er cien Ontorverkelcr bötrM, linken wir mit cier Oentralbabn am 31. Uni 1882 clis nötbigsn às-
kübrungsbestimmungen vereinbart.

Uit cler gleicksn Oessllsckakt wurcle am 3. danuar 1882 cur Regelung cior Vsrkebrsverbältnisse àsr Bötc-
bsrgbabn unà der ^argauiseben Lüd b a bn ein neuer Vertrag abgesoblossen, wslcker auf die Aeit dsr KrMnung
des Betriebs« dsr Labnstreeks Nuri-Rotbkreuc in Krakt trat und am 6. Kebruar 1882 dis verwaltungsrätblicks
Osnsbmigung erkieit. Dnrcdc disssn Vertrag war namentliek auok dsr Vsrkekr cwiscksn Basel und dsr Oottbard-
bakn cu regeln, bis wurde kür den Rersononverkebr die Krstellung von Billeten vereinbart, wslcks über die drsi
Routen Olten-Ducern, Ölten-^arau-Nuri und Bötcbsrgbabn-Brugg-Nuri Oültigkeit baden, und aus deren Krtrag den

letzteren beiden Routen Zusammen ein Drittel abgegeben wird. Kür den Oütervsrksbr wurde an der von dsr
kommorciellen Konvention vorgesobriebenen Instradirung über die kürzeste Route ksstgsbalten, nackdsm Vsrbandlungsn

wogen Nitbetbeiligung der Lötcborgbabn an demselben erfolglos geblieben waren; demgemäss gebt dieser Vorkebr

^ur ^eit aussebliessliob über Olton-^arau-Nuri, wolebo Route um 4 Kilometer kürzer ist als die Lötcbergrouts.

cl.m 3. Kebruar 1882 lcam mit der Ladisobsn Babn ein Öbereinkommen cur Regelung dsr Verbältnisse
des wsebselseitigon Oütervorkebrs cuin àbselduss, wolobss vom Verwaltungsratb am 16. Närc genebmigt wurde.

Dieses Dbsroinkommen trägt den Veränderungen Revbnung, welcke in den Verbältnissen der Rordostbabn durek die

Dbernabms der Rationalbabn und den Vbsebluss der kommercisllsn Konvention eingetreten sind. Leins lVirlcung
konnte dasselbe aber bis cur Ltunds nur tkeilweiss üben, weil cukolgs der uackkolgend cu erwäbnenden Korcierungon
dsr Lundesbebörden betrsikend abermalige Änderung unsers internen Oütsrtarikes die Reubildung der direkten Oütsr»

tarife mit der Badiscken Labn sieb einstweilen auk IValdslcut und Basel besckränksn musste.

Die Koncession kür die auk badisckem Oebieto gelegenen Ltreoken der ebemaligen Rational Ir a b n wurde der

Rordostbabn s. A. nur mit der Nassgabo srtbeilt, dass die Vereinbarungen über die Nitbenutcung dsr gsmeinsckakt-
lieben Babnböke Kon g tanc und Lin gen einer Revision unterzogen werden. Laden wollte dadureb Oleickkörmig-
Kelt mit den analogen Verträgen ercielen, welobe mit allen übrigen Orencvsrwaltungen über solebs Nitbsnutcungs-
verbältnisse bestsbon,^und die ausnabmswsissn Vergünstigungen curüekclsben, wslcks die Rationalbakn erlangt batte.
Die dieskalls gepflogenen Verbandlungen külirten im Bsriobts^abr cum Rbsobluss der neuen Verträge, betreffend
den Labnbok Lingsn am 26. .luli / 4. August, betreffend den Labnliof Konstaoc am 19. Oktober / 4. Rovombsr. In
denselben wurde kür die Botbeiligung dsr beiden Verwaltungen an den Laucinsen- und Dnterbaltskoston gsmein-
sckattliob bsnutcter Labnbokanlagon und an den Betriebskosten im Osmoinsckaktsdisnst der Nasstab des Verkebrs,
cur Ilälkto nack ein- und auslaukenden ^ügsn und cur Hälfte naeli ein- und auslautenden Vkagsnaelissn beroeknst,

kestgesetct, unter Kixirung einer festen tjuote der Rordostbabn bis binde 1384 kür Lingen von 17^/o, kür Konstanc
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von 47 o/o. Die Haftpflicht wurde in Abweichung von den bisherigen Bestimmungen, nach welchen die Badische

Bahn für alle im gemeinschaftlichen Betriebsdienst vorkommenden Beschädigungen haftete, analog andern Mitbenutzungsverträgen

normirt. Wenn hienach die neuen Verträge für die Nordostbahn allerdings oneroser geworden sind, so

fanden Direktion und Verwaltungsrath dieselben dennoch annehmbar. Die Ratifikation durch letztern erfolgte für den

Singener Vertrag am 21. September, für den Konstanzer Vertrag am 28. Dezember; dieselben erhielten rückwirkende

Kraft vom 1. Oktober 1880, dem Datum der Betriebsübernahme der Ostsektion der Nationalbahn, ab.

Der Anstand mit der Eisenbahngesellschaft Wädensweil-Einsiedeln betreffend Partizipation derselben

an den Baukapitalzinsen und den Betriebs- und Unterhaltskosten des Bahnhofes Wädensweil ist noch pendent. Im

Berichtsjahr fand die Konstituirung des Schiedsgerichtes und der Prozessschriftenwechsel, im laufenden Jahr die

mündliche Verhandlung vor demselben statt. Das Urtheil ist noch nicht gefällt.

Wegen der Forderungsverhältnisse mit der Zürichsee-Gotthardbahn für Mitbenutzung der Station

Pfäffikon (Schwyz) waren wir mangels Zahlung genöthigt, den Rechtstrieb anzuheben und nach Durchführung
desselben beim Bundesgericht das Liquidationsbegehren zu stellen. Nachdem hierauf eine Abschlagszahlung geleistet

worden, wurde auf das Ersuchen der Schuldnerin das Liquidationsbegehren zurückgezogen.

Tm letztjährigen Geschäftsbericht erwähnten wir der Schwierigkeiten, welche bei Festsetzung der Grundtaxen

des neuen Gütertarifs zu berücksichtigen waren, wenn weder eine fühlbare Verminderung der

Einnahmen riskirt, noch eine den Verkehr beeinträchtigende Erhöhung der seitherigen Gütertaxen herbeigeführt werden

wollte. Nachdem endlich am 6. Februar 1882 die abschliessliche Feststellung der Grundtaxen durch den Verwaltungsrath

erfolgt war, machten wir uns die möglichst rasche Neuerstellung der Gütertarife zur Pflicht. Der interne

Gütertarif konnte jedoch nicht vor 1. September 1882 in Kraft gesetzt werden, weil das Eisenbahndepartement

verlangte, dass derselbe längere Zeit vor seiner Anwendung dem Publikum zur Verfügung gestellt werde. Auf den

1. Oktober publizirten wir sodann die neuen Tarife für Basel, die übrigen Bötzbergbalinstationen und Waldshut,

und wir beabsichtigten, in rascher Folge auch die neuen direkten Tarife mit den Vereinigten Schweizerbahnen, mit

der Centraibahn etc. und mit den benachbarten deutschen Bahnen auszugeben, als der ganzen Arbeit vom
schweizerischen Eisenbahndepartement ganz unerwartet Halt geboten wurde. Mit Schreiben vom 19. September eröffnete

uns das genannte Departement, dass der Bundesrath am 5. gl. M. folgenden. Beschluss gofasst habe:

„1. Die Berechnung der Taxen nach Entfernungsstufen einer Transportstrecke, wobei für die entfernteren

Stufen geringere Taxen berechnet werden als für die näheren (Staffeltarif), darf im Vorkehr der schweizerischen

Bahnen unter sich (direkter und Transitverkehr) nur in der Weise zur Anwendung kommen, dass die auf den

einzelnen Bahnen durchlaufenen Strecken zusammen als nur eine Transportstrecke angesehen werden. Es ist somit

nicht zulässig, bei der Bildung von direkten und Transittarifen Staffeltarife an proportional gerechnete Taxen anzu-

stossen, oder zwei oder mehrere Staffeltarife zu kumuliren.

,2. Die Tarife für den internen Verkehr sind nach den für den direkten schweizerischen Verkehr angenommenen
Grundsätzen zu berechnen."

Mit dieser Eröffnung verband das Eisenbahndepartement die Einladung, die Grundlagen, nach welchen die

Nordostbahn die hienach nothwendig gewordene Umarbeitung, beziehungsweise Neuerstellung ihrer Gütertarife

vorzunehmen gedenke, beförderlich vorzulegen. Auf Ersuchen um näheren Aufschluss fügte das Departement bei, seines

Erachtens habe, sofern die Bahnverwaltungen sich nicht auf einheitliche Grundtaxen einigen können, die Neubildung
der Nordostbahntarife entweder in der Weise zu geschehen, dass die Nordostbahn vom Staffel überhaupt abgehe
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Linxsnsr Vsrtrnx non 21. Lsptsmdsr, kür àsn üonstnnnsr Vsrtrax nin 28. vsnsmbsr; àisssibsn srbisitsn rûekwîrksnàv

Xrnkt voni I. Oktober 1830, àsm vntuin àsr Lstrisbsübsrnnbms àsr Ostssktion âsr Mtionnibabn, ab.

vor ^nstanà mit àsr Vissnbnbvxsssiisvbnkt I-Vnàsnswsii-Dinsisàsin bstrstksnà vnrtinipntion àsrssibon

nn àsn Lnuknpitnininssn nnà àsn vstrîsbs- nnà Ilntsrbaitskostsn àss vnbnbokss XVâàsnswkil ist noob psnàsnt. Im

ksriobtsMbr knnà àis Xonstituirunx àss Lobisàsxsriebtss nnà àsr vronssssobriktsnweobssi, im Inuksnàôn àniir àis

mûnàiiobs Vsrbanàiunx vor àsmsslbsn stntt. vns vrtbsii ist noeb niât xskniit.

Vsxsn àsr voràsrunxsvsrbnitnisss mit àsr /ûriobsss-Oottbnràbnbn kllr Nitbsnutnunx àsr Ltntion

vkätbkon (Lsbw^n) wnrsn wir mnnxois /nbiunx xsnötbixt, àsn Rsobtstrisb nnnubsbsn nnà nnob vurobkûbrunx àss-

ssibsn bsim vunàssxsriobt àns Vilzuiàationsboxsbrsn nu stsllsn. àobàsm bisrnuk oins àbsoblnxsnnbiunx xsisistöt

woràsn, wuràs nnk àns Vrsuobsn àsr Zebuiànsrin àns Viizuiàntionsbsxsbrsn nurüvkxsnoxsn.

km istntjnbrixsn Ossobnktsbsriobt srwnbntsn wir àsr Lobwisrixksiton, wsiobs bsi iksstsotnunx àsr Or u n à-

taxsnàss nsusn Oütsrtnriks nu bsrüoksisbtixsn wnrsn, wsnn wsàsr oins kilblbnrv Vvrmînàsrunx àsr Vin-

nnbmsn riskirt, noob sins àsn Vsrksbr bssintràvbtixsnào Vrböbunx àsr ssitbsrixsn Oütsrtnxsn bsrbsixokübrt wsràsn

woilto. blnvbàsm snàliob nm 6. vsbrunr 1882 àis nbssbiisssiisbo Iksststsiiunx àsr Orunàtnxsn àureb àsn Vsrwnitunxs-
rntil srkoixt wnr, maobtsn wir uns àis möxiiobst rnsobs blsusrstsiiunx àsr Oütsrtnriks nur I'tbobt. vsr interns

Oütsrtnrik konnts jsàvdi nivbt vor I. 8sptsmbsr 1382 in ürnkt xssstnt wsràsn, wsil àns bûsknbnbnàspnrtomsnt vor-

innxts, ànss àsrssibs innxsrs /sit vor ssinsr àwsnàunx àom vubükuw nur Vsrküxunx xsstsiit wsràs. ^uk àsn

1. Oktober pubiinirtsn wir soànnn àis nsusn I'nriis kür Lnssi, àis übrixsn vötnbsrxbnbnstntionsn nnà Nkniàsiiut,

unà wir bsnbsisbtixten, in rnsoiior ?oixs nuoli àis nsusn àirsktsn I'nriks mit àsn Versinixtsn Lobwsinsrbnbnsn, mit

àsr Osntrnibnbn oto. unà mit àsn bsnnobbnrtsn àoutsolisn vnbnsn nusnuxsbsn, nis àsr xnnnsn Arbeit vom ssbwei-

nsrisobsn Vissnbàbnàspnrtsmsnt gnnn unerwartet Halt xsboten wuràs. Nit 8obrsibsn vom 19. Lsptsmbsr srökknsts

uns àns xsnnnnts Departement, ànss àsr Lunàssrntb nm ö. xi. N. koixsnàen iZssobiuss xoknsst bnds:

7,1. vis vörsobnunx àsr l'nxon nnob Vntksrnunxsstuksn sinsr 'krnnsportstrsoks, wobsi kür àis sntksrntsrsn

Ktuksn xsrinxsrs Inxsn bsrsvbust wsràsn nis kür àis nnbsron (Ltnkksitnrik), ànrk im Vorksbr àsr sobwsinsrisoirsn

Lnimsn untsr siob (àirsktsr unà Irnnsitvorksbr) nur in àsr ^Vsiss nur àwsnàunx kommsn, ànss àis nnk àsn

sinnsinsn Lnbnsll àiirsiiinukonsn Ltrsoirsu nusnmmon nis nur sins Irnnsportstrsoks nnxsssiisn wsràsn. vs ist somit

niât nuinssix, bsi àsr viiàunx von àirsktsn unà Irnnsittnriksn Ltakksltnriks nn proportional xsrssbnsts l'nxsn nnnu-

stosssn, oàsr nwsi oàsr msbrsrs Ltnkksitariks nu kumuiirsn.

,2. vis l'nriks kür àsn internen Vsrksbr sinà nnsb àsn kllr àsn àirsktsn soiiwsinorisoiisn Vsrksiir anxsnommsnsn
Orunàsâtnsn nu bsrseimsn."

Nit àisssr Vrötknunx vsrbnnà àns Lissnbnbnàspnrtsmsnt àis Vininàunx, àis Orunàinxon, nnà wsiàon àis

Horàostbnkn àis iiionaob notiiwsnàix xsworàsns Vmarbsitunx, bonistlunxswsiss Ususrstsiiunx iiirsr Oütsrtnriks vor-

nunslimsn xsàsnks, bokôràsriioii vornuisxsn. .4uk vrsuàsn um nnbsrsn ^uksobiuss küxts àns vspnrtswsnt bsi, ssinss

Vrnoiltsns bads, soksrn àis vnlinvsrwnitunxsn sieb niodt nuk sinirsitiioiis Orunàtaxen sinixsn könnsn, àis UsudiiàunA

àsr Uoràostbnimtnriks sntwsàsr in àsr N^siss nu xssobskön, ànss àis ûoràostbnbn vom Ltnkîsi übsrbaupt nbxsbs
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und nach dem Vorgänge der Centraibahn Expeditionsgebühren mit proportionalen Streckentaxen einführe, oder im

Falle Beibehaltung des Staffeis so, dass dessen letzte Taxstufen für die Taxeinrechnung im Transitverkehr allein

massgebend seien und im direkten Verkehr nur die Hälfte der fixen Zuschläge beigerechnet werden dürfe.

Der bundesräthliche Beschluss betraf vorwiegend die Nordostbahn, da die Vereinigten Schweizerbahnen in

ihrem letztjährigen Geschäftsbericht erklärt haben, dass sie nur genötbigt durch das Vorgehen der Nordostbahn

ihren internen Tarif staffeiförmig gebildet haben, von den andern, dem Reformsystem beigetretenen Schweizerbahnen

aber die Taxen bereits in der vom Departement empfohlenen Weise gebildet waren, mit der Ausnahme, dass

die Gotthardbahn die Ausscheidung besonderer Expeditionsgebühren noch nicht kannte. Derselbe kam ferner that-

sächlich einem Verbot der staffeiförmigen Tarifbildung gleich. Nachdem die Centraibahn, Jura-Bern-Luzembahn und

Emmenthalbahn von vornherein das System proportionaler Streckentaxen angenommen und zugleich diese letzteren

erheblich höher gegriffen hatten, als die Nordostbahn für ihre Verkehrsverhältnisse zuträglich findet, musste

nämlich auf den vom Bundesrath offen gelassenen Ausweg verzichtet werden, die übrigen Bahnen zur Annahme

übereinstimmender, staffeiförmiger Taxen zu bestimmen. Ebenso verbot sich die vom Departement angedeutete

Alternative von selbst, den Staffeltarif für den internen Verkehr beizubehalten, für den direkten Verkehr aber die niedrigen
kilometrischen Taxen der längsten Distanzzone anzuwenden ; denn abgesehen von andern Unzukömmlichkeiten, welche

hieraus resultiren miissten, würde der Nordostbahn ein Verlust auf den bisherigen Einnahmen aus dem Güterverkehr

erwachsen, welcher sich einer Million Franken jährlich annähern würde.

Im Beschluss des Bundesrathes war bemerkt, dass die Massnahme nothwendig sei „behufs Abbestellung der

aus der gegenwärtigen Tarifgestaltung für Handel und Industrie resultirenden Übeistände." Dass das Staffelsystem

solche Übclstiinde seiner Natur nach mit sich bringe, können wir nicht zugeben, sondern sind gegentheils der Ansicht,
dass dasselbe besser als das System proportionaler Taxen geeignet ist, den Güteraustausch zur grösstmöglichen

Entwicklung zu bringen und hiedurch die wirtschaftliche Aufgabe der Eisenbahnen auf das Vollkommenste zu erfüllen.

Ganz besonders trifft dies für die Schweiz zu, deren Bahnen durch die Höhe ihrer Anlage- und Betriebskosten sich

ausser Stande sehen, bei proportionaler Gestaltung der Gütertaxen diese so niedrig zu halten, dass nicht bei grösseren

Transportdistanzen die Frachten im Verhältniss zum Werthe des Gutes einen, die Transportmöglichkeit sehr

beschränkenden Betrag erreichen würden. Diesem Übelstande begegnen die Staffeltarife, die denn auch nicht etwa

eine Eigenthümlichkeit der Nordostbahn waren, sondern auf einem grossen Theile der vorgeschrittensten Bahnen,

namentlich denen von England, Belgien, Frankreich und Italien, weitgehende Anwendung finden. Die Nordostbahn

hatte allerdings noch zwei weitere, aus der Gestaltung ihres Netzes sich ergebende Gründe, mit zunehmender

Transportdistanz kilometrisch abnehmende Gütertaxen zu gewähren ; einerseits schwächte sie dadurch die Wirkung
der ihrem Netze durch die Terrainformation aufgenüthigten Umwege ab, und anderseits erleichterte sie im Verkehr mit
Deutschland den Transport über die Linien Basel-Zürich, Basel- oder Waldsliut-Winterthur, Waldshut-Romanshorn etc.

gegenüber den kürzern Einbruchslinien Waldshut-Zürich, Schaffhausen-Winterthur, Konstanz-Romanshorn etc. Aus
solchen Rücksichten, deren Berechtigung und Gewicht unmöglich verkannt werden kann, war die Nordostbahn seit

Langem zu dem nunmehr verpönten System staffeiförmiger Tarifbildung gelangt.
Der Bundesrath hat an diesem System auszusetzen, dass dasselbe dem internen Verkehr, wenn er auf

längere Distanzen geht, niedrigere kilometrische Taxen gewährt als dem direkten Verkehr, welcher dieselben Distanzen

durchläuft, aber zum Theil auf der Linie einer andern Gesellschaft. Es ist dies richtig, rechtfertigt sich aber nach

unserer Ansicht, weil bei geringerer eigener Transportdistanz die festen Kosten des Versendens oder Empfangens der

Güter im Verhältniss zu den eigentlichen Beförderungskosten mehr ins Gewicht fallen und deren Übergabe

von Bahn zu Bahn auf die Selbstkosten erhöhend einwirkt. Auch der beim Bundesrath als entscheidend in Betracht

gezogene Umstand, dass für die sogenannten Filialbahnen, speziell für Effretikon-Wetzikon, ferner für die

2

— 9 —

und naob dem Vorgangs der Dsntralbabn Bxpeditionsgsbübren mit proportionalen Ltreobentaxsn sinkübrs, oder im

Dalle Beibebaltung des Ltatkels so, dass dessen letzte laxstuken kör die laxeinreebnung im lransitvsrbekr allein

massgebend seien und im direbten Verbelir nur die Ilälkts der fix «n iZusobläge bsigereobnet werden dürks.

Vor bundssrätbliebe Besobluss bstrak vorwiegend die Uordostbabn, da dis Vereinigten Lebwsizerbabnsn iu

ikrem lot/Ipibiigen Desobäktsberiobt erklärt baben, dass sis our genötbigt durob das Vorgelien der Xordostbabn

ikren internen larit statkslkörmig gebildet baben, von don andern, dem Bskorms^stsm beigstretenen Lobweizor-

bsbnen aber à laxen bereits in clor vom Departement empkoblensn Veiss gebildet waren, mit der ^usnabme, dass

dis Dottbardl>alm die àssobsidung besonderer Bxpöditionsgebübrsn noob niât bannte. Derselbe bam keroer tbat»

säobliob einem Verbat der stalkelkärmigsn larikbildung Aieiein àobdsm die üontralbabn, dura-Bern-Buzvrnbabn und

Bmmentbaibabn voo vornbereiu à L^stsm proportionaler Ltieobentaxen angenommen uoà zugisieb diese letzteren

erbebliob Initier gegrissen button, àis die l^ordostbabn kür iiiro Verbsbrsverbältnisse zuträglieb Lndot, musste

nämlieb auk àso vom Bundesratb o Ikon gelassenen àsweg verzioidet werden, die übrigen Babnen zur ànabwe
uborvinstimmendor, statkelkörwigsr laxen zu bestimmen. Bbenso verbot sieli dis vom Departement angedeutete

Alternative von selbst, lien Ltalksltarik kür den internen Verbebr bsizubebaltsn, kür den direbten Verbebr über die niedrigen
bilomstrisoben laxen der längsten Distançons anzuwenden; denn abgsssben von andern Dnzubömmliebboitsn, welelro

Ineraus resuitiren müssten, würde der itiordostbabn ein Verlust auk den bisborigen Binnabmsn aus dem Düterverbsbr

erwaebsen, welober sieb einer Zlillion Dranbsn Mbrliob annäbern würde.

Im Besebluss dos Bundssratbss war bewerbt, dass die lllassnabms notbwondig sei ^bebuks Abbestellung der

aus der gegenwärtiggu larikgostaltung kür Duudol und Industrio resultirondsn Obelständs." Dass das Ltatkelsz-stom

sololio Übelstände seiner blatur naob mit sieb bringe, bönnen wir niobt zugeben, sondern sind gsgsntbsils dor àsiebt,
dass dasselbe besser als das Festem proportionaler laxen geeignet ist, den Düteraustauseb zur grösstmögliebsn Dot-

wieblung zu bringen und biedureb die wirtbsokaktljobe Aufgabe der Bisenbabnen auk das Vollbommsnsto zu srküllen.

(lanz besonders trM dies kür die kobwsiz zu, deren Halmen dureb die Höbe ibrer Anlage- und östriebsbosten sieli

ausser Ltande seben, bei proportionaler Gestaltung der Dütsrtaxsn diese so niedrig zu balten, dass niobt bei grösseren

lransportdistanzen die Draobten im Verbältniss zum ^Vortbs des Dutss einen, die lransportmögliebbsit sebr

besobrällbenden Betrag srreiobsn würden. Diesem Übslstando begegnen die Ltaikeltariks, die denn aueb niebt etwa

eins Digentbümliebbsit der Hordostbalm waren, sondern auk einem grossen lboile der vorgosvbrittonsten Balmon,

uamsntliell denen von Dngland, Belgien, Dranbrsiob und Italien, weitgebende Anwendung finden. Die Hordostbabn

batte allerdings noob iiwei weitere, aus der Gestaltung ibres Hetres sieb ergebende Diündo, mit ^unebmender

lransportdistanx bilomstriseb abnebmendo Dütertaxen xu gswäbron; einerseits «obwaebts sie dadureb die Vlrbung
der ibrem Vot/.o durelr die lorrainkormation aukgenotlugtsn Umwege ab, und anderseits erleiobtsrte sie im Verbelir mit
Deutsvbland den lransport über die liinivn Basel-^ürivb, Basel- odsr^Valdsbut-^Vintsrtbur, IValdsbut-Romansborn eto.

gegenüber den bürgern Binbruebsbnien ^Valdsbut-^Urieb, Lvbatkbausen-Vlntsrtbur, Xoustan^-Bomansborn ete. ^us
soloben liüobsiobten, deren Bereobtigung und Dewielit unmägliob verbannt werden bann, war die Hordostbabn seit

Bangem /u dem nunmebr verpönten Festem stalkelkörmigsr larikbildung gelangt.
Der Bundesratb liat an diesem Lastern auszusetzen, dass dasselbe dem internen Verbsbr, wenn er auk

längers Distanzen gebt, niedrigere bilometrisebe laxen gswäbrt als dem direbten Verbsbr, welebsr dieselben Distanzen

durokläukt, aber ?um lbsil auk der Binie einer andern Desellsobakt. Bs ist dies riobtig, reebtksrtigt sieb aber naeb

unserer Vnsicbt, weil bei geringerer eigener lransportdistan/ die kesten Hosten dos Vsrsendens oder Bmpkangsns der

Düter im Verbältniss ?u den eigontb'eben Lskörderungsbosten mskr ins Dewivbt kallen und deren Übergabe

von Babn /u Labn auk die Lelbstbosten srböbend einwirbt. I^ueb der beim Bundesratb als entsebeidsnd in Betravbt

gezogene Umstand, dass kür die sogenannten I'ilialbabnen, speziell kür Btkretibon -V/otzibon, kerner kür die
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Ostsektion der ehemaligen Nationalbahn der Staffeltarif von Neuem gerechnet wurde, verdiente wohl kaum diese

Bedeutung, nachdem vor Übernahme der Nationalbahn durch die Nordostbahn die Bundesbehörde der letzteren die

Fortdauer der erwähnten Bereclmungsweise ausdrücklich zugesichert hatte, und die Finanzverhältnisse der

Unternehmung Effretikon-Hinweil so geartet sind, um eine Höherhalturg ihrer Taxen ebensogut zu rechtfertigen als bei

andern, nicht der Nordostbahn zustehenden Linien, denen sie, selbst mit, Überschreitung der Konzessionsmaxiraa,

theils direkt durch Zulassung erhöhter Taxen, tlieils indirekt durch Zulassung fiktiv vermehrter Distanzen gewährt

worden ist. Zudem erklärte sich die Nordostbahn bereit, zur Beseitigung wirklicher Härten, welche diesfalls bestehen

möchten, die Hand zu bieten.

Trotz aller Auseinandersetzungen in den angedeuteten Richtungen war uns nicht möglich, eine entsprechende

Abänderung des Bundesrathsbeschlusses vom 5. September 1882 herbeizuführen. Die Nordostbahn sah sich dadurch

vor die Frage gestellt, ob letzterer auf gesetzlichem Boden fusse; sowohl wir, als der Verwaltungsrath mussten

dieselbe verneinen. Die Konzessionen gewähren der Nordostbahn das Recht freier Bildung ihrer Gütertarife innert

der konzessionsgemässen Maxima; das Eisenbahngesetz verpflichtet sie nur, die Taxen überall und für Jedermann

gleichmässig zu berechnen ; Staffeltarife, welche die hervortretendste Form der Differentialtarife sind, können nach

dem gleichen Gesetz vom Bundesrath nur verhindert werden, wenn sie der obenerwähnten Pflicht gleichmässiger

Taxberechnung zuwiderlaufen. Ja es ist auch sehr zweifelhaft, ob die vom Bundesrath anempfohlene Art der

Tarifbildung, Aufrechnimg fester Expeditionsgebühren neben den Streckentaxen, so sehr dieselbe innerlich gerechtfertigt

ist, mit den Eisenbahnkonzessionen vereinbar sei, weil die Expeditionsgebühren auf nähere Distanzen nicht

ohne Überschreitung der von den Konzessionen bestimmten Taxmaxima erhoben werden können.

Dennoch gelangten schliesslich sowohl die Direktion als der Verwaltungsrath dazu, der bundesrätlilichen

Forderung sich zu fügen. Mangels einer geeigneten Instanz für fachkundige und unbefangene Erörterung der

einschlägigen Verhältnisse war, nachdem das Eisenbahndepartement auf dem eingenommenen Standpunkte beharrlich

verblieb, von Weiterziehung der Angelegenheit ein Erfolg kaum zu erwarten. Den gerichtlichen Schutz anzurufen,

trugen wir ebenfalls Bedenken, nachdem der Bundesrath uns freie Hand liess, die neuen Taxen so zu bestimmen,

dass wir keinen Schaden erleiden. Jedoch waren wir, indem wir diesen Entschluss dem Eisenbahndepartement

eröffneten, aus Auftrag des Verwaltungsrathes im Falle, die Verantwortlichkeit für die sehr fühlbaren Taxerhöhungen,

welche hieraus, namentlich für den internen Verkehr auf grössere Entfernungen sich ergeben, von unserer Gesellschaft

abzulehnen. Diese Erhöhungen sind unvermeidlich, sobald die Streckentaxen auf die kleinsten, wie auf die

grössten Entfernungen kilometrisch gleich gehalten werden. Wir waren immerhin bemüht, dieselben abzuschwächen,

soweit es möglich schien, ohne die Gesammtheit der Einnahmen aus dem seitherigen Güterverkehr zu vermindern.

Die neuen Gütertaxen, welche vom Verwaltungsrath erst nach Ablauf des Berichtsjahres festgestellt werden konnten,

bleiben daher unter denen der centralschweizerischen Bahnen, indem Direktion und Verwaltungsrath, in Abweichung

von einer bei den Bundesbehörden sich geltend machenden Ansicht, den von unserm Netze bedienten Gegenden

einen grössern Dienst zu erweisen glauben, wenn sie dio unvermeidlich gewordenen Taxerhöhungen in thunlichst

bescheidenen Grenzen halten, als wenn sie, nur um die Taxübereinstimmung mit den centralschweizerischen Bahnen

herbeizuführen, die seitherigen Taxen fast allgemein sehr bedeutend erhöhen würden.

Eine Differenz mit dem Eisenbahndepartement von minder grosser Bedeutung, die wir aber doch nicht

unerwähnt lassen dürfen, betrifft den schon in früheren Geschäftsberichten besprochenen Getreidespezialtarif
Nr. 6. In der neuen Güterklassifikation ist das Getreide den Spezialtarifen zugewiesen und geniesst schon in Folge dessen

einer erheblichen Taxermässigung gegenüber den Gütern der allgemeinen Wagenladungsklassen. Theils mit Rücksicht

hierauf, theils wegen der beharrlichen, seit Jahren andauernden, in die Bundesbehörden hinübergetragenen
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tlstssktion der ebomaligvn Kationalbabn der Ltaösltarik voll Cousin gsreobnet wurde, verdiente wabl kaum diese

Oedsutung, naobdem vor Öbervabms 6er Kationalbabn duroli die Kordostbabn die Oundesbsbörds dor letzteren die

Oortdauor der erwäbnten Leroolmungswoise ausdrüokliolr zugssiobert batte, unä 6io Oinanzvsrbältnisss der Unter-

nolimung Okkrotikon-Oinweil so geartet sind, um oino llöilerlialtung ibror Maxell ebensogut zu reobtkertigon als bei

andern, niebt 6or Kordostbabn zustvbenden ltinien, denen sie, säst mit Öborsobreitung 6sr Konzessionsmaxima,

tbeils direkt durob Zulassung erböbter laxen, tlioils indirekt duroli Zulassung tiktiv verinelirter Distanzen gowäbrt

worden ist. ?udom erklärte sieb àis Kordostbabn bereit, zur Oeseitigung wirkliobor Härten, welolig dieskalls bestsben

möobtell, 6is Land zu bisteu.

lrotz alior ^useinandersstzungsn in 6en angedeuteten Itiebtungen war uns niebt möglieb, eins ontsproolisnde

Abänderung 6es ZZundesratbsbssoblusses vom 5. Leptember 1882 bsrbeizukübren. Ois Kordostbabn sab sieb dadureb

vor 6io Orage gestellt, ob letzterer auk gssetzliebem Ooden tusse; sowobl wir, als 6er Vorwaltungsratlr mussten

6issslbo verllsinell. Ois Konzessionen gswäbren 6sr Kordostbabn 6as Reebt kreier Oildung ibrsr Oütsrtariko innert

6sr konzossionsgemässon Naxima; 6as Oisenbabngosstz verptbobtet sie nur, die laxen überall un6 kür dederwann

glsiobmässig zu boreobnsn; Ltatkoltariko, welebe 6io Iiervortrstsn6sts Oorm 6er Oitkorvntialtarike sind, können naob

dem gleioben Ossstz vom Lundosratli nur vsrbindert worden, wenn s!o der obenerwälmtsn Otliebt glsiobmässigor

laxbsreobnung zuwidsrlauken. da es ist auob sebr zweikelbakt, ob die vom lZundssratb anempfoblens àt dor

larikbildung, àkreobnung ksstsi Oxpeditionsgebübren neben den Ltreokentaxon, so ssbr dieselbe innsrlivb gereobt-

kertigt ist, mit den Oisenbabnkonzsssionsn vereinbar sei, weil die Oxpoditionsgsbübren auk näbsre Oistanzen niebt

obns Öbersebroitung der von den Konzessionen bestimmten laxmaxima srboben werden können.

Oennoob gelangten soblisssliob sowobl die Oirsktion als der Verwaltungsratb dazu, der bundssrätblivben

Oorderung sieb zu kügsn. Nangels einer geeigneten Instanz kür kaobkundigs und unbokangsne Orörterung der

sinsoblägigen Vsrbältnisss war, naolidem das Oisenbabndoxartsment auk dem eingenommenen LtandMnkts beliarrlioli

verblieb, von IVeiterziebung der ^.ngelegonboit ein Orkolg kaum zu erwarten. Oon geriebtlioben Leliutz anzurukon,

trugen wir sbenkalls Oedenken, naebdom der Oundssratb uns kreie Hand liess, die neuen laxen so zu bestimmen,

dass wir keinen Lobadsn erleiden, dsdoeb waren wir, indem wir diesen IZntsobluss dem Oisenbalmdopartsment

srökknoten, aus ^uktrag des Vorwaltungsratbes im lalle, die Vorautwortliebkeit kür die sebr küldbarsn laxerböliungon,
welebe bieraus, namsntliob kür den internen Verkeilr auk grössere Ontkernungen sioli ergeben, von unserer Osssll-

sebakt abzulebnen. Oisss Orböbungen sind unvermeidlieli, sobald die Ltrsokontaxen auk die kleinsten, wie auk die

grössten Ontkernungsn kilomstrisob gleiol» gobalteu werden. Vir waren immerbin bemübt, dieselben abzusobwäoben,

soweit es mögbob sebien, obno die Oosammtbeit der Oinnabmen aus dem seitberigen Oütorvorkobr zu vermindern.

Ois neuen Oütertaxon, welebe vom Verwaltungsratb erst naob Vblauk dos Oeriobts^abres kostgestollt werden konnten,

bleiben dabor unter denen der oentralsebwoizorisebsn Labnen, indem Oirsktion und Verwaltungsratb, in ^bweiobung

von einer bei den Lundesbsbörden sieb geltend maobonden ^.nsiekt, den von unserm Kotze bedienten dopenden

einen grössern Dienst zu erweisen glauben, wenn sie die unvormsidlieb gewordenen laxorbölmngon in tbunliebst

besebsidenen Orenzen baltsn, als wenn sie, nur um die laxüboreinstimmung mit den osntralsebwoizsrisobon Halmen

berbeizukübren, die seitberigen laxen kast allgemein sebr bedeutend erböbsn würden.

ltline Oikkersnz mit dem Oisenbabndopartomont von minder grosser Oedeutung, die wir aber doob niebt

unerwäbnt lassen dürksn, betrikkt den sobon in trüberen Ossobäktsberiobten besproobenen Oetroidospozialtarik
Kr. 6. In der neuen Oütorklassitikation ist das Ootreids den Lxozialtariksn zugewiesen und Aenissst sobon in kol^o dessen

einer erbsblieben laxormässiAunA ZeAsnübsr den Oütern der allgemeinen IVagenladungsklassen. llieils mit küvk-

siebt bierauk, tbeils wegen der bobarrlivben, seit daliren andauernden, in die öundosbsbördon binüborgetragonon



Anfechtung des genannten Tarifs beschlossen wir die Aufhebung des letzteren je auf die Zeit der Einführung der

neuen Klassifikation durch die anderen Schweizerbahnen und lohnten zugleich dessen Ausdehnung auf die Gotthardbahn

ab. Hievon nahm das Departement in Folge Beschwerde der Gotthardbahn Anlass, auch die Aufhebung des

Tarifs im Verkehr mit den Westschweizerischen Bahnen zu fordern, weil ihm durch Fortbestand desselben ab Genf,

ohne Einführung ab Chiasso beziehungsweise Pino, Marseille gegenüber Genua bevorzugt zu sein schien. Ohne

Erfolg machten wir hiegegen aufmerksam, dass es sich nicht um Tarife ab Marseille, sondern um solche für den

Verkehr zwischen der Ost- und Westschweiz handle, und dass, wenn wir den Getreideimport von Westen her zu

unserm Nachtheil erleichtern, uns dafür die Westschweizerischen Bahnen eine Kompensation durch Gewährung gleicher

Ermässigung für den Import über Romaushorn gewähren, während die Gotthardbahn eine solche Kompensation nicht

zu bieten vermöge. Ebenso betonten wir umsonst, dass die Gotthardbahn, mit der wir auf Grund der neuen
Klassifikation direkte Tarife gebildet haben, der Vortheile dieser Klassifikation bereits theilhaft sei, dagegen im Verkehr

mit den Westschweizerischen Bahnen noch die alte Klassifikation bestehe und daher die Aufhebung des Tarifes Nr. 6

im Verkehre mit den letzteren sehr hohe Taxsteigerungen zur Folge habe. Da das Eisenbahndepartement auf seiner

Forderung verblieb, haben wir den genannten Tarif für unsern Verkehr vollständig ausser Kraft gesetzt, und es ist
damit selbstverständlich auch das Reexpeditionsreglement vom 1. November 1881, welches zur Beschwichtigung der

gegen den Spezialtarif erhobenen Beschwerden erlassen worden war, für uns hinfällig geworden.

Neben der im Vorstehenden besprochenen Umarbeitung der Gütertarife auf Grund des Reformtarifes beschäftigte

uns im Berichtsjahr ganz besonders die Bildung der Gütertarife mit der Gotthardbahn, beziehungsweise

im Transit über dieselbe mit Italien. Diejenigen mit der Gotthardbahn selbst boten, nachdem die Frage des

Tarifsystems geordnet und die neuen internen Tarife beiderseits festgestellt waren, keine Schwierigkeiten, indem die

vorstehend besprochene Beanstandung der neuen Gütertaxen Seitens der Bundesbehörden erst erfolgte, als die Tarife
mit der Gotthardbahn bereits in Kraft gesetzt waren; dagegen zeigton sich solche in aussergewöhnlichem Masse bei

Bildung der Tarife mit Italien, zunächst wegen der Verschiedenartigkeit der mit einander zu verbindenden

Tarifsysteme. Die hieraus erwachsenden Schwierigkeiten waren, soweit sie zwischen Deutschland und der Schweiz

bestanden, durch die wesentlich auch mit Rücksicht auf den Gotthardverkehr erfolgte Annahme des Reformsystems

Seitens der schweizerischen Bahnen beseitigt worden. Dagegen bestehen sie noch gegenüber den italienischen Bahnen,

welche durchaus verschiedenartige, sehr komplizirte Tarife haben. Die Abhülfe konnte nur so gefunden werden, dass

die direkten Tarife je in zwei selbständige Tarife, für die Strecken südlich und nördlich von Chiasso und Pino zerlegt
wurden ; aus dem Zusammenzug der Taxsätze beider Tariftheile ergeben sich die Taxen des direkten Verkehrs. Die

Tarife mit Italien haben hiedurch einen ungewöhnlichen Umfang erhalten und leiden gegenüber den sonst üblichen

direkten Tarifen an dem Nachtheil, dass Stationen und Publikum für jeden Transport zwei sehr verschiedene

Tarifklassifikationen anzuwenden haben ; hinwieder bieten sie den Vortheil, vollständig zu sein, d. h. jedem vorkommenden

Transport die Vortheilo des direkten Verkehrs zu gewähren, während sonst bei ähnlichen Verhältnissen nur sogenannte

Artikeltarife für die wichtigsten, zwischen dem betreffenden Gebiete stattfindenden Transporte erstellt zu werden pflegen.

Noch grösser waren die Schwierigkeiten, welche bei Bestimmung der in die Tarife mit Italien einzurechnenden

Taxen zu Tage traten; dieselben machten sich namentlich für den deutsch-italienischen Verkehr fühlbar, wirkten
aber auch bei Bildung der schweizerisch-italienischen Tarife störend ein. Sonst pflegen internationale Tarife so gebildet

zu werden, dass die verschiedenen betheiligten Bahnen ihre normalen Taxen einrechnen und diese jeweilen nur

insoweit, als über andere Routen niedrigere Sätze sich ergeben, reduzirt werden; bloss für einzelne, besonders

wichtige Artikel, für deren Gewinnung niedrigere Sätze als unerlässlich erscheinen, werden auch ohne nachgewiesenen

Konkurrenzzwang von vornherein ermässigte Taxen gewährt. Dieses Verfahren war für die Tarife mit Italien nicht

àkeobtung dos genannten lariks bosoblossen wir die àkbebung des letzteren je auk dis ^oit der kinkübrung der

neuen Klassifikation durob die anderen Soliwoizorbabnon und leimten zugleiob dessen .-lusdobnung auk dis Oottbard-

l>alu> ad. lliovan uabm das Departement in lolge kesobwerde dor Oottbardbabu ^.nlass, auob dis àkksbung dos

lariks iw Vorkolir mit don IVestsobweizerisoben lZabnen zu fordern, voll iiun durob l'ortbestand desselben ab Oenk,

obus kiukübrung ab Obiasso boziollungswvise l'ino, Narseillo gegenüber (donna bevorzugt zu 8sin seinen. Obus

Krkolg inaobton wir bisgsgen aufmerksam, dass os siob niobt um lariko ab Narseillo, sondorn um solebe kür dsu

Vorkobr zwiselion dor Ost- uud IVostsebwviz bandle, und dass, wenn wir dou Ostroideimport von IVoston bor nu

unserm kaobtbeil orloiobtorn, uns dafür dio VVestsoliweizerisolien Labnon oins Kompensation durob Oewäbruug gleiobsr

Ermässigung kür don Import über komausborn gewäbren, wäbrend dig Oottlrardbabn oins soiobo Kompensation niobt

"n bioton vermöge. Ebenso botonton wir umsonst, dass dis Oottkardbabn, mit dor wir auk Orund dor nouon klas-
sib Kation direkte lariko gebildet babon, der Vortbsile dissor Klassifikation boroits tboilbakt soi, dagegen im Verkebr

mit don IVestsobwoizorisolren Kalmen noob dio alto Klassifikation bostobo und daber die àkbebung des larikes kr. 6

im Vorkeime mit don letzteren sobr bobo laxstoigerungen zur Eolgo babo. O a das Kisonbabndopartomont auk seiner

Eordorung vorbiiob, liabo» wir don genannten larik kür unsern Vorkobr vollständig ausssr Kraft gesetzt, und es ist
damit solbstvorständliob auob das keexpeditionsroglement vom 1. kovombor 1381, welobes zur kesobwiobtigung der

gegen den Spezialtarik erbobenen kesobwerden erlassen worden war, kür uns kinkällig geworden.

Koben der im Vorstellenden bosproobsnon Umarbeitung der Oütortarike auk Orund des kekormtarikes bssobäk-

tigto uns im koriobtsjabr ganz besonders die kildung der Oütortariko mit der Oottbardbabu, boziebungs-
weise im Transit über dieselbe mit Italien. Diejenigen mit der Oottbardbabu selbst boten, naobdom die krage dos

lariks^stems geordnet und die neuen internen lariko beiderseits kestgestollt waren, keine Sobwiorigksiten, indem die

vorstellend besproobeno ksanstandung der neuen Oütortaxon Seitens der kundesbsbördsn erst erfolgte, als die lariks
mit der Oottbardbabu bereits in krakt gesetzt waren; dagegen Zeigten siob solobe in aussergswöbnliobem Nasse bei

kildung der lariko mit Italien, zunäobst wogen der Vorsobiodenartigkoit der mit einander zu verbindenden larik-
systems. Die bieraus erwaobsonden Sobwiorigkeiton waren, soweit sie zwisobon Doutsobland und der Sobweiz

bestanden, durob die wesentliob auob mit Itüoksiobt auk den Oottbardvsrkebr erkolgte Vnnalime dos Rekorms)stems

Seitens der sobwsizorisoben kabnen beseitigt worden. Dagegen bestellen sie noob gegenüber den italisnisobsn kabnen,
welobe durobaus versobisdonartige, sein- kampli/irte Tarifs baben. Die L.bbülks konnte nur so gefunden werden, dass

die direkten 'Ialike je in zwei selbständige I'ariko, kür die Strecken südliob und nördliob von Obiasso und Kino verlegt

wurden; aus dem ^usammonzug der laxsätze beider larlktbeile ergeben siob die laxen des direkten Vsrksbrs. Die

lariks mit Italien baben biodurob einen ungswöbnlioben IIniläug orbalten und leiden gegenüber den sonst üblioben

direkten larikon an dem kaobtbeil, dass Stationen und I'ublikum kür jeden Iransport zwei sebr vsrsobisdono larik-
Klassifikationen anzuwenden liabon; binwieder bieten sie den Vortlioil, vollständig zu sein, d. b. jedem vorkommenden

Iransport die Vortbeilo des direkten Vsrkobrs zu gowäliron, wäbrend sonst bei äbidiobon Verbältnissen nur sogenannte

àtikoltarike kür die wiobtigsten, zwisobon dem betrelksudon Oebiete stattfindenden Iransporto erstellt zu werden pflegen.

koob grösser waren die Sobwierigkoiten, welobe bei öestimmung dor in die lariks init Italien einzuroobnendon

laxen zu läge traten; dieselben maobton siob uamontliob kür den doutsob-italionisobon Verkebr küblbar, wirkten
aber auob bei kildung der sobweizorisob-italionisoben lariko störend ein. Sonst pflogen internationale lariks so gebildet

zu worden, dass die versobiedsnon betbsiligton Salmon ilire normalen laxen oinroobnon und diese jeweilsn nur

insoweit, als über anders Konto» niedrigere Sätze sioli ergeben, roduzirt worden; bloss kür einzelne, besonders

wiobtigg Artikel, kür deren Oowinnung niedrigere Sätze als unsrlässliob orsoboinsn, worden auob obne naobgswiessnsu

konlrurrenzzwavg von vornberoin ermässigto laxen gowäbrt. Dieses Vorkabron war kür die lariko mit Italien niobt
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anwendbar. Zufolge der erwähnten Art der Tarifkombination können hier die Taxen der Konkurrenzrouten nur für

jeden einzelnen Transport, nicht aber nach Tarifklassen berechnet werden. Man hat ferner nirgends eine fertige

Totaltaxe zwischen den beiden Endstationen, die reduzirt werden könnte, sondern muss dieselbe erst von Fall zu

Fall aus den beiderseitigen Tarifen konstruiren, was nach der Natur des Gutes und der Entfernung der beiderseitigen

Endstationen ab Chiasso beziehungsweise Pino die mannigfaltigsten Taxverschiebungen ergibt. Diese Schwierigkeiten wurden

dadurch vermehrt, dass die italienischen Bahnen ein sehr prononcirtes Staffelsystem haben, welches z. B. bei dem

wichtigen, für die Gotthardbahn günstig gelegenen Punkte Mailand nach dem Brenner und Montcenis bedeutend

niedrigere kilometrische Taxen ergibt als nach dem Gotthard; dass ferner die Brennerstrecke Peri-Kufstein dem

deutschen Verkehr seit Jahren sehr ermässigte Taxen gewährt hat, welche die Transittaxen der Gotthardbahn stark

unterbieten, und dass die normalen Taxen der Schweizerischen Centraibahn und Nordostbahn über denjenigen der

deutschen Bahnen stehen. In Folge hievon zeigton schon die ersten Proberechnungen, dass die deutsch-italienischen

Gotthardtarife bei normaler Bildung durch diejenigen der Brennerroute für einen grossen Theil von Deutschland

unterboten würden, trotz der mittelst der Gotthardbahn erzielten Distanzabkürzungen. An Ausgleichung dieser

Unterbietungen durch Taxregelungen war aus den schon mitgetheilten Gründen nicht zu denken, davon

abgesehen, dass von deutscher und italienischer Seite mit Nachdruck betont wurde, ihre Staaten haben die Gotthardbahn

nicht subventionirt, um im besten Fall die seitherigen Brennertaxen beizubehalten.

Diese Verhältnisse veranlassten mühsame und mitunter peinliche Verhandlungen mit den deutschen Bahnen,

die schliesslich zu einem Kompromiss führten, wodurch die gezeigten Übclstände zwar nicht sämmtlich beseitigt,

aber doch wesentlich vermindert und abgeschwächt wurden. Derselbe lässt sich der Hauptsache nach dahin resumiren,

dass die schweizerischen Bahnen für das deutsche Gebiet bis 200 Kilometer von der Grenze die preussischen Staats-

balintaxen mit 20 Prozent Zuschlag und für entferntere Stationen mit 15 Prozent Zuschlag annahmen und daneben

in den Ausnahmetarifen noch weitere Ermässigungen mit Rücksicht auf die Brennerkonkurrenz gewährten ; speziell

im Verkehr Italien-Bayern und -Sachsen, welcher der Konkurrenz ganz besonders ausgesetzt ist, mussten auch

für die allgemeinen Tarife die schweizerischen Antlieile tiefer gehalten werden und theilweise noch unter die

preussischen Sätze gehen. Wir haben aber beizufügen, dass schon bald, nachdem die deutsch-italienischen Tarife

auf solcher Grundlage erstellt waren, neue Schritte eingeleitet wurden, um die Schweizerbahnen zu noch

weitergehenden Taxermässigungen zu veranlassen, und dass hierüber abermalige Verhandlungen schweben, bei denen

die italienischen Bahnen den deutschen unterstützend zur Seite getreten sind. Hierüber wird der nächstjährige

Geschäftsbericht Weiteres mitzutheilen haben. Einstweilen bemerken wir, dass wir nicht ermangelten, darauf

aufmerksam zu machen, dass die Nordostbahn nicht allein von den Gotthardsubventionen nichts erhalten, sondern im

Gegentheil zu denselben über 4 Millionen beigetragen und sich auch sonst für das Gotthardunternehmen

ausserordentlich angestrengt habe, wesshalb sie eine Verpflichtung zur Übernahme von Taxopfern, welche sie nicht dem

eigenen Interesse entsprechend finde, nicht anerkennen könne. Wir betonten ferner, dass die Nordostbahn neben

dem Transit über den Gotthard noch an andern wichtigen Transit-Verkehren, welche sie bei gleichen Verhältnissen

nicht ungünstiger behandeln könne, schon jetzt betheiligt sei und künftig noch mehr betheiligt sein werde, und dass

sie Gegenden bediene, welche selbst ebensowohl als Konsumtions- wie als Produktionsgebiet von Wichtigkeit seien,

wesshalb sie bei Taxermässigungen für den Gotthardverkehr die daraus sich für letztern Verkehr ergebenden

Konsequenzen im Auge behalten müsse. Ausserdem machten wir aufmerksam, dass, wenn von deutscher Seite mit

Nachdruck auf Hebung der Konkurrenzfähigkeit der dortigen Industrie im Verkehr mit Italien hingewirkt werde,

den schweizerischen Bahnen hinwieder die Pflicht obliege, die Erhaltung der Konkurrenzfähigkeit ihrer einheimischen

Industrie nicht zu vergessen, welche bisher an Italien ein Absatzgebiet von Bedeutung besessen habe und von der

Gotthardbahn eine Förderung, nicht eine Abschwächung ihres Verkehrs mit Italien erwarte.
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anwendbar. /ukolge 6er erwälmten Vrt der ?arikkombinution Tonnen liier die ?axen 6er Konkurron/routsn nur kür

joden einzelnen Transport, nieiu über nueb 'llurikklussen boreobnst xvordsn. Nun bat ferner nirgends sine fertige

Votaltaxs twisoben 6on beiden Bndstatianon, die redutirt werden kennte, sondern muss dieselbe erst von I'al! tu
Mit aus den beiderseitigen Tarifen konstruiren, was naeb der Katur des (lutes und der Entfernung der beiderseitigen

Bndstationen ab Dbiusso bvtiebungs weise I'ino die munnigkaltigston Vaxverselnebungen ergibt. Diese Lobwierigkeitsn wurden

dudurob vermobrt, dass die itulisnisvbon Bubnen ein ssbr prononoirtes Ltalkelsvstem buken, welobes t. D. bei dem

wiobtigen, kür die Dottbardbubn günstig gsisgensn Bunkto NuiIund nueb dein Brenner und Nonteenis bedeutend

niedrigere kilometrisobo Vaxon ergibt als nueb dein (lottburd; dass ferner die Lronnerstreoke Beri-Kukstein dem

dsutseben Verkebr seit daliren sebr ermüssigte ll'axen gewübrt but, welebs die 'kransittaxvn der dottburdbubn stark

unterbieten, und duss die normalen 1'axen der Leliwei/erisebon Dentrulbubn und Vordostbalui über denjenigen der

deutseben Bubnen stoben. In I'olgg bievon Zeigten sobon die ersten Brobersobnungon, duss die deutsob-itulioniseben

dottburdturiks bei norinuler Bildung dureb diejenigen der Brsnnerronto kür einen grossen ?beil von Deutsoblund

unterboten würden, trott der mittelst der dottburdbabn erhielten Distuntubkürtungen. Kn Vusglsiobung dieser

Iloterbiotungen dureb "lluxrsgslungon wur uus den sobon initgstkeilten (Zründon nielit /u denken, duvon ub-

geseben, duss von deutseber und itulieniseber Leite mit Kuobdruok betont wurde, ibre L tauten liuben die dottburdbubn

niebt subventionirt, um im besten Dull die ssitbsrigon Brsnnertaxsn bei/ubeliulten.

Diese Verbültnisss verunlussteu mübsume und initunter peinliebe Verbundlungon mit den deutseben Bubnen,

die svbliesslieb tu einem Kompromiss kübrten, wodurob die gezeigten Übolstünde twur niebt sümmtliob beseitigt,

über doeb wesentliob vermindert und ubgosobwüobt wurden. Derselbe lässt sieb der lluuptsuo.be nueb dubin rosunureo,
duss die sebweiteriseben Bubnen kür dus deutsebe debist bis 200 Kilometer von der (trenne die proussisvbon Ltuats-

bubntuxen mit 20 Brodent ^useblag und kür entferntere Ltutionen mit 15 Brodent Auseblug unnulimon und dunsben

in don Vusnabmsturiken noob weitere Krmüssigungen mit liüoksiobt unk die Lrsnnerkonkurront gewübrtsn; speciell

im Verkebr Italien-Buvern und -Laobssn, welobsr der Konkurrent gant besonders uusgosvt/.t ist, mussten uuob

kür die ullgemsinen luriks die sebweiteriseben Vntbsile tisksr gebulten werden und tbeilweise noob unter die

preussisebsn Lütte geben. Wir buken über beizufügen, duss sebon buld, nuebdem die deutsob-itulisnisoben lkarike

uuk solobsr drundlags erstellt wuren, neue Lobritts eingoloitet wurden, um die Lobwsitsrbubnon tu noob

weitergebenden 'kuxermüssigungen tu vsrunlusssn, und duss bierüber ubermulige Verbundlungon sebweben, bei denen

die itulienisobkn Bubnen den deutseben untorstüttend tur Leite getreten sind. Hierüber wird der nüekstjübrige

desobüftsberiebt Weiteres mittutbeilsn buken. Kinstwoilen bemerken wir, duss wir niebt srinungelten, duruuk uuk-

merksum tu mueben, duss die Kordostbubn niebt ullsin von den dottburdsubvontionen niobts erbulten, sondern im

degentbeil tu denselben über 4 Nillionsn beigetrugen und sieb uuob sonst kür dus dottbarduntsrnebmon uusssr-

ordentliob angestrengt bubs, wessbulb sie eine Verptliobtung tur Übernubme von luxopkern, welobo sie niebt dem

eigenen Interesse entspreebend ilnds, niebt anerkennen könne. Wir betonten ferner, duss die Kordostbabn neben

dem Transit über den dottbard noob an andern wiobtigen "kransit-Verkebren, welobo sie bei gleioben Verbültnisseu

niebt ungünstiger bebundeln könne, sobon jettt betbeiligt sei rmd künftig noob mebr betboiligt sein werde, und dass

sie (legenden bediene, welobs selbst obsnsowobl als Konsumtion«- wie als Broduktionsgobist von Wiebtigkeit seien,

wessbulb sie bei laxermässigungen kör den dottbardverkebr die daraus sieb kür letttern Verkebr ergebenden Kon-

sshusutsn im Vuge bebalten müsse. Ausserdem muebten wir aufmerksam, dass, wenn von deutseber Leite mit

Kuobdrnek uuk Hebung der Koakurrontlubigkeit der dortigen Industrie im Verkebr mit Italien bingswirkt werde,

den sobweiterisoben Dalinsn binwieder die Bklivbt obliege, die Krbultung der Konkurrsntkübigksit ibrsr sinbeimisoben

Industrie niebt tu vergossen, welobo bisber an Italien ein ^bsuttgebiet von Bedeutung besessen bubs und von der

dottburdbubn eins Förderung, niebt eins Vbsobwüobung ibres Vsrkebrs mit Itullen erwarte.



Die mangelhafte Regelung der Gotthard- gegenüber den Brennertarifen macht sich namentlich desshalb störend

fühlbar, weil bei den Verhandlungen über die deutsch-italienischen Gütertarife, wesentlich auf deutsche Veranlassung,

zugleich eine Verkehrstheilung mit der Brennerroute vereinbart worden ist, wonach zwar die

Verkehrserträgnisse eines gewissen Gebietes zwischen den beiden Routen getheilt, immerhin aber die Transporte auf

beide Routen strikt nach dem Prinzipe der kürzesten Route ausgeschieden werden. Es wird sich bei den neuen

Verhandlungen fragen, ob'nicht hieran Änderungen stattzufinden haben; im Allgemeinen fand die Gotthardroute

ihrem Interesse entsprechend, durch eine Vereinbarung der bezeichneten Art weiteren Verschlechterungen der schon

sehr gedrückten deutsch-italienischen Taxen entgegenzuwirken.

Die übrigen Gütertarifarbeiten traten neben den besprochenen in den Hintergrund, ohschon sie auch

im Berichtsjahr ziemlich zahlreich waren.

In den Angelegenheiten des Personenverkehrs nimmt die im Berichtsjahr begonnene und bis in das

folgende Jahr sich hinein ziehende Einrichtung direkter Verkehrsbeziehungen zwischen Italien, beziehungsweise der

Gotthardbahn einerseits und der Schweiz, Deutschland, Österreich, Belgien, Frankreich und England via Gotthardbahn

anderseits die erste Stelle ein. An die Erleichterung und Entwicklung dieses Verkehrs haben sich allerseits und nicht
bloss in den Kreisen der Bahnverwaltungen so viele Erwartungen geknüpft, und im Hinblicke darauf haben die den

fraglichen Vorkehr vermittelnden Verwaltungen den direkten Tarifen eine Ausdehnung gegeben, wie sie noch nirgends
und niemals für gleiche Entfernungen auch nur annähernd beliebt hat oder sich erforderlich erwies. Die Erfahrung
der nächsten Jahre wird zeigen, ob man in diesen Einrichtungen, die immerhin nicht unerhebliche Kosten verursachen,

nicht über das Bedürfniss hinausgegangen sei. Es war hiebei nicht leicht, die oft divergirenden Ansprüche der

konkurrirenden Routen und lokalen Interessen zu vereinigen, um so weniger, als im Personenverkehr allgemein

angewandte Normen über die Berechtigung und Betheiligung der verschiedenen Transportwege nicht bestehen

und nicht leicht vereinbart werden können, vielmehr von Fall zu Fall die bestehenden Zugsverbindungen und das

Vorhandensein bedeutender Unterwegspunkte den Ausschlag geben. Doch gelang es, eine Übereinkunft in dem Sinne

zu treffen, dass für die Haupt-Konkurrenzrouten im Rheinthal (von Basel ab rechts- und linksrheinisch) und zwischen

Frankfurt und Berlin, beziehungsweise sächsischen Stationen aus Italien fakultativ über alle in Betracht kommenden

Routen gültige Billete ausgegeben werden und, was speziell für die von der Nordostbahn bedienten Landesgegenden

von Interesse ist, dass dieselben Billete, sowie im Verkehr nach Italien die rechtsrheinischen, zwischen Offenburg

und Rothkreuz sowohl über Schaffhausen-Zürich, als über Basel-Luzern (Brugg oder Aarau) gültig sind. Diese

Vereinbarungen bieten zweifellos dem Publikum grosse Vortheile und Annehmlichkeiten, aber sie kompliziren in ganz

bedeutendem Masse das Kontrol- und Abrechnungsgeschäft der Verwaltungen.

Im Berichtsjahr ist es auch nach langen vorhergegangenen Verhandlungen gelungen, im Verkehr mit London
Verbesserungen mittelst Einführung der mangelnden und oft begehrten Billete durch Frankreich und von Retour-

billeten zu erzielen. Desgleichen wurde erstmals ein direkter Personenverkehr zwischen Paris einerseits und München

und Wien anderseits via Delle-Zürich-Romanshorn-Lindau eingerichtet und es wird derselbe im Laufe des Sommerkurses

1888 mittelst Führung eines direkten Wagens Paris-Zürich-Romanshorn unterstützt werden. Ausserdem ist ein

Rundreiseverkehr von den Hauptstationen der französischen Ostbahn nach Bayern und Österreich und umgekehrt

— jeweils mit einer Fahrt über Basel-Zürich-Lindau und der andern über Avricourt — zu Stande gekommen.

Die Einrichtung der kombinirbaren Billete hat im Jahr 1882 die Modifikation erlitten, dass deren Ausgabe

nun während des ganzen Jahres erfolgt; ferner hat sich der Ausgaberayon derselben dadurch sehr vergrössert,

Ois mangelbakte Regelung der Oottbard- gegenüber den Rrennsrtariksn maebt sieb namontlieb dessbalb störend

kublbar, weil i>si den Verbandlungon über ills deutseb-italionisobsn Oütsrtariks, wssentlieb auk deutsebo Veranlassung,

2ugloieb sins Vsrkobrstbeilung mit der Rronnorroute vereinbart worden ist, wanaeb xwar clis Verkebrs-

orträgnisse eines gewissen tZebiotss xwiseben ci on beiden Routen gotbsilt, immsrbin aber ciio transports auk

beide Routen strikt naeb dem Rrinxipo der kürzesten Routs ausgesebieden werden. Os wird sieb bei den nsusn

Verbandlungon kragen, ob niebt bieran Änderungen stiitt/nündon baben-, im Vllgemeinon tanil die Oottbardroute

ibrom Intsrosss sntspreebend, dureb sins Vereinbarung dor bexeiebnetsn Vrt weiteren Versobleebtorungen tier sebon

sebr gedrückten dsutsob-italieniseben 3'axon entgegenzuwirken.

Ois übrigen Llütertarikarbeiten traten neben den besproebenen in äsn Hintergrund, obsebon sie aueb

!>n Rerielitsprlir xiomliob ^alilreieli wirren.

In den Vngolegonbeiten dos Rorsononvorkelirs nimmt <iio im Leriebts^abr begonnene und bis in (ins

folgende litbr sieb binvin xiobende Oinriobtung direkter Vorkollrsboxiobuugon xwisoben Italien, bexiobungsweiss 6er

Oottbardbabn einerseits un6 6er Kobweix, Ovutsebian6, Österrsieb, Lolgien, lkrankreiok un6 Ongland via (Zottbard-

babn an6erseits 6is erste Ktelle ein. ^n 6ie Orloiebterung un6 Ontwieklung 6ieses Verkebrs kabsn sieb allerseits nn6 niebt
bloss in 6en Lroison 6sr OabnVerwaltungen so viele Erwartungen geknüpft, un6 im Rinblioke 6arauk baben 6is 6sn

kragliobon Verkobr vvrmitteln6ea Verwaltungen 6on 6irskten tariken eins àsdobnung gegeben, wie sie noeb n!rgen6s
un6 niemals kür gleiebe Ontkernungon aueli nur annäborntl beliebt bat o6er sieb erkor6srlieb erwies. Ois Orkabrung
6er näebsten dabro wird Zeigen, ob man in diesen Oinriebtungon, die immsrbin niebt unerbsbliebs Losten vorursaebsn,
niebt über das Oedürkniss liinausgegangen sei. Os war biebei niebt Isiebt, die okt divergireoden iVnsprüebe der

konkurrirenden Routen und lokalen Interessen xu vereinigen, um so weniger, als im Rorsonsnverkebr allgemein

angewandte Rormon über die Roreebtigung und Rstbviligung der vsrselnsdenen Transportwege niebt bestsben

und niebt lsiebt vereinbart werden können, vielmebr von Rail xu Rail die bestellenden ^ugsverbindungsn und das

Vorbandenssin bedeutender Onterwogspunkts den Vusseblag geben. Ooeb gelang es, eine Übereinkunft in dem Kinne

xu trelken, dass kür die Ilaupt-Ronkurrsnxrouton im Rbeintbal (von Rasel ab reebts- und linksrboiniseb) und xwiseben

Rrankkiirt und Osrlin, bexiobungswoiss säebsisvben Ktationon aus Italien fakultativ über alle in östraebt kommenden

Routen gültige Rillete ausgegeben werden und, was speciell kür die von der Rordostbabn bedienten Randesgegendon

von Interesse ist, dass dieselben Rillete, sowie im Verkobr naeb Italien die reobtsrbeinisebon, xwiseben Olkenburg

und Rotbkrsux sowobl über Kebaikbausou-^ürieb, als über Rasel-Ruxsrn (Rrugg oder àrau) gültig sind. Oiese

Vereinbarungen bieten xwoikellos dem Rublikum grosso Vortbeilo und Vnnelimliebksiton, aber sie kvmplixiren in ganx

bedeutendem Nirsse das Lontrol- und tkbreebnungsgosebäkt der Verwaltungen.

Im Reriebtsjabr ist es auob naeb langen vorbergegangenen Vsrbandlungeo gelungen, im Verkobr mit London
Verbesserungen mittelst Oinkübrung der mangelnden und okt begebrten Rillete dureb Rrankreieb und von Retour-

billoten xu erxielon. Oesgloiebsn wurde erstmals ein direkter Rorsonsnverkebr xwiseben Raris einerseits und Nüneben

und >Vien anderseits via Oello-Oürieb-Romansborn-Rindau oingeriebtot und es wird derselbe im Rauke des Kammer-

Kurses 1883 mittelst Rübrung eines direkten V/agens Raris-^ürielr-komansborn unterstütxt worden. Ausserdem ist ein

Rundreisovorköbr von den Ilauptstationon der kranxüsiseben Ostbabn naeb Ladern und Österrsieb und umgeksbrt

— jeweils mit einer I'abrt über Rasol-^ürieb-Riudau und der andern über Vvrieourt — xu Ltando gekomnren.

vie Oinriebtung der kombinirbaren Rillete bat im dabr 1332 die Kodifikation erlitten, dass deren às-
gäbe nun wäbrend dos ganxon labres orkolgt; ferner bat sieb der Vusgabera^on derselben dadureb sebr vergrössert,
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dass wir im Benehmen mit den betheiligten schweizerischen und ausländischen Bahnverwaltungen Ausgabestellen

derselben in einer beträchtlichen Zahl grösserer deutscher Städte errichteten. Leider war es nicht möglich, die

Gotthardhahn in den Rayon dieser Billete einbeziehen zu können, während gerade diese als Touristenbahn ersten

Rangs und nothwendige Verbindungslinie mit wichtigen Bergpostrouten zur Tlieilnahme an dieser Institution zunächst

berufen wäre. Im Allgemeinen ist die "Wahrnehmung gemacht worden, dass ungeachtet der erweiterten Ausgabe die

Frequenz in diesen Billeten noch immer nicht die ist, die man sich bei deren Einführung im Jahr 1880 versprach.

Es rührt dies neben der Neuheit der Einrichtung wohl auch daher, dass die gewöhnlichen Rundreisebillete eben

durchweg billiger sind, als ein kombinirbares Billet für dieselbe Tour.

Die im letzten Geschäftsbericht vorausgesehene Änderung des Systems der Taxmarken für den Bezug

von Bahntaxen in den Bahnzügen ist im Berichtsjahr eingetreten. Die Marken haben einem zweckmässigem und

die Kontrole eher ermöglichenden System nummerirter Taxbillete Platz gemacht.

Einem vielseitig geäusserten Wunsche Rechnung tragend, haben wir die Gültigkeitsdauer der an den Tagen

vor den fünf allgemeinen hohen Festen ausgegebenen Retourbillete auf drei Tage erhöht. Zur Einräumung der drei

Tage allgemein für alle an Samstagen ausgegebenen Billete haben wir uns vorläufig nicht entscliliessen können, da

eine solche Massnahme einer fühlbaren Tarifreduktion gleichkommt.

Die ökonomische Stellung unserer verheiratheten Angestellten, namentlich derjenigen auf abgelegenen

Nebenstationen haben wir indirekt dadurch etwas zu verbessern gesucht, dass wir ihren in gleicher Haushaltung lebenden

Kindern, die zum Schulbesuch oder zur Erlernung eines Berufs regelmässig die Bahn benutzen müssen, fortan

Abonnements zu halber Taxe bewilligten.

Eine grosse Zahl von im Jahr 1882 vollzogenen Tarifänderungen im Personenverkehr, darunter solche von

beträchtlichem Umfange, könnte hier Erwähnung finden, hat aber kein besonderes Interesse.

III. Fiiiciiizverwiiltung.

Auf Rechnung des durch die Konvention vom 11. März/10. Dezember 1878 kontrahirten Anleihens bei
der Eisenbahnbank von 68 beziehungsweise 160 Millionen Franken hatte die'Nordostbahn laut Protokoll vom

30. November 1880 im Jahre 1882 eine Million Franken zu beziehen. Die Zahlung dieser Summe erfolgte auf

31. Dezember 1882, und die Eisenbahnbank erhielt dagegen, zu 54/68 berechnet, 2519 Obligationen

zu Fr. 500 Fr. 1,259,500

Abzüglich der vierten Amoifisationsquote pro 1882 (1. Februar 1883; von

hat sich also die Schuld auf diesem Anleihen vermehrt um

Sie betrug am 31. Dezember 1881

und belauft sich daher Ende 1882 auf

wofür die Eisenbahnbank die entsprechende Zahl von Obligationen erhalten hat

Die Kursverluste auf diesem Anleihen erscheinen in der Bilanz vom 31. Dezember 1881 mit einem

Betrag von Fr. 13,852,054. 40

In dieser Summe ist noch enthalten die laut Konvention vom 11. März/10. Dezember 1878

bedungene einmalige Kommissionsgebühr von v 500,000. —

140,000

Fr. 1,119,500

„ 75,790,000

Fr. 76,909,500
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dass wir im Lenebwen mit den botboiligten sobwsÌ2srisolisn und uusländisobsn Lubnvorwultungon ^.usgubostollen der-

säen in einer bsträobtliobon ^ubl grösserer deutseber Ktädte erriebtsten. Leider war es niât mögliob, die Oott-
b u r d b u bn in den ltuvon dieser Lillste einbo2Ìeben 2U können, wäkrond gerade diese als Louristenbubn ersten

Rangs nnd notbwendigs Verbindungslinie mit wiobtigsn Lergpostrouten ?.nr Llioilnukme an dieser Institution 2unäebst

berufen würg. Im Allgemeinen ist die V'uliriielimuiig gemaebt worden, dass ungsuelltet der erweiterten Ausgabe die

Lre«)UöN2 in diesen Hülsten noeb immer niebt die ist, die man sieb bei deren Kinkübrung im dubr 1880 verspruoli.

Ills rübrt dies neben der Noubeit der Rinriebtung wobl uuob duber, dass die gewöbnlieksn Rundrsisebillets eben

durebweg billiger sind, als sin kombinirbures Lillet kür dieselbe Lour.

Lie im letzten Oesebäktsberiebt voruusgesobsns Vndorung dos K^stsms der Luxmurkon kür den Leüug

von Lubntuxsn in den Luliiir.ügon ist im Lsriebtsjubr eingetreten. Lis Narben bubon einem 2weekmässigern und

die koiitrols ober ermögliobenden K^stem nummorirter Luxbillsts ?Iut2 gsmuobt.

Ilinoin vielseitig geüusssrton VVunsebe Reobnung trügend, buben wir die Oültigkeitsduusr der un den Lugen

vor den künk allgemeinen Koben Losten uusgegebsnon Retourbillets uuk drei Lage srkökt. Aur Einräumung der drei

Lage ullgomein kür ulls an Kumstugen ausgegebenen Lillete bubon wir uns vorläufig niebt ontsobliossen können, du

eins soleko Nussnubms einer küblburon Lurikreduktion gleiobkommt.

Lie ökonomisebs Stellung unserer vorkoirutlieten Angestellten, numentliob derjenigen uuk abgelegenen Neben-

Stationen buben wir indirekt dudurob etwas 2U verbessern gesuebt, dass wir ibren in glsiober Luusbultung lebenden

Rindern, die 2um Kebulbesueb oder /.ur Krlernung eines Leruks regelmässig die Labn benutzen müssen, kortun Vbon-

nemsnts 2u bulber Laxe bewilligten.

Line grosse Aabl von im dubr 1382 vollzogenen Lurikändsrungsn im Rersonenverkebr, darunter solebe von

beträebtliebem Lmkunge, könnte bier Krwäbnung bilden, bat aber kein besonderes Interesse.

III. kliiiiiiAveràtuiiK;.
Vuk Reebnung dos dureb die Konvention vom 11. Nur?/10. Lo2omber 1378 kontrubirten Vnleibens bei

der Lisenbubnbank von 63 bozisbungswsiss 160 Nillionsn kranken butte die Nordostbubn laut Rrotokoll vom

30. November 1880 im dukrs 1332 eins Nillion kranken r.u belieben. Lie Gablung dieser Kumme orkolgte uuk

31. Lö2smber 1382, und die Kisenbubobunk erbielt dagegen, 2U 54/68 bersobnet, 2519 Obligationen

2u kr. 500 kr. 1,259,500

iVb2Üglieb der vierten VmockisutionsHuote pro 1882 (1. ksbruur 1333) von

bat sieb also die Kobuld uuk diesem Viilelbon vermekrt um

Kie betrug um 31. Lö2ömber 1831

und beluukd sieb duber Knds 1882 uuk

wokür die Ilisonbabnbunk die entspreobende l^ulil von Obligationen srbultsn Iiut

Lis Kursverluste uuk diesem àleiksn ersobeinsn in der öilan2 vom 31. Le2omber 1881 mit einem

Lstrug von kr. 13,352,054. 40

In dieser Kumme ist noeb entbulten die laut Konvention vom II. När2 /10. Ls2smbsr 1878

bedungene einmalige Kommission sgebübr von „ 500,000. —

140,000

kr. 1,119,500

„ 75,790,000

kr. 76,909,500
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welche mit den übrigen Kursverlusten nach und nach zur Abschreibung kommen sollte. Das Gutachten der Herren

Kaiser & Zschokke sucht aber zu beweisen, dass diese Spezialkommission schon im Jahre 1879 hätte abgeschrieben

werden sollen. Wir halten diese Ansicht zwar nicht für richtig, sondern wir glauben, dass der erwähnte Betrag mit

allem Recht den übrigen Kursverlusten zugerechnet und gleichzeitig mit diesen amortisirt werden könnte; allein wir
können auch zugeben, dieser Einwurf des Gutachtens gehöre zu der geringen Zahl derjenigen, denen man eine gewisse

Berechtigung zugestehen kann. Von dem Bestreben geleitet, unsere Rechnungsstellung so zu gestalten, dass keine

irgendwie begründeten Einwendungen dagegen erhoben werden können, beantragen wir die Amortisation dieser

Spezialkommission aus den Betriebsergebnissen des Jahres 1882 und, da wir an Ihrem Einverständniss nicht zweifeln, haben

wir diese Amortisation bereits in die Rechnung eingestellt.

Demzufolge gestaltet sich der Bestand der Kursverluste per Ende 1882 folgendermassen :

Saldo vom 31. Dezember 1881 Fr. 13,852,054. 40

hiezu Kursverlust auf der Einzahlung vom 31. Dezember 1882 Fr. 1,000,000 à 54/68 „ 259,500. —

Fr. 14,111,554. 40

Davon ab:

Vierte Amortisationsquote pro 1882 (1. Februar 1883) Fr. 140,000
Amortisation der Spezialkommission an die Eisenbalmbank

n 500,000 „ 640,000. —

Saldo 31. Dezember 1882: Fr. 13,471,554. 40

Von weiteren Bewegungen im Kapitalverkehr sind noch zu erwähnen: Die Einzahlungen auf den Bau der

Aargauischen Südbahn im Betrag von Fr. 780,000 und die letzte Quote der Gotthardsubvention mit Fr. 370,494. 07 Cts.,

womit unser Subventionskapital nun auf Fr. 4,260,000 ansteigt.

Die disponiblen Baarvorräthe haben während des Berichtsjahres im Discontogeschäft eine befriedigende

Verwendung gefunden.

Uber die Mutationen der übrigen Bilanzposten ist noch Folgendes zu bemerken:

Der Bauconto des Stammnetzes ist gewachsen um die Kosten der Bahnhoferweiterung in Winterthur
und der Einführung der Ostlinien in denselben, abzüglich diverser Einnahmen für
Landabschnitte, Inventar u. s. w Fr. 348,106. 15

Dagegen zeigen die neuen Linien eine Einnahme, hauptsächlich aus verkauften

Landabschnitten, von Fr. 30,316. 89

und der Conto Transport material, in Folge von Verkäufen und

Abschreibungen auf verkauftem Rollmaterial, eine solche von „ 265,919. 44 „ 296,236. 33

Die Anlagekosten des eigenen Netzes vermehren sich also bloss um. Fr. 51,869. 82

und betragen Ende 1882 Fr. 148,765,697. 88

Durch die oben erwähnten Einzahlungen auf die Baukosten der Aargauischen Südbahn ist die Betheiligung

der Nordostbahn an dieser Linie auf Fr. 6,100,000 angestiegen, wogegen sich der Antheil an der Bötzbergbahn
durch die Liquidation des Bauinventars, Verkäufe von Land etc. um Fr. 5,954. 83 Cts. auf Fr. 12,194,361. 35 Cts.

vermindert hat.

Die eigenen Wert h papiere, einschliesslich Gotthardbetheiligung, haben sich einerseits durch Verkauf von

Gotthardbahnobligationen vermindert, anderseits durch Übernahme von Schuldbriefen aus Liegenschaftsverkäufen

— 15 —

wolobo mit den übrigen Kursverlusten naob und naob üur Vbsobreibung Kommen sollte. Das Dutaebten der Herren

Kaiser Ä /soliaKKo suobt aber /.u beweisen, dass diese Spe-dalKommission solion im dabro 1879 liätte abgssebriebon

werden sollen. V/ir Kalten diese Vnsiebt üwar nielit kür rielitig, sondern wir glauben, dass der erwäbnto Betrag mit

allem Keebt den übrigen Kursverlusten /.ugereelmet und glgieb7.vitig mit diesen amortisirt werden Könnte; allein wir
Können aueli Zugeben, dieser Kinwurk des Dutaobtens goböro xu der geringen /5ai>I derjenigen, denen man eins gewisse

Doreebtigung xugestslien Kann. Von dem Bestreben geleitet, unsere Reobnungsstellung so xu gestalten, dass Keine

irgendwie begründeten Kinwondungon dagegen orboben werden Können, beantragen wir dis Vmortisation dieser Spe/ial-
Kommission aus den Lotriobsorgobnisson des dabres 1882 und, da wir an Ibrem Künverständniss niebt Zweifeln, baben

wir diese Amortisation bereits in die Koobnung eingestellt.

Demzufolge gestaltet sieb der Bestand der Kursverluste per Knds 1832 kolgendormasson:
Saldo vom 31. December 1831 Kr. 13,352,954. 49

là» Kursverlust auk der Kin/ablung vom 31. Do-embsr 1882 Kr. 1,999,999 à 54/93 „ 259,599. —

Kr. 14,111,554. 49

Davon ab:

Vierte ^mortisationsquoto pro 1882 (1. Kebruar 1883) Kr. 149,999
Amortisation der Special Kommission an die KisenbabnbanK ^ 599,999 ^ 649,999. —

Saldo 31. December 1882: Kr. 13,471,554. 49

Von weiteren Bewegungen im KapitalverKebr sind noeb ?u erwäbnen: Die Kin^ablungeu ant den Bau der

Kargauisoben Südbabn im De trag von Kr. 789,999 und die letzte (juote der Dottbardsubvontion mit Kr. 379,494. 97 Kits.,

womit unser Subvention«Kapital nun auk Kr. 4,269,999 ansteigt.

Die disponiblen Baarvorrätbe baben wäkrend des Leriebtsjabros im Disoontogesebäkt eine befriedigende Vsr-

wendung gefunden.

Über die Notationen der übrigen Bilanzposten ist noeb Kolgendes 2u bemerKen:

Der Baueonto des Stamm nettes ist gswaebsen um die Kosten der llabnbokerweite rung in IVintertbur
und der Kinkübrung der Dstlinien in denselben, ab/.ügliob diverser Kinnalimen kür band-

absebnitte, Inventar u. s. w Kr. 343,196. 15

Dagegen Zeigen die neuen Binion eins Kinnabms, liauptsäeblieb aus vsrKaukten Band-

absebnitten, von Kr. 39,316. 89

und der Konto transport material, in Kolgs von Verbauten und

Vbselireibungen auk verKauktom Kollmaterial, sine solebe von „ 265,919. 44 „ 296,236. 33

Die ^nlagoboston des eigenen Kàes vermsbren sieb also bloss um. Kr. 51,869. 82

und betragen Kode 1382 Kr. 148,765,697. 88

Durob die oben erwälmten Kinziablungen auk die Laubosten der àargauiseben Südbabn ist die Dstbei-

ligung der Kordostbabn an dieser Dinio auk Kr. 6,199,999 angestiegen, wogegen sieb der àtbeil an der Böt?borgbabn
durvb die liquidation dos Bauinventars, Verbaute von band ete. um Kr. 5,954. 33 Kts. auk Kr. 12,194,361. 35 Kts.

vormindert liat.

Die eigenen V^srtb papiers, oinsebliossliob Dottkardbstboiligung, baben sieb einerseits dureb Verbaut von

Dottbardbalinobligationon vermindert, anderseits durob Hbornabme von Lebuldbrieken aus InegensobaktsvsrKäuken
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und Ankauf von in den nächsten Jahren fällig werdenden Nordostbahnobligationen vermehrt. Der Saldo auf Ende 1882

beträgt Fr. 1,687,715. 65 Cts. gegen Er. 1,516,692. 75 Cts. zu Ende 1881, die Vermehrung also Er. 171,022. 90 Cts.

Kassa, Wechselportefeuille und Giiro-Conti haben zugenommen um Fr. 2,167,748. 81 Cts.

Vom Liegenschaftencomto der Nordostbahn sind im Berichtsjahr nur drei Parzellen verkauft

worden mit einem Erlös von Fr. 297. 75 Cts. gegenüber einem Inventarwerth von Fr. 280. Dagegen hat der

Überschuss auf dem Korrentverkehr dieses Conto Fr. 20,567. 56 Cts. betragen, welche nebst obigem Mehrerlös von

Fr. 17. 75 Cts. wie früher am Inveutarwcrth der Gebäude abgeschrieben wurden. Einschliesslich einer angekauften

Liegenschaft am Bahnhof in Winterthur beträgt der Inventarwerth der Liegenschaften auf diesem Conto pro Ende 1882

Fr. 1,170,086. 13 Cts.

Vom Villenquartier in Enge sind 1925,60 m2 verkauft worden für Fr. 98,438, wovon die Hälfte mit

Fr. 49,219 auf die Nordostbahn fallt. Der Saldo des Conto beträgt Ende 1882 Fr. 527,291. 42 Cts. und abzüglich

der Restanzen Fr. 492,791. 42 Cts. t

Der Material- und Werkstätte-Conto ist hauptsächlich in Folge grösserer Anschaffungen von

Stahlschienen der „Union" in Dortmund etwas höher und beträgt Fr. 2,059,994. 65 Cts. gegen Fr. 1,979,455. 15 Cts.

im Vorjahr.

Im Posten Diverse Hauptbuchdebitoren sind, wie voriges Jahr, die an die Eisenbahnbank

vorausbezahlten, am 1. Februar 1883 fälligen Obligationenzinse, diesmal im Betrage von Fr. 875,000, enthalten.

Die Passiven der Bilanz haben sich um die schon erwähnte Einzahlung der Eisenbahnbank abzüglich der

vierten Amortisationsquote um Fr. 1,119,500 erhöht. Der Erneuerungsfond der Nordostbahn hat sich auf

Fr. 5,236,617. 23 Cts. vermehrt.

Bezüglich der übrigen Passivposten verweisen wir auf die Bilanz, sowie auf die im letzten Geschäftsbericht

darüber gegebenen Nachweise und hinsichtlich der Betriebsrechnung auf die unter Abschnitt IV D folgende

vergleichende Übersicht der Finanzergebnisse von 1881 und 1882.

IV. Betrieb.

A. Übersicht der ausgeführten Bahnzüge.

Die Bahnzüge, welche im Berichtsjahr auf den eigenen Linien der Nordostbahn, einschliesslich der

gepachteten Linie Sulgen-Gossau und der ehemaligen Nationalbahn ausgeführt wurden, haben im Ganzen 2,479,062

Kilometer zurückgelegt.

Die durchschnittliche Betriebslänge des eigenen Netzes berechnet sich für das Berichtsjahr mit 541

Kilometer.

Auf den durchschnittlich betriebenen Bahnkilometer bezogen, wurden 93 Zugskilometer mehr als im Vorjahr
ausgeführt.
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und Anbaut von in den näobstsn dabren källig werdenden blordostbabnabligationsn vsrmekrt. Der Lalilo auk Dnde 1882

beträgtDr. 1,687,715. 65 Dts. gegen Dr. 1,516,692. 75 Dts. ?u Dnde 1331, à Vsrmebrung also Dr. 171,622. 96 Dts.

Kassa, ^Veobselportsksuills und Diro-Donti kaben singenommsn um Dr. 2,167,748. 81 Dts.

Vom Diegensobaktenoonto der Kordostbabn sind im Der!ebts^al>r nur drei Dar^ellen vsrbaukt

worden mit einem Drlös von Dr. 297. 75 Dts. gegenüber einem Invsntarwortb von Dr. 236. Dagegen liat der

Übsrsebuss auk dem Korrsntvsrbebr dieses Donto Dr. 26,567. 56 Dts. betragen, wslebe nebst obigem Nelirerlös von

Dr. 17. 75 Dts. wie krüber um Inventarwertb der Debäude abgeselrriebsn wurden. Dinseblissslieb einer angebaukteu

Diegensvbakt um Ilalmbok in ^Vintertkur betragt der Inventarwertb der Disgenseliakten auk diesem Donto pro Dnils 1882

Dr. 1,176,636. 13 Dts.

Vom Villsn^uartier in Dngs sind 1925,66 »^ verbaukt worden kür Dr. 98,438, wovon die Hallte mit

IV. 49,219 auk dis Kordostbabn kâllt. Der Laldo des Donto betrügt linde 1382 IV. 527,291. 42 (its. und ab?ügliob

der kestansen Dr. 492,791. 42 Dts.
^

Her Autorin!- und IVerbstätte-Donto ist bauptsäobliok in Dol^e grösserer ^nsebaäbngeu von Ltalil-

sotdeuen der ,Union" in Dortmund etwas trötrer und beträgt Dr. 2,659,994. 65 (its. Fegen Dr. 1,979,455. 15 (its.

im Vor^abr.

Im Dosten Diverse Dauptbuobdsbitoren sind, wie voriges dabr, die an die Disenbabubanb voraus-

bsüablten, aw 1. Debruar 1833 källigon Dbllgatlonen^lnss, diesmal im Lstrage von Dr. 875,666, enthalten.

Die Dassiven der Lilan? laden siel um die sebou srwabnts Din/ablung der Disenbabnbanb ab^üglieb der

vierten ^mortisations^uots um Dr. 1,119,566 erböbt. Der Drneueruugskond der Kvrdostbabn lat siel auk

Dr. 5,236,617. 23 Dts. vermslrrt.

Le^üglieb der übrigen Dassivpostsn verweisen wir auk die Dilan?, sowie auk die im letzten Desobäktsberiekt

darüber gegebenen biaebweise und binsiebtlieb der Letriebsreebnung auk die unter ^bsebnitt IV D kolgends

vergleiebends Übersiebt der Dinan/ergsbnisse von 1831 und 1382.

IV. ökti'iel).

A. ÜbekkiM dek aukgefülii'tkn kakn^Uge.

Die Labn?,üge, welebe im Lvriebts^'abr auk den eigenen Dinisn der Kordostbabn, einsoblissslieb der

gspaebtetsn Diniv Lnlgen-Dossau und der ebemaligen Kationalbabn ausgekübrt wurden, baben im Danken 2,479,662

Kilometer 2urüelcgelsgt.

Die dnrobsebnittliobe Detriebslänge des eigenen Kàss bersebnet sieb kür das Leriebtsjakr mit 541

Kilometer.

Vuk den durebsebnittlivb betriebenen Labnkilometer bezogen, wurden 93 ^ugsldlometer mekr als im Vorjabr
ausgekübrt.



— 17 —

Auf die verschiedenen Zugsgattungen vertheilt, fallen:

1881. 1882.

a) Fahrplanmässige Züge: Kilometer. Kilometer.
1. Schnell- und Personenzüge 1,562,098 1,596,809
2. Gemischte Züge 652,964 622,490
3. Güterzüge ohne Personenbeförderung 164,439 193,277

2,379,501 2,412,576

b) Ergänzungs- und Extrazüge 44,445 66,486

Total: 2,423,946 2,479,062

B. Einnahmen und Statistik des Verkehrs.

1. Einnahmen.

18 8 1 18 8 S Mehreinnahme Mindereinnahme

(540 Kilometer)
I. Nordostbahn (eigenes Netz).

(541 Kilometer) gegenüber 1881

Fr. CtB. Prozente A. Unmittelbare Betriebseinnahmen: Fr. Cts. Prozente Fr. Cts. Fr. Cts.

5,008,015 17 38.38 1. Personentransport 5,064,386 06 36.97 56,370 89 — —

306,264 70 2.35 2. Gepäcktransport 314,173 88 2.29 7,909 18 — —
193,403 19 1-48 3. Viehtransport 203,582 66 1.48 10,179 47 — -

7,353,305 58 56-28 4. Gütertransport 7,889,405 06 57.60 536,099 48 — -
12,860,988 64 98.41

B. Mittelbare Einnahmen:
13,471,547 66 98.34 610,559 02 — —

125,833 66 1. Pacht- und Miothzinse 133,758 06 7,924 40 — —

77,869 28 2. Verschiedenes 93,452 72 • 15,583 44 — —

203,702 94 1.5G 227,210 78 1.66 23,507 84 — —

13,064,691 58 100 Total des eigenen Netzes 13,698,758 44 100 634,066 86 — —

230,223 93 20.07

II. Aus andern Unternehmungen:
Nettoertrag der Dampfboote 293,349 35 20.40 63,125 42 _

883,775 25 79.33 Nettoertrag anderer Linien 1,144,930 54 79.60 261,155 29 — —

1,113,999 18 100 Total aus andern Unternehmungen 1,438,279 89 100 324,280 71 — —

216,411 16 III. Aktivsaldo des Interessenconto 247,760 06 31,348 90 — —

14,395,101 92 • Totaleinnahmen

Rekapitulation:
15,384,798 39 989,696 47 — —

13,064,691 58 90.76 Eigenes Netz 13,698,758 44 89.04 634,066 86 — —
1,113,999

216,411
18
16

7.74

1.50

Andere Unternehmungen
Zinse von ausgeliehenen Geldern

1,438,279
247,760

89

06

9.34

1.62

324,280

31,348

71

90 — :
14,395,101 92 100 15,384,798 39 100 989,696 47 — —

Als Faktoren der oben ausgewiesenen Vermehrung der unmittelbaren Betriebseinnahmen dürfen

die Verkehrsvermehrung überhaupt und die Eröffnung der Gotthardbahn betrachtet werden; dazu wäre noch der

Einfluss der Tarifänderung im internen Güterverkehr in Betracht zu ziehen.

3
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às die versebiedenen ^ugsguttungen vertheilt, lallen:

1LS1. 18S2.

a) ?abrplanmäss!go ^ügo: Kilometer. Kilometer.
1. Lebnoll- und RersonenziUge 1,562,098 1,596,809
2. Kemisobts ^üge 652,964 622,490
3. tvüter^üge obns ?vrsonenbskördornng 164,439 193,277

2,379,501 2,412,576

Krgün^ungs- und Ülxtrasüge 44.445 66,486

r-àl: 2,423,946 2,479,062

L. ^innalimen unci 8tati8tili cle8 Vei-Iiklil-8.

I. TiNHAklNSII.

t« « t I88S àààniài!
(540 Kilometer)

I. Hordostbalin ^eigenes Kà).
(541 Kilometer) S«5°è ISS.

Kr. Ots. Unmittelbare L etriobssinnabmen: Kr. 0ts. k>wà° ?r- Ots. r>. <ì
5,008,015 17 33-ss 1. Rersonentransport - - 5,064,386 06 36-g? 56,370 89 — —

306.264 70 2.S» 2. 0epäektransport - 314,173 88 2.S9 7,909 18 — —
193,403 19 1-4S 3- Vivbtransport 203,532 66 1.4S 10,179 47 -

7,353,305 53 56.2S 4. Gütertransport 7,889,405 06 57-so 536,099 48 — -
12,860,988 64 93-41

0- Nittslbaro bünnakmon:
13,471,547 66 98-S4 610,559 02 — —

125,833 66 1- ?aebt- nnd Niotbainso 133,758 »6 7,924 40 — —

77,869 23 2. Versobisdsnos 93,452 72 - 15,583 44 — —

203,702 94 1-so 227,210 78 1-s« 23,507 84 — —

13,064,691 58 100 Tlotal des eigenen Hetres 13,693,758 44 100 634,066 36 — —

230,223 93 20-0?

II. Aus andern Unternebmungen:
Hottoertrkrg der Oamptbooto 293,349 35 20.40 63,125 42 _

883,775 25 79-M Kottasrtrag anderer Rinien 1,144,930 54 79-M 261,155 29 —

1,113,999 18 100 lotai aus andern Unternebmungen 1,433,279 89 100 324,280 71 — —

216,411 16 III- Aktivsaldo des Interesseneonto 247,760 06 .- 31,348 90 — —

14,395,101 92 - Ilotalvinnabmen

Rekapitulation:
15,384,793 39 989,696 47 —

13.064,691 58 90-7« lügenes Hots 13,698,758 44 89-04 634,066 86 — —
1,113.999

216,411
18
16

7-74

1-so

ändere Unternebmungen
Ainso von «usgeliebensn deldorn

1,438,279
247,760

89

06

9-S4

1-os

324,280

31,348

71

90 — I
14,395,101 92 100 15,334,793 39 100 989,696 47 —

t^Is Kátorsn der oben ausgewiesenen Vermsbrung der unraIttsIdàrsn Letrielzssinnnlimsn dürfen

dis Vorliolirsvermebruug nberbnupt und dis Lröklnnng der dottbardünlin bstruâtet werden; da^n wäre noob der

lÄntiuss âsr l'arilìtndsrung im internen dütsrverkelir in Lstrnolit ?n /islisn-

3
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Im Personen verkehr ergaben die fünf ersten Monate bis zur Eröffnung der Gotthardbahn eine Mehreinnahme

von Fr. 133,431, die dann durch eine Mindereinnahme in den folgenden sieben Monaten von Fr. 77,061 auf den

oben stehenden Betrag herabgemindert wurde. Das fatale Resultat der letzten sieben Monate ist der ungünstigen

Witterung im Sommer und der geringen Ernte im Herbst beziehungsweise deren Einfluss auf den Touristen- und lokalen

Herbstverkehr zuzuschreiben. Zweifelsohne hat die Eröffnung der Gotthardbahn dazu beigetragen, dass dieser

Verlust nicht noch fühlbarer geworden; doch betrug die Einnahme aus dem direkten Verkehr mit derselben und über

dieselbe nur Fr. 40,094, und auch diese kann nicht ganz als neue Einnahme in Rechnung gezogen werden.

Im Güterv erkehr erzeigt die erste Periode keine besonders hervortretenden Verkehrserscheinungen; in die

zweite (nach Eröffnung der Gotthardbahn) fällt dagegen der Beginn und die grössere Hälfte der aussergewöhnlich

lebhaften Getreideeinfuhr aus Ungarn sowie die Änderung des internen Gütertarifs. Hinsichtlich des Letztern haben

die angestellten Beobachtungen keinen auffälligen Einfluss auf die Gestaltung der Verkehrs- und Einnahmeresultate

erkennen lassen. Die Einnahmen aus dem internen Verkehr sind ungefähr in demselben Verhältnisse wie die internen

Verkehrsquantitäten gewachsen ; ein Rückgang des Verkehrs als Folge der vorkommenden Taxerhöhungen für einzelne

Artikel — die indessen durch Ermässigungen auf andern kompensirt sind — hat sich wenigstens in diesen ersten vier

Monaten des Bestandes des Tarifs nicht erzeigt. Das ganze Berichtsjahr war überhaupt im Ganzen ein Jahr ziemlich

lebhafter Güterbewegung. Rückgänge von etwelchem Belange sind nur auf wenigen Artikeln (landwirthschaftliche

Erzeugnisse) zu verzeichnen, dagegen namhafte Vermehrungen in Getreide, Kohlen, Baumaterialien, Eisen.

Die Frage, wie viel von dieser Verkehrs- und Einnahme-Vermehrung der Eröffnung der Gotthardbahn

zuzuschreiben sei, liegt nahe, ist aber schwierig zu beantworten. Zunächst ist zu bemerken, dass auf die ersten

fünf Monate ein Mehr von 14,700 Tonnen mit Fr. 20,509 Einnahmen und auf die folgenden sieben Monate ein Mehr

von 83,300 Tonnen mit Er. 515,589 Einnahme entfallen. Nun betrugen die Einnahmen der Nordostbahn aus

dem Gotthardverkehr Fr. 147,900, nämlich

aus dem direkten Verkehr Nordostbahn-Gotthardbahn und vice-versa Fr. 98,108. 71

„ „ „ „ Nordostbahn-Italien „ „ „ 42,397.81
Transitverkehr Bötzbergb., Effretikon-Hinweil, Vereinigte Schweizerbahnen-Gotthardbahn und vice-versa „ 18,471. 59

n v nun v Italien „ „ „ 11,608.55

„ Deutschland-Gotthard und Italien und vice-versa (Oktober bis Dezember approximativ)
einschliesslich Abrechnung mit der Centraibahn pro Juni bis August „ 117,497.80

Total Fr. 288,084.46

Hievon Antheil der Linie Zürich-Zug-Luzern 140,192. 97

Antheil der Nordostbahn Fr. 147,891. 49

Diese relativ nicht erhebliche Summe, welche die erst im Jahr 1883 abschliessbaren Abrechnungen über

die Gemeinschaft mit der Centraibahn pro September-Dezember kaum um mehr als Fr. 20,000 erhöhen können,

bildet selbstverständlich nicht die Mehreinnahme der Nordostbahn aus dem Gotthardverkehr, da sie zum Theil

durch Déplacement entstanden ist. Wir begegnen übrigens hierin keiner Überraschung, denn wir haben diese

Mehreinnahme s. Z. auf höchstens Fr. 125,000 budgetirt.

Die mittelbaren Betriebseinnahmen haben sich gegenüber dem Vorjahr um Fr. 23,507. 84 Cts.

gehoben, wovon Fr. 7924. 40 Cts. auf den Titel „Pacht- und Miethzinse" und Fr. 15,583. 44 Cts. auf den Titel

„Verschiedenes" entfallen. Erstere Mehreinnahme ergab sich vorwiegend auf den gemeinschaftlichen Bahnhöfen und
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Im Oersonsn vsiksbr srZabsn àis künk srstsn Nonats bis xur OrökknunA àsr Oottbaràbabn sins Usbrsin-

nabms vor, Or. 133,431, àis àann àureb sink Mnàsrsinnabms in äsn kolAsnàen sisbsn Nonatsn von Or. 77,061 auk äsn

oben stsbsnàsn Lstra^ bsrabASminàert vuràs. Oas katals Rssultat âsr lstxtsn sisbsn Nonats ist àsr unZUnstiAsn

^VittsrunA im Loin mer unà âsr AsrinAsn Olrnte im Herbst bsxisbunAswsiss ilsrsn Innüuss auk àsn louriston- unii lokalsn

Osrbstverkebr xuxusobrsibsn. ^veikslsobns liat àis OrökknunA àer Oottbaràbabn àaxu bsiZstra^sn, dass clissor

Verlust nisbt noob küblbarsr geworden; àook betrug àis Oinnabmo nus àsm àirsktsn Verksbr mit àsrsslbsn und übsr

àissslbs nur Or. 40,094, nnà auob «liess bann nisbt Zanx als nsus Oinnabms in ReobnunA goxoAsn vsràsn.

Im Oütervsrksbr srxsi^t àis srsts Osrioàs ksins bssonàsrs bsrvortretsnàsn VerkebissrsobsinunAsn; in àis

xvsits (naoli OrökinunA àsr Oottbaràbabn) fällt àa^sAsn àer Os^inn nnà àis Arösssrs Ilältto àsr ausssrAsvöbnliob

Isbbaktsn Ostrsiàssinkubr aus Ungarn sowie àis Vnàsrun» àss intsrnen Oütsrtariks. Oinsiobtliob àss Ootxtoin babsn

àis anFSstsIltsn Osobaobtun^sn ksinsn auklalliASn Oinkluss auk àis OsstaltunA àsr Vsrkobrs- unà Oinnabmorosultats

erkennen lassen. Ois Oinnabmsn aus àsm intsrnsn Vsrksbr sinà un^skäbr in àsmsslbsn Vsrbältnisss vis àis intsrnsn

Vsrksbrsc>uantitàtsn ^svasbssn; ein kîûekMNA àss Verksbrs als Ool^s àsr vorkommenden raxsrböbunFsn kür sinxslns

Vrtiksl — àis inàssson àurob OrmässiAun^on auk anàsrn kompsnsirt sinà — bat siob vcniAstsns in àisssn srstsn visr

Uonatsn àss Oestanàes àss l'ariks nisbt srxeiAt. Oas ^an?.s Osriokts)abr war übsrbaupt im Oanxsn sin àabr xismbob

Isbbaktor OütsrbevsAunA. RüokAänAS von etvelobsm Lslan^s sinà nur auk wenigen Vrtiksln (lanàvirtbsobaktliobo

OrxsuZnisss) xu vsrxsiobnen, daAs^sn nambakts Vsrmsbrun^sn in Oetrsiàs, Loblsn, Oauwatsrialisn, Oison.

Ois OraZs, vis visl von àisssr Verksbrs- unà Oinnabms-VsrmsbrunA àsr OrökknunF àer Oottbaràbabn

xuxusobrsibsn ssi, lisZt nabs, ist aber sobvisriA xu beantworten, ^unäobst ist xu bsmsrksn, dass auk àis srstsn

künk Uonats sin Nebr von 14,700 Tonnen mit Or. 20,509 Oinnabmsn unà auk àis kolASnàsn sisbsn Nonats sin Nsbr

von 33,300 Tonnen mit Or. 515,539 Oinnabms sntkallsu. Uun bstruZsn àis Oinnabmsn àsr üordostbabn aus

àsm Oottkaràvsrkebr Or. 147,900, nämliok

aus àsm direkten Vsrksbr bloràostbabn-Oottbaràbabn unà vios-vsrsa Or. 93,108. 71

„ „ Ûoràostbabn-Italisn ^ ^ ^ 42,397.31
Oransitvsrksbr OvtxbsrAb., Oklrstikon-llinwoîl, VersiniAts Lobvsixsrbabnsn-Oottbardbabn unà vios-vsrsa „ 18,471. 59»»»„n v Italisn ^ ^ ^ 11,608.55

5 Osutsoblanà-Oottbarà unà Italisn unà vios-vsrsa (Oktober bis Osxsmbsr approximativ)
sinsoblisssbob ^brsebnunF mit àer Oentralbabn pro àuni bis August ^ 117,497.80

Lotal Or. 288,084.46

Ilisvon àtbeil àsr Oinis ^ûriob-^uZ-Ouxern 140,192. 97

^.ntbsil àsr Mràostbabn Or. 147,891. 49

Oisss relativ niobt srbsbliobs Lumms, vslobe àis srst iin àabr 1883 absobliossbarsn ^.brsolinunAsn übsr

àis Oomsinsoliakt mit àsr Osntralbabn pro Lsptsmbsr-Osxembsr kaum um mskr aïs Or. 20,000 erböbsn können,

bilàst sslbstvsrstânàliod niobt àis Usbrsinnabme àsr Horàostbabn aus àsm Oottbaràvsrkebr, àa sis xum Ilieil
àurcb Oêplaeemsnt sntstanàsn ist. Vür bsASAnen übrigens bisrin keiner ÖbsrrasobunA, àenn wir babsn àiess Nsbr-
sinnabmö s. auk böobstsns Or. 125,000 buà^stirt.

Ois mittelbaren Ostrisbssinnabmsn babsn siob As^snübsr àsm Vor)abr um Or. 23,507. 84 Ots.

Askobon, wovon Or. 7924. 40 Ots. auk àsn Oitsl ^Oaobt- unà Mstbxinss^ unà Or. 15,533. 44 Ots. auk àsn Oitsl

„Versokisàsnss" eutkalisn. Orstsrs Nsbreinnabms sr^ab siob vorvisAsnà auk àsn Asmsinsobaktliobsn Labnböksn unà
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Bahnstrecken. In Folge Eröffnung der Gotthardbahn steigerte sich nämlich die auf dem Achsenverhältniss basirende

Beitragsquote der Aargauischen Südbahn für die Strecke Aarau-Ruppersweil um ungefähr Fr. 12,000, und die Tössthal-

bahn hatte uns das auf ihre Rechnung erstellte und mit 1. August 1882 in Betrieb gesetzte Zufahrtsgcleise zum

Bahnhof Winterthur bis Jahresscbluss mit etwa Fr. 6900 zu verzinsen. Dagegen hatten wir der Badischen Bahn

auf Grund neuer Vertragsabschlüsse, welche Rückwirkung bis 1. Oktober 1880 erhielten, für die Mitbenutzung ihrer

Bahnhöfe Singen und Konstanz etwa Fr. 11,900 mehr zu vergüten. Dem Titel „Verschiedenes" konnte im

Berichtsjahr erstmals ein Nettoertrag des Betriebes der Imprägniranstalt mit Fr. 20,000 zugeschieden werden.

Ausser einer weiteren Mehreinnahme von ungefähr Fr. 4000 aus Materialvorschlägen etc. des Hauptmagazins

ist indessen unter dieser Rubrik auch ein Ausfall von etwa Fr. 9000 zu verzeichnen, der aus der auf 30. Juni

stattgehabten Aufhebung der Agentur Zürich für den Verkehr nach der Levante u. s. w. resultirte, übrigens durch

gleichzeitige Neuregelung unserer Taxantheile aus diesem Verkehr im Titel der unmittelbaren Betriebseinnahmen

seine volle Kompensation findet.
*

Die Nettoerträgnisse des Dampfbootbetriebs, auf dem Boden- und Zürichsee sind um Fr. 63,125. 42 Cts.

günstiger als im Vorjahr. Diese Mehreinnahme betrifft ausschliesslich den Bodensee-Dampfbootbetrieb und ist, abgesehen

von einer etwelchen Steigerung der Einnahmen aus dem Personen- und Gepäckverkehr, wesentlich der im Berichtsjahr

erfolgten erfreulichen bedeutenden Vermehrung der Getreidetransporte über Romanshorn zu verdanken. Die

Mehrausgaben, welche dieser ausserordentliche Getreideverkehr an Entschädigungen des Personals, Ausladlöhnen

und vermehrtem Konsum von Brenn- und Schmiermaterialien u. s. w. für die Schiffe im Gesammtbetrage von

ungefähr Fr. 25,000 erheischte, wurden durch den Wegfall der im Jahr 1881 stattgefundenen Hauptreparaturen an

den mit Bayern und Württemberg gemeinschaftlichen Trajektschiflfen u. s. w. wieder ausgeglichen.
•

Aus der Betheiligung bei andern Bahnen sind der Nordostbahn im Berichtsjahr Fr. 261,155. 29 Cts.

mehr zugeflossen als im Jahr 1881. Davon kommen Fr. 82,800 auf das Betheiligungskapital bei der Linie

Zürich-Zug-Luzern zufolge der höhern Durchschnittsdividende von 6,i°/o, die sich für dasselbe gegen 5,13%

im Vorjahr in Folge Eröffnung der Gotthardbahn ergab. Weitere Fr. 83,019. 43 Cts. bilden den vermehrten Antheil

der Nordostbahn am Reinertrag der B ötzbergbahn. Das Betheiligungskapital von Fr. 12,194,361. 35 Cts.

verzinste sich mit Fr. 459,207. 32 Cts. im Berichtsjahr gegen Fr. 376,187. 89 Cts. im Vorjahr oder mit 3,765%

gegen 3,08%. Zu dieser Besserung der Rendite hat neben einer beträchtlichen Zunahme des Personenverkehrs

namentlich auch die in unserm letztjährigen Geschäftsbericht der Bötzbergbahn erwähnte Verständigung mit der

Badischen Bahn bezüglich der Kohlentransporte beigetragen. Die Eröffnung der Gotthardbahn am 1. Juni 1882

hat insofern auf den Betrieb der Aargauischen Südbahn einen günstigen Einfluss ausgeübt, als an Stelle des

bisherigen regelmässigen Betriebsdefizites erstmals ein wenn auch noch bescheidener Betriebsüberschuss getreten ist.

Der hälftige Antheil der Nordostbahn hievon beträgt Fr. 51,672. 98 Cts., was einem Zinse von etwa 0,85% für

ihr Betheiligungskapital von Fr. 6,100,000 gleichkommt. Die Differenz gegenüber dem Vorjahr beziffert sich auf

Fr. 94,650. 52 Cts. Das Betheiligungskapital bei der Linie Wohl en-Bremgarten hatte auch dieses Jahr wieder

an einem Betriebsdefizit mit % Fr. 9119. 76 Cts. zu partizipiren, gegen Fr. 9805. 10 Cts. im Vorjahr. Von dem

in Einnahme gestellten Ertrag des Obligationen-Betheiligungskapitals bei der Eisenbahnunternehmung Effretikon-
Hinweil waren effektiv nur Fr. 24,923. 53 Cts., gleich dem Betriebsüberschuss dieser Linie erhältlich, wonach sich

unsere, auf Dubiosenconto getragene Forderung an diese Unternehmung um weitere Fr. 31,076. 47 Cts., somit auf

Ende 1882 von Fr. 232,862. 28 Cts. auf Fr. 263,938. 75 Cts. erhöhte. Die Gesammtbetheiligung der Nordostbahn

an den vorbezeichneten Unternehmungen beträgt am Schlüsse des Berichtsjahres Fr. 30,040,361. 35 Cts., und dessen

Ertrag pro 1882 Fr. 1,144,930. 54 Cts. gleich einem Zinse von 3,81%.
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Babnstrooken. In Kolgv Krötknung der Lottbardbabn steigerte s!ob nämliob dis auk dom Kebsonverbältniss basirendo

Lsitragscsuote der Vaigauisobon Llldbabn kür dis Ltreeks Varau-Ruppersweil um ungskàbrKr. 12,999, u m! die Losstbal-

babn batts uns das !>us ibre Reebnung erstellte und mit 1. Vugust 1832 in Betrieb gesetzte Xukakrtsgoleise i-um

Labnbok ^Viutsrtkur bis dabressebluss mit otwa I'r. 6999 i!u verzinsen. Bagegen batten wir 6er Badiseben Labn
auk Lrund neuer Vertragsabseblüsse, welobs Rüekwirkung bis 1. Lktober 1889 srbislten, kür 6ie lil!tbemit/.ung ibrer

Labnböke Linien unà Ronstanü etwa Kr. 11,999 mebr xu vergüten. Dem Kitel „Versebiedenes^ konnte im

Beriobtsjabr erstmals sin Rettoertrag 6ss Betriebes 6er Imprägniranstalt mit Kr. 29,999 ^ugssobieden werden.

Ausser einer weiteren Nebreinnabmo von ungokäbr Kr. 4999 aus Natsrialvorseblägen eto. 6es Rauptmaga^lns

ist inàessen unter dieser Rubrik aueb ein Kuskall von etwa kr. 9999 2u ver^àlmen, der aus der auk 39. duni

stattgebabten Vukbebung der Kontur Xürieb kür den Verkebr naob der Levante u. s. w. rssultirte, übrigens durob

gleieb^eitigs Neuregelung unserer Laxantbeile aus diesem Verkebr im Bitel der unmittelbaren Betriebsemnabmen

seine volle Compensation tindet.

Die Rettoerträgnisse des Bampkbootbstriebs. auk dem Loden- und Xüriobsee sind um Kr. 63,125. 42 Lts.

günstiger als im Vorjabr. Biese Rebreinnabme bstrikkt ausseblissslieb den Lodensss-Bampkbootbstrisb und ist, abgessben

von einer etweloben Lteigerung der Kinnabmen aus dem Bersonsn- und Lepäekverkebr, wessntliob der im Bsriebts-

jabr erkolgten erkreulioben bedeutenden Vermebrung der Lstreidstransporto über Bomanskorn ^u verdanken. Bis

Usbrausgaben, welebs dieser ausserordontliebe Letreidsverkebr an Kntsobädigungen des Bsrsonals, Vusladlöbnen

und vsrmebrtsm Konsum von Brenn- und Lobmiermatsrialisn u. s. w. kür die Lobitke im Lesammtbetrage von

ungekäbr Kr. 25,999 erbsisebts, wurden dureb den 4Vegkall der im dabr 1881 stattgekundenen Rauptreparaturen an

den mit Kadern und ^Vürttemberg gsmeinsvbaktliebsn Lrajektsebitken u. s. w. wieder ausgeglieben.

Kus der Bstbeiligung bei andern Babnsn sind der Rordostbabn im Beriobtsjabr Kr. 261,155. 29 Lts.

mebr 2ugsklossen als im dabr 1831. Bavon kommen kr. 82,899 auk das Betkeiligungskapital bei der Linie

X ü r i o b - X u g - L u ü o r u ^ukolge der böbsrn Burobsebnittsdividends von 6,1 ^/o, die sieb kür dasselbe gegen 5,13 ^/o

im Vorjabr in Kolgo Krötknung der Lottbardbabn ergab. Vkoitoro Kr. 83,919. 43 Lts. bilden den vermebrten àtbsil
der Rordostbabn am Reinertrag der L öt^borgbabn. Bas Letbeiligungskapital von Kr. 12,194,361. 35 Lts.

verzinste sieb mit Kr. 459,297. 32 Lts. im Leriebtsjabr gegen IV. 376,187. 89 Lts. im Vorjabr oder mit 3,7ks^/o

gegen 3,08 "/o. Xu dieser Besserung der Rendite bat neben einer bsträobtlieben Xunabme des Rorsonenverkobrs

namsntliob auob die in unserm làtjâbrigen Lesebäktsberiebt der Làbergbabn orwäbnts Verständigung mit der

Lsdiseben Labn be^ügliob der Koblentransporte beigetragen. Bis Krötknung der Lottbardbabn am 1. ,lun! 1332

bat insokern auk den Betrieb der Kargauisoben Lüdbabn einen günstigen Kiutluss ausgeübt, als an Ltelle des

bisborigon regelmässigen Lvtriebsdvü/ites erstmals ein wenn aueb noeb besobeidener Letriebsübsrsvbuss getreten ist.

Bor bälktigo Vutbsil der Rordostbabn kisvon beträgt Kr. 51,672. 98 Lts., was einem Xinss von etwa 9,W^/o kür

ibr Letbeiligungskapital von Kr. 6,199,999 glsiobkowmt. Bie Bitleren/, gegenüber dem Vorjabr bo/ilkvrt sieb auk

Kr. 94,659. 52 Lts. Bas Letbeiligungskapital bei der Linie V/obl on-Bremgarten batte aueb dieses dabr wieder

au einem Letrisbsdeb^it mit ^/s — Kr. 9119. 76 Lts. -m partixipiroii, gegen Kr. 9895. 19 Lts. im Vorjabr. Von dem

in Kinnabmo gestellten Krtrag des Lbligationen-Lotkeiligungskapitals bei der Kisenbabnunternsbmung Kkkretikon-
Hin weil waren etkektiv nur Kr. 24,923. 53 Lts., gleieb dem Letriebsübsrsebuss dieser Linie erbältliek, wonaeb sieb

unsere, auk Bubioseneonto getragene Korderung an diese Bnternebmung um weitere Kr. 31,976. 47 Lts., somit auk

Knde 1882 von Kr. 232,862. 28 Lts. auk Kr. 263,938. 75 Lts. erböbte. Bis Lesammtbetbsiligung der Rordostbabn

an den vorbe^siebneten Knternobmungen beträgt am Loblusss des Beriebtsjabres Kr. 39,949,361. 35 Lts., und dessen

Krtrag pro 1332 Kr. 1,144,939. 54 Lts. gleieb einem Xinso von 3,si^/o.
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Der Vorschlag von Fr. 31,348. 90 Cts. auf dem Int ere ssenoonto gegenüber dem Vorjahr wurde

hauptsächlich durch die Ermöglichung vorübergehender Geldanlagen in Discontopapieren erzielt.

Nachstehend geben wir noch einen nach bisheriger Form aufgestellten Ausweis über das approximative

Betriebsresultat der Bischofszellerbahn im Jahr 1881 nebst den VergleichsZiffern vom Jahr 1880.

18SO. 1881.

ahmen Unmittelbare Fr. 123,942. 36 Fr. 124,190. 14

Mittelbare V 3,386. 57 » 2,542. 90

Fr. 127,328. 93 Fr. 126,733. 04

aben: 1. Betrieb :

CentralVerwaltung Fr. 22,066. 56 Fr. 19,381. 07

Bahnunterhalt V 27,875. 61
n 21,352. 19

Expeditionsdienst V 19,430. 36 tt 19,012. 61

Transportdienst V 57,811. 60 r 54,787. 35

Bahntelegraphie V 422. 60
D 800. 03

Verschiedenes
V 4,366. 20 n 5,203. 95

Fr. 131,972. 93 Fr. 120,537. 20

Mitverzinsung der Station Sulgen V 3,140. — » 3,140. —

Antheil an den Betriebskosten für Mitbenutzung der

Stationen Sulgen und Gossau
V 15,820. 50 » 17,992. 95

Fr. 150,933. 43 Fr. 141,670. 15

2. Einlage in den Erneuerungsfond der Bischofszellerbahn
D 17,000. — D 17,000. —

3. Pachtzins an die Bischofszellerbahn
D 63,500. — V 64,500. —

4. Einlage in den Erneuerungsfond für Transportmaterial V 16,482. 70 V 13,253. 85

Fr. 247,916. 13 Fr. 236,424. —
Hievon ab die Einnahmen

» 127,328. 93 » 126,733. 04

Rücks chlag zu Lasten der Nordostbahn Fr. 120,587. 20 Fr. 109,690. 96
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ver Vorsoblag von Ur. 31,343. 90 (lts. ank dem Intersssenoonto gegenüber dem VorMbr wurde baupt-

saeblieb dureb die Urmögliebnng vorübergsbendsr deldanlagen in Oisoontopaxiersn erzielt.

Haebstsbend geben wir noeb einen naeb bisbsriger Uorm aukgestelltvn Ausweis über das approximative

Letriebsresultat der Lisobokszsllorbabn im labr 1831 nebst den Vergleiebsziklern vom là 1330.

t«»t.
abmen Unmittelbare Ur. 123,342. 36 Ur. 124,190. 14

Mittelbare D 3,336. 57 » 2,542. 90

Ur. 127,323. 93 Ur. 126,733. 04

aben: 1. Letrieb:

dentralVerwaltung Ur. 22,066. 56 Ur. 19,331. 07

Labnuntsrbalt 27,875. 61
» 21,352. 19

Uxpsditionsdisnst 11 19,430. 36 n 19,012. 61

4'ranspartdisnst H 57,811. 60 n 54,737. 35

Labntslsgrapkio 1 422. 60
!>

800. 03

Versebiedsnes
H 4,366. 20

N 5,203. 95

Ur. 131,972. 93 Ur. 120,537. 20

Mitvsrzinsung der Ltation öulgen n 3,140. — » 3,140. —

^ntbsil an den Betriebskosten kür Mitbenutzung der

Ltatiooen Lulgsn nnd Oossau
H 15,320. 50 » 17,992. 95

I'r. 150,933. 43 Ur. 141,670. 15

2. Umlage in den Urneuorungskond der Lisodokszellsrbabn
H 17,000. — » 17,000. —

3. Baobtzins an die Lisebokszellerbabn
H 63,500. — » 64,500. —

4. Uinlage in den Urneuerungskond kür ?ran8portmatsrial 11 16,482. 70 » 13,253. 85

Ur. 247,916. 13 l?r. 236,424. —
Hikvon ab lie Uinnabmen

» 127,323. 93 » 126,733. 04

Rüobs oblag zu Uastsn der Nordostbabu Ur. 120,587. 20 Ur. 109,690. 96



2. Verkehr und Einnahmen nach den einzelnen Rechnungsrubriken.
Transportquantitäten Einnahmen

1881 1SSS 1881 18SS
T. Pfirsonentrançnnrt.*.• 1 U1 OUIIUII1I CIIIOIJUI la

Personen ProPersonen ProFr. Cts. ProFr. Cts. Proa.
Zur gewöhnlichen Fahrtaxe: zente zente zente zente

Einfache Fahrt I. Klasse 23,960 0.42 24,218 0.43 123,486.30 2.47 139,587. 74 2.76

• IL „ 285,376 5.05 291,958 5.18 833,637. 81 16.65 862,409. 34 17-03

v v • • m* 1,216,605 21.52 1,194,029 21.20 1,289,398.90 25.75 1,280,292.25 25.28

h. Zu ermässigten Fahrtaxen:
Mit Güterzügen II. Klasse 8,023 O.ij 7,721 0.14 6,297.06 0.13 5,955. 39 0.12

• III- „ 142,979 2.53 143,625 2.55 72,626.23 1.45 70,037.80 1.38

Hin- und Rückfahrt. I. „ 3,719 0.07 3,550 0.O6 8,253. 30 0.16 8,250.02 0.16

n d v ' • II* » 475,960 8.42 484,260 8.60 559,029.62 11.IG 570,631. 90 11.27

na) il • * M. y, 2,735,396 48.39 2,736,060 48.68 1,722,835. 31 34.40 1,722,241.01 34.01

Abonnomentsbillete II. „ 155,348 2.75 156,926 2.79 69,243. 60 1.88 72,481. 22 1.43

• • III- „ 415,808 7.30 409,983 7.28 80,272.61 1.60 78,697.28 1.55

Militär- u. Polizeitransporte III. „ 47,962 0.85 55,746 0.99 40,101. 83 0.80 49,162.94 0.97

1 .....I 1 ü 4,651 0.08 4,318 0.OS 18,597.13 0.37 15,781.17 0.31
ctoseiiscnaits-, dciiui- und

Tiiiotfnlirion I
* " 30,994 0.55 31,071 0.55 79,960.82 1.60 89,252.83 1.76

uuHiiuuriüii .1
-LH* n 105,795 1.87 88,492 1.57 104,274. 65 2.08 99,605.17 1.97

Total 5,652,576 100 5,631,957 100 5,008,015.17 100 5,064,386.06 100

Rekapitulation nach Klassen:
I. Klasse 32,330 0.57 32,086 0.57 150,670. 73 3.01 163,618.93 3.23

II„ 955,701 16.91 971,936 17.26 1,547,834.91 30.91 1,600,730. 68 31.61

HI- n 4,664,545 82.52 4,627,935 82.17 3,309,509.53 66.08 3,300,036.45 65.16

Total 5,652,576 100 5,631,957 100 5,008,015.17 100 5,064,386.06 100

Tonnen Tonnen

II. Gepäcktransport 16,170 16,433 306,264. 70 314,173.88

III. Viehtransport. Stück Stück

Klasse I 5,024 3.61 6,395 4.51

II 55,485 39.88 59,132 41.74
193,403.19 203,582. 66n • • •

„ III 54,534 39.20 51,054 36.03

Biv 24,081 17.31 25,101 17-72

Total 139,124 100 141,682 100 193,403.19 203,582.66 •

IY. Gütertransport. Tonnen Tonnen

Eilgut 45,357 3.50 45,082 3.23

Normalklasse I 66,139 5.11 68,380 4.91

n 163,918 12.65 159,619 11.46

Wagenladungsklasse À 124,966 9.65 119,232 8-56
6,725,239. 66 91.40 7,153,135.14 90.67B 197,960 15.28 260,774 18.71

C 110,446 8.53 109,425 7.85

D 91,005 7.02 79,854 5.73

E 495,637 38.26 551,180 39.55

Lokalspesen (Waag-, Lad-, Lager-, Zu- und
628,065.92Âbfuhrgebuhren, Nachnahmeprovision etc.) • • 8.54 736,269.92 9.33

Total 1,295,428 100 1,393,546 100 7,353,305.58 100 7,889,405.06 100

Total der unmittelbaren Betriebseinnahmen • • 12,860,988.64
Jl3,471,547.66

•

2. Vslìsln? unÄ naeli âsn siri^elnsn kî.seknun^Li-udl'àen.
^ralisporlHuautâtàtsu Diunaiirllsri

I««s I8«t I««s
?ro- pro- l'r, cits. ?ro- I>, cils. pro-

a. Aur Aevëliulieiisn Laiirtaxs: sente sente sente -eoto

Liukavks Lakrt I. Classe 23,960 0.42 24,218 0,4» 123,486.30 2.47 139,537. 74 2,79

- - II- » 280,376 5,95 291,958 5,is 833,637, 81 16.95 862,409. 34 17-os

» » - - HI- 1,216,605 21.52 1,194,029 21,20 1,289,398,90 25.75 1,280,292,25 25.2«

d. Au ermässi^tsu Lakrtaxeu:
Ait Küterxügou II. Liasse 8,023 0,14 7,721 0,14 6,297.06 0,ig 5,955. 39 0.12

- -HI- 142,979 2,»s 143,625 2.55 72,626.23 1-45 70,037.80 1.»«

Liu- und Liielctaiirt. I. ^ 3,719 0.07 3,550 0,09 8,253, 30 0,19 8,250.02 0,19

n n n II. n 475,960 8.42 484,260 3.90 559,029.62 11,19 570,631. 90 11.27

„ n III. n 2,735,396 48,z» 2,736,060 48.58 1,722,835. 31 34.40 1,722,241.01 34.01

Xiionuoinentsìiillsts II, 155,348 2.75 156,926 2,70 69,243. 60 1,g» 72,431. 22 1.4Z

- - III- 415,808 7,Ri 409,983 7.2« 80,272.61 1,90 78,697.28 1.55

Uiiitsr-u. Lolixviti-ausports III. „ 47,962 0,«g 55,746 0.gg 40,101, 83 0,80 49,162,94 0.9?

>1. „ 4,651 0.0S 4,313 0,os 18,597.13 0,â7 15,781,17 0.SI

Lustkàtsu II- n 30,994 0,55 31,071 0.55 79,960.82 1,90 89,252.83 1-79
us a r su. ^ ^ ^ 105,795 1-S7 83,492 1.57 104,274. 65 2.08 99,605,17 1-97

iliolal 5,652,576 100 5,631,957 100 5,008,015.17 100 5,064,386.06 100

Rolcapituiatiou uaeii LIassou:
I. Liasse 32,330 0,57 32,036 0,57 150,670, 73 3.01 163,618,93 3.2g

II- » 955,701 16.91 971,936 17.29 1,547,834,91 30,si 1,600,730, 68 31.91

III- n 4.664,545 82.52 4,627,935 82.17 3,309,509.53 66.0« 3,300,036,45 65.19

Hcàl 5,652,576 100 5,631,957 100 5,008,015.17 100 5,064,386,06 100

l'onveii ponvev

II. lZepäcktranspoi-t 16,170 16,433 306,264. 70 314,173.38

III. Viekli-îmspoi-t. ktiielc Ltüok

Liasse I 5,024 3,91 6,395 4,51

^11 55,485 39.8g 59,132 41.74
193,403.19 203,532. 66

n III 54,534 39,20 51,054 36.0g

.IV 24,081 17,81 25,101 17,72

Hotal 139,124 100 141,682 100 193,403,19 203,582.66 -

IV. Kiilei-li-anspoi-t. r°°n°» lonnen

LiiZut 45,357 3.50 45,082 3.2»

Lorwaliclasse I 66,139 5,11 68,380 4.01

II 163,918 12,95 159,619 11.49

VaAeuIaâunAskiasss ^ 124,966 9.95 119,232 8-5«
' 6,725,239. 66 91.49 7,153,135,14 90.97s 197,960 15,2« 260,774 18.71

c! 110,446 8.5g 109,425 7.S5

o 91,005 7.02 79,354 5.7g

L 495,637 33,29 551,130 39.55

Làlspsssu un^ee-, ün- nnâ
628,065.92^biuor^eoulirell, ^aedontimeprovlsioll oto.) - - 8.54 736,269.92 9,ss

1,295,428 100 1,393,546 100 7,353,305,58 100 7,889,405.06 100

loial clei- unmiUelbsi-vn öeli-iebssinnskmen 12,860,988,64
^3,471,547,66
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3. Durchschnittsergebnisse,

(Bahnlänge im Durchschnitt: 1882 541 Kilom., 1881 540 Kilom.) 1SS1 1 SSS

Personentransport.

Einnalimebetreffniss per Bahnkilometer Franken 9,274.io 9,361.10

„ „ Reisenden V 0.89 0.9O

„ „ „ und Bahnkilometer Centimes 4.51 4.65

Zahl der Personenkilometer 110,950,149 111,342,360

Jeder Reisende hat befahren im Durchschnitt alier Klassen Kilometer 19.03 19,77

Auf die ganze Bahnlänge bezogen kommen Reisendo 205,463 205,808

Auf jeden Bahnkilometer kommen « 10,468 10,410

„ „ Personen-Wagenachsenkilometer kommen 7i 6.42 6.32

Gepäcktransport.

Einnalimebetreffniss per Bahnkilometer Franken 567.16 580.73

« » Tonne T)
18.93 19.12

„ „ Tonnenkilometer Centimes 55.77 56.08

„ „ Reisenden V 5.42 5.68

Zahl der Tonnenkilometer 549,184 560,260

Jede Tonne hat befahren Kilometer 33.96 34.09

Auf die ganze Bahnlänge bezogen, kommen Tonnen 1,017 1,036

Auf jeden Bahnkilometer kommen « 30 30

„ „ Reisenden „ Kilogr. 2.86 2.92

Viehtransport.

Einnalimebetreffniss per Bahnkilometer Franken 358.16 376.31

r „ Stück D 1.40 1.44

„ „ Tonnenkilometer Centimes 27.00 26.34

Zahl der Tonnenkilometer 716,262 772,811

Gütertransport.

Einnalimebetreffniss per Bahnkilometer Franken 13,617.23 14,583.oo

„ „ Tonne TJ
5.68 5.66

„ „ Tonnenkilometer Centimes 10.27 lO.u

Zahl der Tonnenkilometer 71,731,527 78,015,606

/ Jede Tonne hat befahren Kilometer 55.87 55.98

Auf dio ganze Bahnlänge bezogen, kommen Tonnen 132,836 144,206

„ jeden Babnkilometer kommen V 2,399 2,576

„ „ Güter-Wagenachsenkilometer (Gepäck u. Vieh inbegriffen) kommen V 1.49 1.56

Total der unmittelbaren Einnahmen per Bahnkilometer Franken 23,816.05 24,901.20

Mittelbare Betriebseinnahmen per Bahnkilometer 7) 377.22 419.98

Totaleinnahme per Bahnkilometer 1) 24,193.87 25,321.18
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3. OureksekrMissi-Aednîsss.

(LaàQlâvkS im vurekseàQitt: 1382 — 541 Xiiom., 1881 — 540 1884 I 88S

Kersonentransport.

Kinnalimelzetrellniss per Lalinkilometer Kranken 9,274.1» 9,361.io

^ Keissnàeo l).S9 0.9»

„ ^ ^ unà Lalinkilomster Lentimes 4.»I 4,35

^alil àsr Kersonenkilomster 110,959,149 111,342,360

àeàsr Reisenàs liat belaliren im Oureksoknitt aller Klassen Kilometer 19.0g 19,77

àk àie Aan?s Lakolänge bsöoZen kommen Reisende 205,463 205,803

àk ^eàen Lalinkilomotsr kommen « 10,463 10,410

Kersonsn-Vagenaelisenkilometer kommen 71
6.42 6.S2

Lepâcktransport.

Kinnalimebstrsssniss per Laknkilomoter Kranken 567.1° 530.7»

^ „ Könne 13.9» 19.12

^ Konnsnkilomster Centimes 55.7? 56.0»

n n Reissnàon 5.42 5.3»

Xalà àer Konnenkilomstsr 549,184 560,260

àsàe Könne kat bskakren Kilometer 33.90 34.09

àk die Aaons HaknlänAs Ks^oZen, kommen Können 1,017 1,036

àk feilen Lalinkilomstsr kommen n 30 30

n n Reisenden „ Kilo^r. 2.SS 2.92

Vislitrsnsport.

KinnalimeketreKniss per Laknkilometer Kranken 358.1° 376.S1

^ 3tnok 1.40 1.44

5 „ Konnenkilomstsr Lentimes 27.00 26.31

/alil àer Tonnenkilometer 716,262 772,811

Küterlransport.

Kinnalimebetrellniss per Zaknkilomstsr Kranken 13,617.2» 14,583.oo

^ „ Könne 5.0» 5.00

^ ^ Konnsnkilomster Lentimes 10.27 10.li

2alil àsr Tonnenkilometer 71,731,527 78,015,606

/ àsàs Könne liat belakren Kilometer 55.37 55.g»

àk àio zan-ls lZaknlänAö bs^oZen, kommen Können 132,836 144,206

^ ^jeàsn Lalinkilometer kommen 2,399 2,576

^ n vütsr-VaAenaolissnkiloinster <<ZsxScKu. Vied îàsriSoii) kommen 'r 1.49 1.00

Kotal àer unmitlelbsren Linnskmen per Lalinkilomster Kranken 23,316.°» 24,901.20

lVIitlelbsrs ketriedseinnslimen per Laknkilomster » 377.22 419.9»

lotalvillllg-Iiinv per lZalmKilometer " 24,193»? 25,321-is
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4. Frequenz und Einnahmen nach den Monaten.
*.

Transportquantitäten

Personen Gepäck Yieh Güter

Zahl Tonnen Stück
Klasse

Eilgut I II A B c D E Total

Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen

Januar 410,754 918 9,670 3,103 5,026 11,704 12,214 16,867 7,537 4,129 35,899 96,479

Februar 363,374 918 9,359 3,568 5,163 11,687 8,986 15,047 7,333 5.007 40,107 96,898

März 382,099 1,131 11,165 3,525 6,266 15,067 10,318 17,904 9,445 8,140 49,177 119,842

April 483,147 1,178 9,156 3,484 5,646 12,883 10,467 16,327 8,762 6,181 46,036 109,786

Mai. 557,918 1,330 13,391 4,103 5,411 13,426 10,389 17,230 10,221 8,419 45,647 114,846

Juni 458,496 1,397 11,012 3,552 5,305 12,358 8,173 16,875 9,846 6,904 44,796 107,809

Juli. 549,342 1,905 10,020 3,563 5,442 12,504 7,884 16,082 9,501 6,286 48,212 109,474

August 566,033 2,064 14,296 4,194 5,789 13,198 8,098 26,524 9,717 6,845 50,778 125,143

September 531,144 1,788 15,882 3,554 6,334 13,671 10,046 24,574 9,888 6,384 47,275 121,726

Oktober 504,460 1,517 13,303 4,619 6,407 15,559 10,917 28,180 10,045 10,513 55,243 141,483
November 425,973 1,259 12,059 4,164 5,929 13,922 10,530 33,483 8,555 6,308 45,294 128,185

Dezember 399,217 1,028 12,369 3,653 5,662 13,640 11,210 31,681 8,575 4,738 42,716 121,875

Total 5,631,957 16,433 141,682 45,082 68,380 159,619 119,232 260,774 109,425 79,854 551,180 1,393,546
gegenüber

mehr — 263 2,558 — 2,241 — — 62,814 — — 55,543 98,118

weniger. 20,619 — — 275 — 4,299 5.731 — 1,021 11,151 — —

Einnahmen

Personen Gepäck Yieh Güter Total per Bahnkilometer

1883 | 1881

Fr. Cts. Fr. Cts. Fr. Cts. Fr. Cts. Fr. Cts. Fr. Cts. Fr. Cts.

Januar 309,047 51 15,783 51 13,241 75 562,524 02 900,596 79 1,664 69 1,562 50

Februar 276,540 43 15,156 47 13,075 40 535,802 64 840,574 94 1,553 74 1,572 51

März 319,391 94 19,602 34 15,637 85 661,222 58 1,015,854 71 1,877 73 1,863 34

April 425,118 33 22,385 45 14,792 10 593,095 44 1,055,391 32 1,950 82 1,882 20

Mai. 487,946 02 24,861 93 19,946 10 631,199 20 1,163,953 25 2,151 48 2,065 75

Juni 428,591 96 27,547 95 15,607 12 603,279 23 1,075,026 26 1,987 11 1,978 55

Juli 583,188 75 40,143 97 15,377 36 591,751 07 1,230,461 15 2,274 42 2,259 56

August 624,491 46 43,913 — 20,504 21 702,232 75 1,391,141 42 2,571 43 2,361 12

September 544,011 58 35,987 58 26,299 57 731,530 85 1,337,829 58 2,472 88 2,334 09
Oktober 445,871 28 28,432 48 18,255 94 825,952 31 1,318,512 01 2,437 18 2,312 55

November 318,547 92 22,001 72 16,453 35 754,561 64 1,111,564 63 2,054 65 1,893 52

Dezember 301,638 88 18,357 48 14,391 91 696,253 33 1,030,641 60 1,905 07 1,736 55

Total
gegenüber

1881 :
mehr.

5,064,386 06 314,173 88 203,582 66 7,889,405 06 13,471,547 66 24,901 20 23,816 65

56,370 89 7,909 18 10,179 47 536,099 48 610,559 02 1,084 15 — —

weniger.
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4. unâ riaek äsn Monàn.
Irsnsportqusntilàwn

?srsouou Oopâek Vieb Outer

îlakl -r°°n°n Stlloli
KIa8°° «w---. Ilà-> xw-mo

Lilxut I II il L O v L Iàl
?0NI>Sll Tonnen rönnen ronnon ronnev rollnvll 1oi>NSI> lovIISII rönnen

ànuur 410,754 918 9,670 3,103 5,026 11,704 12,214 16,867 7,537 4,129 35,899 96,479

Nebruur 363,374 913 9,359 3,563 5,163 11,687 8,986 15,047 7,333 5,007 40,107 96,898

Hlür? 382,033 1,131 11,165 3,525 6,266 15,067 10,318 17,904 9,445 8,140 49,177 119,842

^pril 483,147 1,178 9,156 3,434 5,646 12,883 10,467 16,327 8,762 6,181 46,036 109,736

Nui. 557,913 1,330 13,391 4,103 5,411 13,426 10,389 17,230 10,221 8,419 45,647 114,846

luui > 458,496 1,397 11,012 3,552 5,305 12,358 8,173 16,875 9,846 6,904 44,796 107,809

luli. 549,342 1,905 10,020 3,563 5,442 12,504 7,334 16,082 9,501 6,236 48,212 109,474

iluxust 566,033 2,064 14,296 4,194 5,789 13,198 8,098 26,524 9,717 6,845 50,778 125,143

Keptembvr 531,144 1,788 15,882 3,554 6,334 13,671 10,046 24,574 9,888 6,384 47,275 121,726

Oktober 504,460 1,517 13,303 4,619 6,407 15,559 10,917 28,180 10,045 10,513 55,243 141,483
November 425,973 1,259 12,059 4,164 5,929 13,922 10,530 33,483 8,555 6,303 45,294 128,185

December 399,217 1,028 12,369 3,653 5,662 13,640 11,210 31,681 8,575 4,738 42,716 121,875

?otul 5,631,957 16,433 141,682 45,082 68,380 159,619 119,232 260,774 109,425 79,854 551,180 1,393,546
e°?°âoi'

mebr — 263 2,558 — 2,241 — — 62,814 — — 55,543 93,118

^sniAsr. 20,619 — 275 4,299 5,734 — 1,021 11,151 — —

^innslimsn

?orsoueu Ovpîtok Vieb Outer lotul per Làbukiloiuetsr

I««S > t««I
Ot», r>. 0t°. (Zts. k>. Lt°, (Zts. (Zts. <Zt».

ganuîìr 309,047 51 15,783 51 13,241 75 562,524 02 900,596 79 1,664 69 1,562 50

Februar 276,540 43 15,156 47 13,075 40 535.802 64 840,574 94 1,553 74 1,572 51

Uär? 319,391 94 19,602 34 15,637 85 661,222 58 1,015,854 71 1,877 73 1,863 34

^pril 425,118 33 22,385 45 14,792 10 593,095 44 1,055,391 32 1,950 82 1,882 20

klui. 487,946 02 24,861 93 19,946 10 631,199 20 1,163,953 25 2,151 48 2,065 75

9uni 428,591 96 27,547 95 15,607 12 603,279 23 1,075,026 26 1,937 11 1,978 55

luli 583,188 75 40,143 97 15,377 36 591,751 07 1,230,461 15 2,274 42 2,259 56

August 624,491 46 43,913 — 20,504 21 702,232 75 1,391,141 42 2,571 43 2,361 12

geptvmber 544,011 58 35,987 58 26,299 57 731,530 85 1,337,829 53 2,472 88 2,334 09
Oktober 445,871 28 28,432 43 18,255 94 825,952 31 1,318,512 01 2,437 18 2,312 55

November 318,547 92 22,001 72 16,453 35 754,561 64 1,111,564 63 2,054 65 1,893 52

Ovüvmbor 301,633 88 18,357 48 14,391 91 696,253 33 1,030,641 60 1,905 07 1,736 55

lotal
ê°lSSl î

mebr.

5,064,386 06 314,173 83 203,582 66 7,889,405 06 13,471,547 66 24,901 20 23,816 65

56,370 89 7,909 18 10,179 47 536,099 48 610,559 02 1,084 15 — —

vveuiAvr.



— 24 —

5. Frequenz nach den Stationen.

Personen Gepäck Vieh

Güter Gegenüber 1881
Rangordnung
der Stationen

nach

Versandt Empfang Total Personen Güter Por-
Güteraonen-

zahl gewicht

Anzahl Tonnen Stück Tonnen Tonnen Tonnen Anzahl Tonnen

1. Rorschach 64,317 148 381 16,044 19,220 35,264 + 5,213 + 1,009 19 7

2. Horn 15,338 30 199 5,344 3,709 9,053 + 219 + 286 77 26

3. Arbon 50,706 116 387 2,441 8,405 10,846 + 5,746 + 3,923 23 21

4. Egnach 18,949 60 1,195 1,143 4,409 5,552 - 245 - 724 60 41

5. Romans h orn 115,166 411 8,032 243,248 35,087 278,335 + 949 + 67,375 6 2

6. Uttweil 10,891 30 196 810 1,319 2,129 - 14 + 649 99 87

7. Kessweil 9,534 12 71 1,060 1,292 2,352 - 39 - 116 107 81

8. Güttingen 12,984 17 120 750 1,506 2,256 - 377 - 388 90 83
9. Altnau 10,423 16 192 588 968 1,556 - 520 + 43 101 100

10. Münsterlingen 17,427 18 147 557 1,344 1,901 - 64 - 345 67 93

11. Kreuzlingen 18,685 49 172 1,813 2,485 4,298 - 550 + 325 61 53

12. Konstanz 80,407 334 439 29,792 8,804 38,596 - 1,790 + 4,019 12 5

13. Emmishofen - Egelshofen 15,424 29 97 2,884 1,797 4,681 - 465 + 449 76 52

14. Tägerweilen 12,108 16 43 478 769 1,247 - 1,473 + 22 92 106

15. Ermatingen 21,100 77 238 1,045 1,103 2,148 - 1,122 - 116 53 86

16. Mannenbach 8,239 20 40 457 246 703 - 969 + 155 116 126

17. Berlingen 7,042 10 58 742 555 1,297 - 266 - 76 119 104

18. Steckborn 19,829 45 401 2,188 3,370 5,558 - 1,291 + 1,910 56 40

19. Mammern 11,897 24 209 322 354 676 + 854 + 29 95 129

20. Eschenz 6,500 8 271 548 500 1,048 - 592 + 289 122 115

21. Stein am Rhein 17,134 56 774 2,254 1,237 3,491 + 135 - 222 G8 62

22. Etzweilen 4,455 6 372 144 175 319 - 679 - 1,054 132 135

23. Hemmishofen. 6,442 3 96 568 236 804 - 424 + 18 124 122

24. Ramsen 5,771 6 776 682 204 886 - 447 - 221 125 119

25. Rielasingen 7,304 7 89 798 1,749 2,547 - 1,247 - 1,138 118 77

26. Singen 11,855 11 5,150 30,995 4,665 35,660 - 206 + 12,304 96 6

27. Stammheim 16,760 43 2,213 1,219 1,240 2,459 - 32 - 19 70 79

28. Oesingen 10,324 16 728 463 1,179 1,642 + 920 105 102 98

29. Thalheim-Altikon 8,551 30 610 433 269 702 - 175 - 681 114 128

30. Dynhard 5,509 8 181 581 508 1,089 - 175 - 216 128 111

31. Seuzach 5,431 6 90 112 346 458 + 236 - 228 130 132

32. Oberwinterthur 5,758 10 28 146 1,052 1,198 + 463 + 370 126 107

33. Amrisweil 52,268 153 5,549 2,623 7,448 10,071 - 1,329 + 231 21 25

34. Erlen 23,051 58 1,103 962 1,841 2,803 - 1,203 - 674 48 70

35. S u 1 g e n 33,520 68 982 629 1,601 2,230 - 553 - 326 34 85

36. Kradolf 10,104 40 149 673 2,075 2,748 -t 143 + 534 105 72

37. Sitterthal 9,020 31 80 1,060 4,418 5,478 - 1,283 + 1,015 110 42

38. Bischofszeil 34,382 124 759 2,043 5,345 7,388 t 848 - 105 32 34

39. Hauptwoil 11,163 23 333 469 3,619 4,088 - 436 + 79 98 57

Übertrag 805,768 2,169 32,950 359,108 136,449
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5. t'i-eczuen^ naeti äsn Stationen.

Rorsonon dopävk Viok

diltor doAonilbor 1831
Raiixoränung
äor Ltationsn

naok

Versandt üwplanA lotal Rorsonsn diitor ?or» (?i!ter-

I-mneii 8tllelc 'tonnen 'tonnen Tonnen ^N2kKI

1. Rorsokavk 64,317 148 381 16,044 19,220 35,264 5,213 4 1,009 19 7

2, Horn 15,333 30 199 5,344 3,709 9,053 4 219 4 286 77 26

3. ^rbon 50,706 116 387 2,441 8,405 10,846 4 5,746 4 3,923 23 21

4. Lxnavk 18,949 60 1,195 1,143 4,409 5,552 - 245 - 724 60 41

5. Romans Korn 115,166 411 8,032 243,243 35,037 273,335 4 949 4 67,375 6 2

6. dttvoil 10,891 30 196 810 1,319 2,129 - 14 4 649 99 87

7. Ressveil 9,534 12 71 1,060 1,292 2,352 - 39 - 116 107 81

8. düttinZon 12,984 17 120 750 1,506 2,256 - 377 - 388 90 83
9. illtnau 10,423 16 192 583 963 1,556 - 520 4 43 101 100

10. UünstorlinAgn 17,427 18 147 557 1,344 1,901 - 64 - 345 67 93

11, Rreu?I!ngon 18,685 49 172 1,813 2,485 4,298 - 550 4- 325 61 53

12. Ronstans 80,407 334 439 29,792 8,804 38,596 - 1,790 4 4,019 12 5

13. Rmmiskolsn - k-eláà 15,424 29 97 2,884 1,797 4,681 - 465 4 449 76 52

14. läxervoilon 12,108 16 43 478 769 1,247 - 1,473 4 22 92 106

15. RrmatinAsn 21,100 77 238 1,045 1,103 2,148 - 1,122 - 116 53 86

16. Aanoonkaok 8,239 20 40 457 246 703 - 969 4 155 116 126

17. LorlinAon 7,042 10 58 742 555 1,297 - 266 - 76 119 104

13. Ltookkorn 19,829 45 401 2,188 3,370 5,553 - 1,291 4 1,910 56 40

19. Aammsrn 11,897 24 209 322 354 676 854 4 29 95 129

20. Rsokon? 6,500 8 271 548 500 1,048 - 592 4 289 122 115

21. Ltsin am Rkoin 17,134 56 774 2,254 1,237 3,491 4- 135 - 222 68 62

22. Rt^v^silon 4,455 6 372 144 175 319 - 679 - 1,054 132 135

23. Ilommiskoken. 6,442 3 96 563 236 804 - 424 4 18 124 122

24. Ramssn 5,771 6 776 682 204 336 - 447 - 221 125 119

25. Riolasingsn 7,304 7 89 798 1,749 2,547 - 1,247 - 1,138 118 77

26. LlllAgN 11,855 11 5,150 30,995 4,665 35,660 - 206 4 12,304 96 6

27. Ltammkoim 16,760 43 2,213 1,219 1,240 2,459 - 32 - 19 7V 79

28. OssinAsn 10,324 16 728 463 1,179 1,642 4- 920 4 105 102 98

29. Nialkoim-^Itilcon 8,551 30 610 433 269 702 - 175 - 681 114 128

30. Ovnkard 5,509 8 181 531 503 1,089 - 175 - 216 128 111

31, 8on?avk 5,431 6 90 112 346 458 4- 236 - 228 130 132

32. Oborvintortkur 5,758 10 28 146 1,052 1,198 4 463 4 370 126 107

33. ^inrisvsil 52,268 153 5,549 2,623 7,448 10,071 - 1,329 4 231 21 25

34. Lrlon 23,051 58 1,103 962 1,841 2,803 - 1,203 - 674 48 70

35. LnIA on 33,520 68 982 629 1,601 2,230 - 553 - 326 34 85

36. Xraâolk 10,104 40 149 673 2,075 2,748 4 143 4 534 105 72

37. Littortkai 9,020 31 80 1,060 4,418 5,478 - 1,283 4 1,015 110 42

38. Lisokoks? oll 34,382 124 759 2,043 5,345 7,333 4 848 - 105 32 34

39, Ilanptvvil 11,163 23 333 469 3,619 4,088 - 436 4 79 98 57

lidsrtraK. 805,768 2,169 32,950 359,108 136,449
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Güter

Rangordnung

Personen Gepäck Vieh

Gegenüber 1881
der Stationen

nach

Versandt Empfang Total Personen Güter Per¬
Gütersonen-

zahl gewicht

Anzahl Tonnen Stück Tonnen Tonnen Tonnen Anzahl Tonnen

Übertrag 805,768 2,169 32,950 359,108 136,449
40. Arnegg 14,066 40 412 134 1,813 1,947 733 355 82 92

41. Gossau 24,682 23 550 511 2,343 2,854 + 569 568 45 69

42. Biirglen 29,849 55 586 2,684 7,724 10,408 + 595 + 34 38 24

43. Weinfelden 66,492 127 4,666 3,380 7,311 10,691 - 3,122 + 768 16 22

44. Märstetten 22,888 35 2,038 1,734 3,482 5,216 1,799 - 1,032 49 47

45. Milllhoim-Wigoltingen 29,246 67 1,510 2,493 6,551 9,044 + 552 + 1,834 39 28

46. Felben 20,988 28 926 1,391 1,065 2,456 - 1,607 - 392 54 80

47. Frauenfeld 107,938 322 3,215 7,596 15,820 23,416 - 84 + 2,383 7 10

48. Islikon '27,242 27 570 682 764 1,446 + 1,913 - 877 41 101

49. Wiesendangen 16,268 11 125 211 628 839 - 510 + 76 71 120

50. W intort Ii ur 399,173 967 8,760 30,739 93,070 123,809 + 7,525 - 2,170 2 3

51. Ilettlingen 13,296 12 137 77 176 253 + 1,830 - 615 86 138

52. Henggart 16,889 41 926 241 946 1,187 - 1,918 + 155 69 108

53. Andelfingen 36,906 65 1,130 1,303 1,427 2,730 + 2,201 - 381 30 73

54. Marthalen 18,493 59 641 2,858 3,383 6,241 - 547 - 241 63 39

55. Dachsen 19,452 46 115 955 997 1,952 - 486 + 1,199 59 91

56. Schaffhausen 80,666 405 7,084 50,320 21,247 71,567 + 819 + 11,836 11 4

57. Töss 9,968 22 24 4,508 9,676 14,184 + 9 + 1,701 106 17

58. Wülflingen 10,665 13 35 1,544 6,334 7,878 + 690 + 751 100 33

59. Neftenbaeh- Pfungen 20,672 19 162 4,160 4,775 8,935 + 1,406 + 24 55 30

60. Embracli-Rorbas. 36,325 98 185 4,059 4,887 8,946 - 1,200 - 918 31 29

61. Bulach 53,384 92 2,376 2,113 2,914 5,027 - 1,249 + 247 20 48

62. Niederglatt 18,056 51 363 857 887 1,744 - 1,411 - 933 65 97

63. Buchs (Zürich) 3,938 5 50 64 100 164 - 416 - 296 134 140

64. Otelfingen 8,755 12 76 1,838 244 2,082 - 999 + 488 113 89

65. Würenlos 9,486 20 53 817 243 1,060 + 436 + 256 108 114

66. Glattfelden 8,772 12 78 499 2,175 2,674 + 1,413 + 1,390 112 74

67. Eglisau 27,226 83 1,346 1,763 1,417 3,180 - 1,308 - 1,118 42 65

68. Zweidien 3,257 3 23 656 1,469 2,125 - 432 + 45 139 88

69. Weiach-Kaiserstulil 13,355 26 506 1,443 802 2,245 - 959 - 267 85 84

70. Riiraikon 3,713 3 44 2,697 53 2,750 - 382 - 107 135 71

71. Reckingen 4,343 7 51 2,591 332 2,923 - 248 + 541 133 68

72. Zurzach 19,680 31 657 2,091 941 3,032 - 1,654 - 500 57 67

73. Koblenz 12,097 10 740 3,574 1,141 4,715 - 433 - 1,209 93 51

74. Komptthal 29,225 25 352 1,418 4,041 5,459 - 2,552 - 1,798 40 43

75. Effretikon 43,261 25 2,782 1,112 2,458 3,570 + 1,615 + 621 27 61

76. Bassersdorf 15,254 30 242 371 1,239 1,610 + 541 + 40 79 99

77. Kloten 13,277 43 182 314 638 952 - 1,236 + 68 87 117

78. Seebach <1,722 2 13 143 560 703 - 4,975 + 184 140 127

Übertrag 2,116,733 5,131 76,681 505,049 352,522

4
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kànxnràniuiA

kersoneu dspnel! Visk

dkAsnüoer 1881
âsr Ltâtionon

vuek

Versanàt Icàl ?er80NS!I düter per- Outer-

-»ki

^.nr.akl rovnon Stuck roulleii loo»-» ?0NIISI> à»KI I'ouneu

k)bsrti-ax 805,768 2,169 32,950 359,108 136,449
40. 14,066 40 412 134 1,813 1,947 733 355 82 92

41. dosss,ll 24,632 23 550 511 2,343 2,854 569 568 45 69

42. LiirAlsn 29,849 55 586 2,684 7,724 10,408 595 4 34 38 24

43. Vsiulslàsii 66,492 127 4,666 3,330 7,311 10,691 - 3,122 4 763 16 22

44. Uàrststtsn 22,888 35 2,038 1,734 3,482 5,216 1,799 - 1,032 49 47

45. A>IIIIioim-4VigoItinAsi> 29,246 67 1,510 2,493 6,551 9,044 -I- 552 4 1,334 39 23

46. selben 20,988 28 926 1,391 1,065 2,456 - 1,607 - 392 54 80

47. l'rauevkslà 107,938 322 3,215 7,596 15,820 23,416 - 84 4 2,333 7 10

48. Islikou 27,242 27 570 632 764 1,446 1,913 - 877 41 101

49. ^Viosen<1«iiAi!,i 16,268 11 125 211 628 839 - 510 4 76 71 120

50. >V intortliur 399,173 967 8,760 30,739 93,070 123,809 4 7,525 - 2,170 2 3

51. IliîttlilIKon 13,296 12 137 77 176 253 4 1,830 - 615 86 138

52. HeiiAAai't 16,889 41 926 241 946 1,187 - 1,913 4 155 69 103

53. ààsILnxen 36,906 65 1,130 1,303 1,427 2,730 4 2,201 - 331 30 73

54. Hlartlislvii 18,493 59 641 2,858 3,383 6,241 - 547 - 241 63 39

55. Oselissii 19,452 46 115 955 997 1,952 - 486 4 1,199 59 91

56. Lokaklliaussn 80,666 405 7,084 50,320 21,247 71,567 4 819 4 11,836 11 4

57. 1ö8S 9,963 22 24 4,508 9,676 14,184 4 9 5 1,701 106 17

58. VÜIKinAgü 10,665 13 35 1,544 6,334 7,878 4 690 751 100 33

59. Hsktsndavk- ?kunx<zn 20,672 19 162 4,160 4,775 8,935 1,406 4 24 55 30

60. Lmdravli-Korbas. 36,325 98 135 4,059 4,887 8,946 - 1,200 - 918 31 29

61. Lülaeli 53,384 92 2,376 2,113 2,914 5,027 - 1,249 4 247 20 43

62. Hieàerglàtt 18,056 51 363 357 837 1,744 - 1,411 - 933 65 97

63. Lueks (^Urieli) 3,938 5 50 64 100 164 - 416 - 296 134 14»

64. OtolLn^on 8,755 12 76 1,638 244 2,032 - 999 4 438 113 89

65. Vürsvlos 9,486 20 53 817 243 1,060 4 436 4 256 108 114

66. dlsttlelàkii 8,772 12 78 499 2,175 2,674 4 1,413 4 1,390 112 74

67. HA1Î8KU 27,226 33 1,346 1,763 1,417 3,180 - 1,308 - 1,113 42 65

68. ^voiàleii 3,257 3 23 656 1,469 2,125 - 432 4 45 139 88

69. VemvIiHaisvrstuIiI. 13,355 26 506 1,443 802 2,245 - 959 - 267 85 84

70. lìiìmilîOll 3,713 3 44 2,697 53 2,750 - 382 - 107 135 71

71. HeelcinsLn.... 4,343 7 51 2,591 332 2,923 - 243 4 541 133 63

72. Aurüaoli 19,680 31 657 2,091 941 3,032 - 1,654 - 500 57 67

73. Hoblsi>8 12,097 10 740 3,574 1,141 4,715 - 433 - 1,209 93 51

74. ûvmptàl 29,225 25 352 1,418 4,041 5,459 - 2,552 - 1,798 40 43

75. Lklrstikoii 43,261 25 2,782 1,112 2,458 3,570 4 1,615 4 621 27 61

76. Lakserkckork 15,254 30 242 371 1,239 1,610 4 541 4 40 79 99

77. Idotsn 13,277 43 182 314 638 952 - 1,236 4 68 87 117

73. 3oo1aek .1,722 2 13 143 560 703 - 4,975 4 184 140 127

DbsrtraA 2,116,733 5,131 76,681 505,049 352,522

4
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Personen Gepäck Yieh

Güter Gegenüber 1881
Rangordnung
der Stationen

nach

Versandt Empfang Total Personen Güter Per¬
sonenzahl

gewicht

Anzahl Tonnen Stück Tonnen Tonnen Tonnen Anzahl Tonnen

Übertrag 2,116,733 5,131 76,681 505,049 352,522

79. Atfoltern b. H. 3,498 2 10 126 132 258 + 192 + 2 137 137

80. Rogensdorf-Watt. 15,032 12 79 423 226 649 + 7,218 + 258 80 130

81. Buchs-Dällikon 6,687 7 68 177 143 320 + 79 - 261 121 134

82. Dietlikon 19,558 21 122 589 679 1,268 - 1,526 - 94 58 105

83. Wallisellen 43,564 48 136 2,205 4,548 6,753 + 438 + 2,825 26 37

84. Örlikon® 121,084 91 320 4,751 18,224 22,975 - 1,475 + 861 5 11

85. Glattbrugg 10,224 20 64 485 700 1,185 - 693 - 796 103 109

86. Rümlang 11,693 20 156 987 2,321 3,308 + 52 - 430 97 63

87. Oberglatt 12,987 37 255 160 122 282 - 337 - 132 89 136

88. Niederliasli 4,924 19 109 380 88 468 - 338 - 221 131 131

89. Dielsdorf 26,598 97 700 11,178 1,928 13,106 - 769 + 4,078 43 18

90. Z ü ri ob f 947,615 3,350 6,543 77,061 241,810 318,871 + 22,233 + 3,062 1 1

91. Enge 129,595 156 112 1,722 1,573 3,295 - 12,852 -t 148 4 64

92. Wollisbofen 34,363 30 73 1,800 10,602 12,402 + 1,684 + 5,416 33 19

93. Bendlikon (Kilchberg) 41,934 30 92 1,021 957 1,978 + 78 + 372 28 90
94. Riischlikon 32,797 27 92 657 702 1,359 + 852 + 331 35 103

95. T h a 1 w o i 1 65,033 129 132 2,523 8,034 10,557 - 804 + 1,636 18 23

96. Oberrieden 22,776 21 86 1,491 3,755 5,246 + 929 + 931 50 46

97. Borgen 88,415 208 261 7,859 13,183 21,042 + 6,092 + 3,025 10 12

98. Au (Zürich) 11,943 26 98 — 395 395 - 27 + 30 94 133

99. Wädensweil 91,940 226 477 7,332 18,826 26,158 - 2,477 - 3,857 9 8

100. Richtersweil 65,612 191 690 5,392 9,402 14,794 + 3,186 + 643 17 16

101. Pfüffikon (Schwyz) 22,322 37 256 547 541 1,088 - 259 - 185 51 112

102. Lachen 38,598 90 1,382 2,645 4,219 6,864 + 730 - 441 29 35

103. Siebnen (Wangen) 22,291 28 709 2,227 4,528 6,755 - 372 + 1,129 52 36

104. Roichenburg 13,200 51 470 452 625 1,077 - 671 - 106 88 113

105. Bilten 6,477 14 216 680 294 974 - 981 + 256 123 116

106. Ziegelbrücke 9,223 9 306 379 380 759 + 536 - 38 109 124

107. N.-O.-Urnen 14,832 30 97 675 1,620 2,295 - 1,049 - 145 81 82

108. Nitfels-Mollis 15,488 34 158 2,223 3,111 5,334 - 274 + 423 75 45

109. Netstall 8,463 32 67 1,199 4,251 5,450 - 510 - 1,403 115 44

110. G lar u s 79,800 163 666 5,632 11,733 17,365 - 4,019 + 7 13 14

111. Ennenda 17,517 34 38 1,056 7,044 8,100 - 2,651 - 344 66 31

112. Mitlödi 15,332 13 19 413 1,336 1,749 - 482 - 21 78 96

113. Schwanden. 46,470 46 883 3,746 8,037 11,783 - 9,016 - 518 25 20

114. Nidfurn-Haslen 15,527 21 73 406 1,461 1,867 - 260 - 13 74 94

115. Luchsingen 18,519 25 144 1,127 3,111 4,238 - 1,928 + 76 62 54

116. Diesbach 7,014 5 30 184 545 729 - 664 - 307 120 125

117. Rüti (Glarus) 5,452 7 89 268 509 777 - 867 - 89 129 123

Übertrag 4,281,130 10,538 92,959 657,227 744,217

Ausschliesslich des Verkehrs nach und von V. S. B. via Wallisollen, f) Ausschliesslich des Verkehrs nach und von V. S B. via Wallisellen und nach und
von Zürich-Zug-Luzern.
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Lersonen tZvpäolc Visb

llütsr dvgvnriber 1831
Langordaiing
der Ltationvn

llaok

Versandt Lmptaiig ?otal Lsrsonsii diiter per- Süter-
-»>.>

^Vll?akl l'onnkll Ltüok Tonnen 'kollllvll ?ollnen ^nsaki Tonnen

Übertrag 2,116.733 5,131 76,681 505,049 352,522

79, Vffoltsrn b. 11. 3,493 2 10 126 132 258 4 192 4 2 137 137

80. Legeiisdort-5Vatt. 15,032 12 79 423 226 649 7,218 4 258 80 130

81, Luebn-Lällikoii 6,687 7 68 177 143 320 79 - 261 121 134

82. Lietiikoii 19,558 21 122 589 679 1,268 - 1,526 - 94 53 105

83, IVallissIIen 43.564 48 136 2,205 4,543 6,753 -t 433 4 2,825 26 37

84, Örlikon^ 121,034 91 320 4,751 18,224 22,975 - 1,475 4 861 5 11

85, tllattbriigg 10,224 20 64 435 700 1,185 - 693 - 796 103 109

86, Itiirniang 11,693 20 156 987 2,321 3,308 4 52 - 430 97 63

87, Oberglatt 12,987 37 255 160 122 262 - 337 - 132 89 136

88. Hisderbasli 4,924 19 109 330 88 468 - 338 - 221 >31 131

89, üielsdork 26.598 97 700 11,178 1,928 13,106 - 769 t- 4,078 43 18

90, liüriobf 947,615 3,35» 6,543 77,061 241,81» 318,871 -t 22,233 3,062 1 1

91. Lngo 129,595 156 112 1,722 1,573 3,295 - 12,852 143 4 64

92, 5VoII!sbosen 34,363 30 73 1,800 10,602 12,402 t- 1,684 4 5,416 33 19

93, Lendlikon ^ilclibkrz) 41,934 30 92 1,021 957 1,978 4 73 4 372 28 90
94. Itiiselrlibon 32,797 27 92 657 702 1,359 4 852 4 331 35 103

95. Ibalvsil 65,033 129 132 2,523 8,034 10,557 - 804 4 1,636 18 23

96. Obsrrisdsii 22,776 21 86 1,491 3,755 5,246 4 929 -I- 931 50 46

97. IIergen 38,415 208 261 7,859 13,183 21,042 4 6,092 4 3,025 10 12

98, /V» ^üriobl 11,943 26 98 — 395 395 - 27 4 30 94 133

99, Vädensvrsil 91,940 226 477 7,332 18,826 26,158 - 2,477 - 3,857 9 8

100. Liobtersvoil 65,612 191 690 5,392 9,402 14,794 4 3,186 4 643 17 16

101. käkkib o n (Leliivv?) 22,322 37 256 547 541 1,088 - 259 - 185 51 112

102. Laebeu 38,593 90 1,382 2,645 4,219 6,864 4 730 - 441 29 35

103. Liebnen (Vangen) 22,291 28 709 2,227 4,528 6,755 - 372 1,129 52 36

104, Roiebenburg 13,200 51 470 452 625 1,077 - 671 - 106 88 113

105, Lilien 6,477 14 216 680 294 974 - 981 4 256 123 116

106. Aiegslbrüvbs 9,223 9 306 379 380 759 4 536 - 38 109 124

107. X.-O..Urnen 14,832 30 97 675 1,620 2,295 - 1,049 - 145 81 82

108. I4ä1e1s-Aollis 15,488 34 158 2,223 3,111 5,334 - 274 4 423 75 45

109. Hststall 8,463 32 67 1,199 4,251 5,450 - 510 - 1,403 115 44

110. (Zlarus 79,800 163 666 5,632 11,733 17,365 - 4,019 4 7 13 14

111. Lnnenria 17,517 34 38 1,056 7,044 3,100 - 2,651 - 344 66 31

112. Uitlödi 15,332 13 19 413 1,336 1,749 - 482 - 21 78 96

113. gokvandsii. 46,470 46 883 3,746 8,037 11,783 - 9,016 - 513 25 20

114. Vidkurn-Ilaslen 15,527 21 73 406 1,461 1,867 - 260 - 13 74 94

115. Lueksingsu 18,519 25 144 1,127 3,111 4,238 - 1,928 4 76 62 54

116. Oiesbaob 7,014 5 30 184 545 729 664 - 307 120 125

117. Liiti (Llariis) 5,452 7 89 268 509 777 - 867 - 89 129 123

Übertrag 4,281,130 10,538 92,959 657,227 744,217

*) ^ussolllleskliok lies Verkehrs nack ullä voo V. S. ö. via VVaiiisolleo. f) ^ugsodllssLiiod 6os Verkoiirg naod uvâ voll V. 3 IZ. via ^Vailisellon nvà naek uoä
voo Zuriet»-^u^-^uxsro.
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Personen Gepiick Vieh

Güter Gegenüber 1881
Rangordnung
der Stationen

nach

Versandt Empfang Total Personen Güter Per¬
sonenzahl

Gütergewicht

Anzahl Tonnen Stück Tonnen Tonnen Tonnen Anzahl Tonnen

Übertrag • 4,281,130 10,538 92,959 657,227 744,217

118. Lintthal 24,659 41 290 1,675 3,293 4,968 - 5,500 - 1,189 46 50

119. Altstetten 70,149 43 158 2,846 5,231 8,077 - 134 - 2,332 15 32

120. Schlieren 31,821 33 150 1,418 2,160 3,578 - 395 - 410 37 60

121. Diotikon 50,965 90 403 1,934 4,723 6,657 + 4,274 + 482 22 38

122. Killwangen 13,841 18 169 1,131 272 1,403 - 26 + 757 83 102

123. Wettingen. 18,301 19 137 1,363 2,317 3,680 + 1,866 - 1,734 64 59

124. Baden-Oberstadt 24,468 49 147 4,366 632 4.998 - 946 - 372 47 49

125. Diitwyl 7,710 12 47 399 702 1,101 + 728 - 538 117 HO

126. Mellingen 16,032 40 801 395 553 948 + 369 - 213 72 118

127. Mägenwyl 3,627 4 44 2,438 112 2,550 4 134 + 1,011 136 76

128. Othmarsingen 5,532 8 107 1,384 392 1,776 + 500 + 447 127 95

129. Lenzburg 26,024 68 815 2,756 7,173 9,929 + 815 + 3,050 44 27

130. Htinzenechwyl. 3,268 3 14 123 96 219 - 744 - 21 138 139

131. Suhr 10,025 22 549 1,208 2,607 3,815 - 893 - 791 104 58

132. Baden 150,618 534 1,253 5,727 9,756 15,483 + 1,341 - 683 3 15

133. Turgi 46,586 48 821 1,444 2,776 4,220 + 314 - 61 24 55

134. Siggenthal 12,829 16 229 1,997 2,208 4,205 + 575 - 345 91 56

135. Döttingen-Klingnan. 15,536 33 478 1,115 1,398 2,513 - 1,070 - 161 73 78

136. Brugg 74,285 167 3,176 10,874 7,182 18,056 - 1,495 - 3,451 14 13

137. Scbinznacb 13,458 53 90 372 436 808 - 1,262 - 96 84 121

138. Wildegg 32,604 48 477 1,571 1,596 3,167 - 2,983 - 292 36 66

139. Rupperswoil 8,985 10 46 1,000 1,656 2,656 - 862 - 473 111 75

140. A a r a u 97,827 236 1,980 13,090 10,772 23,862 + 4,561 - 5,512 8 9

Zürich - Zug - Luzern, Bötzbergbahn,
Eflfretikon-Hinwcil und fremde

Bahnen 470,874 3,190 26,039 438,284 343,877 782,161 - 9,816 + 82,667

Rundfahrten 28,622 — — — — — - 287 —

Transitverkehr 92,181 1,110 10,303 237,409 237,409 474,818 - 1,547 + 10,632

Total 5,631,957 16,433 141,682 1,393,546 1,393,546
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?orsonsii dopkà Visk

Hütsr ksASviiber 1881
kanAordiiuo^
der stations»

Vsi-sandt DlNpsaNA Hotal ?srsoiiLn tîûtsr per-

xàdt
ronns» Ktiiek Tonnen ?onnev l'onnea 4vl>lloii

Ü1>ortra<; ' 4,231.139 19,538 92,959 657,227 744,217

113, Idnttlial 24,659 41 299 1,675 3,293 4,968 - 5,599 - 1,139 46 59

119. ^Itstotton 79,149 43 158 2,346 5,231 8,977 - 134 - 2,332 15 32

129. soklisron 31,321 33 159 1,418 2,169 3,578 - 395 - 419 37 69

121. viotilcon 59,965 99 493 1,934 4,723 6,657 4 4,274 4 482 22 33

122 Xillwsngsn 13,341 18 169 1,131 272 1,493 - 26 4 757 33 192

123. >VsttinAvn 13,391 19 137 1,363 2,317 3,689 4 1,866 - 1,734 64 59

124. Iliàn-Oblû'àdt 24,468 49 147 4,366 632 4.998 - 946 - 372 47 49

125. vi>t,v)I 7,719 12 47 399 792 1,191 4 728 - 538 117 >19

126. AsIIin^on 16,932 49 891 395 553 948 4 369 - 213 72 118

127. WAvn>v^I 3,627 4 44 2,433 112 2,559 4 134 4 1,911 136 76

123. Otlinim'siriAoii 5,532 8 197 1,334 392 1,776 4 599 4 447 >27 95

129. 4, <zn öd ui-A 26,924 68 815 2,756 7,173 9,929 4 815 4 3,959 44 27

139. Runsensollw^I. 3,268 3 14 123 96 219 - 744 - 21 138 139

131. 8>ikr 19,925 22 549 1,298 2,697 3,815 - 893 - 791 194 58

132. 11 ad s n 159,618 534 1,253 5,727 9,756 15,483 4 1,341 - 683 3 15

133. l'urgi 46,586 48 821 1,444 2,776 4,229 4 314 - 61 24 55

134 8>gAentI>»1 12,829 16 229 1,997 2,293 4,295 4 575 - 345 91 56

135. OöttinAvn-XIinAiiao. 15,536 33 478 1,115 1,398 2,513 - 1,979 - 161 73 78

136. Lruxx 74,285 167 3,176 19,874 7,182 18,956 - 1,495 - 3,451 14 13

137. soliin^naol! 13,458 53 99 372 436 898 - 1,262 - 96 84 121

133. 5ViIâ(M 32,694 48 477 1,571 1,596 3,167 - 2,983 - 292 36 66

139. Ruppsrsvvoil 8,985 19 46 1,999 1,656 2,656 - 862 - 473 111 75

149. ^ai-au 97,827 236 1,939 13,999 19,772 23,862 4 4,561 - 5,512 8 9

2ürleli - - lâvrv, Lût^der^bsìin,
Llsretilcon-Hinvoil uvâ tremâe

Valiveo 479,874 3,199 26,939 438,284 343,877 782,161 - 9,816 4 82,667

kuiidkalirtsn 28,622 — — — — — - 287 —

Irandtvvrkslii' 92,181 1,119 19,393 237,499 237,499 474,818 - 1,547 4 19,632

?0tà1 5,631,957 16,433 141,682 1,393,546 1,393,546
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6. Verkehr mit andern Bahnen und Transitverkehr über die Nordostbahn.

Von der Nach der
Total

Differenz

Nordostbahn Nordostbahn gegenüber 1881

I. Direkter Verkehr der Nordostbahn.

Personen Güter
Tonnen

Personen Güter
Tonnen

Personen Güter
Tonnen

Personen Güter
Tonnen

Dampfboote auf dem Zürichsee 10,870 5,232 11,127 2,934 21,997 8,166 - 2,862 _ 904

Zürich-Zug-Luzern und Rigibalinenf 18,113 29,044 17,642 6,476 35,755 35,520 - 6,486 + 4,923

Bötzbergbahn und weiter gelegene Bahnen 52,410 44,366 49,729 158,053 102,139 202,419 + 5,273 + 71,632

Effretikon - Hinweil 36,813 10,765 37,544 2,560 74,357 13,325 + 3,894 - 537

Verein. Schweizerbahnen und weiter gelegene
Bahnen § 179,847 76,954 178,556 43,546 358,403 120,500 - 6,382 - 2,103

Tös8thalbahn....... 6,159 8,019 6,367 1,947 12,526 9,966 - 1,390 + 9,427

Wädensweil-Einsiedeln 23,108 2,418 22,367 2,546 45,475 4,964 - 468 + 174

Gotthardbahn und Italien 1,772 3,696 2,516 4,265 4,288 7,961 + 4,288 + 7,961

Centraibahn und weiter gelegene Bahnen 79,507 143,596 80,101 58,353 159,608 201,949 - 8,345 + 25,760

Gr. Bad. Bahn und weiter gelegene Bahnen 49,567 10,244 50,301 106,568 99,868 116,812 - 5,594 - 46,354

K. Württemberg. Staatsbahn * 8,292 2,321 8,306 12,473 16,598 14,794 + 593 + 1,832

K. Bayer. Bahn und weiter gelegene Bahnen* 8,116 7,222 6,318 38,563 14,434 45,785 + 1,524 + 10,856

Total 474,574 343,877 470,874 438,284 945,448 782,161 - 15,955 + 82,667

f Verkehr der Station Zürich nicht inbegriffen.

§ Verkehr der Stationen Zürich und, Örlikon nach und

von der Glatthailinie nicht inbegriffen.

* Verkehr nach und von Romanshorn via Bodensee nicht

Von

Zürich-Zug-

Nach

Zürich-Zug-
inbegriffen. Luzern Luzern

H. Transitverkehr Uber die Nordostbahn.

Zürichsee-Dampfboote 5 711 5 486 10 1,197 _ 17 + 66

Bötzbergbahn und weiter gelegene Bahnen 429 768 380 4,209 809 4,977 - 179 - 644

Effretikon - Hinweil 140 241 189 327 329 568 - 45 - 30

Verein. Schweizerbahnen und weiter gelegene
Bahnen 3,780 2,016 3,868 2,555 7,648 4,571 - 4,984 + 1,602

Tössthalbahn....... 6 78 18 77 24 155 - 119 + 155

Wädensweil-Einsiedeln 1,400 159 1,428 86 2,828 245 - 605 - 6

Centraibahn und weiter gelegene Bahnen 59 251 30 320 89 571 - 15 - 115

Gr. Bad. Bahn und weiter gelegene Bahnen 569 4,702 1,197 6,742 1,766 11,444 + 108 - 7,402

K. Württemberg. Staatsbahn 256 116 203 1,255 459 1,371 + 90 + 518

K. Bayer. Bahn und weiter gelegeno Bahnen 1,602 677 1,143 4,524 2,745 5,201 + 1,300 + 825

Übertrag 8,246 9,719 8,461 20,581 16,707 30,300

— 28 —

6. Verkeim mit anâern Salmen unà Vransitverkekr üker ciie ^orâostdaim.
Von àer Laeb àer

Votai
Lillervnü

Loràostbabn Loràostbabn gegenüber 1881

I. Lirekter Verkekr àer iloràvslb-tbn.

?°r°°a°° Viiter ?°r-«â Hiitor Oiitor Hüter

Oampkboots auk àsm îlûriobssg 10,870 5,232 11,127 2,934 21,997 8,166 - 2,862 904

Aür!ob-^ug-Ln2ern unà Ligibabnen î. 18,113 29,044 17,642 6,476 35,755 35,520 - 6,486 4 4,923

Lötsbergbabn unà weiter gelegene Labnsn 52,410 44,366 49,729 158,053 102,139 202,419 -l- 5,273 4 71,632

Lllrotikon - Ilinveil 36,813 10,765 37,544 2,560 74,357 13,325 4 3,894 - 537

Verein. Lobveinorbabnen unà vsitsr gelegene
Labnsn Z 179,847 76,954 173,556 43,546 353,403 120,500 - 6,382 - 2,103

Vösstbalbabn....... 6,159 8,019 6,367 1,947 12,526 9,966 - 1,390 4 9,427

V'aàvnsvvil-Linsieàeln 23,108 2,418 22,367 2,546 45,475 4,964 - 463 4 174

Oottbaràbabn unà Italien 1,772 3,696 2,516 4,265 4,288 7,961 4 4,288 4 7,961

Oentralbabn unà veiter gelegen« Lalmen 79,507 143,596 80,101 58,353 159,608 201,949 - 8,345 4 25,760

Or. Laà. Lab» unà voiler gelegene Lalinen 49,567 10,244 50,301 106,568 99,868 116,812 - 5,594 - 46,354

X. Württemberg. Ltaatsbalin ^ 8,292 2,321 8,306 12,473 16,598 14,794 4 593 4 1,832

Ll. Laxer. Labn unà veiter gelegene Labnsn* 8,116 7,222 6,318 38,563 14,434 45,785 4 1,524 4 10,856

lotal 474,574 343,877 470,874 438,284 945,448 732,161 - 15,955 4 82,667

1° Verìcokr 6er Station ^üriok niedt iabexriSea.

Z Verkedr 6er Stationen burled un6, vrlikon naed un6

von 6er Qiattkallinie niokt inke^rikkev.

* Verkekr naed un6 von koinanskorn via Lo6snses niekt

Von

Allriob-Aug-

Laob

Mriok-Aug-
wboxàa. lâern Lunvrn

U. Vransitverkekr über à Horàostbà.

ZIllriebses-IZampkboots 5 711 5 486 10 1,197 - 17 4 66

öötubergbabn unà veiter gelegene Laknen 429 768 330 4,209 809 4,977 - 179 - 644

Ltiretileon - Linveil 140 241 189 327 329 563 - 45 - 30

Verein, gvbvsi^srbabnsn unà veiter gelegene
Labnsn 3,780 2,016 3,368 2,555 7,643 4,571 - 4,934 4 1,602

Vvsstbalbabn....... 6 73 18 77 24 155 - 119 4 155

IVûàsnsvsil-LinsieàsIn 1,400 159 1,428 86 2,828 245 - 605 - 6

Oentralbabn unà voiter gelegene Labnsn 59 251 30 320 89 571 - 15 - 115

Or. Laà. Labn unà veiter gelegene Labnsn 569 4,702 1,197 6.742 1,766 11,444 4 108 - 7,402

L. ^VUrttemkorg. Ltaatsbabn 256 116 203 1,255 459 1,371 4 90 4 518

L. Laxer. Labn unà vsitsr gelegene Labnsn 1,602 677 1,143 4,524 2,745 5,201 4 1,300 4 825

Übertrag 8,246 9,719 3,461 20,581 16,707 30,300
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Von der
Bötzbergbahn

und weiter

Nach der

Bötzbergbahn
und weiter

Total
Differenz

gegenüber 1881

II. Transitverkehr über die Nordostbalin.
Personen Güter

Tonnen
Personen Güter

Tonnen
Personen Güter

Tonnen
Personen Güter

Tonnen

Übertrag 8,246 9,719 8,461 20,581 16,707 30,300

Zürichsee-Dampfboote 7 941 7 627 14 1,568 + 10 + 977

Effretikon-Hinweil 30 2,164 72 209 102 2,373 + 35 + 1,242

Verein. Schweizerbahnon u. weiter gel. Bahnen 7,268 21,023 10,077 10,532 17,345 31,555 - 1,218 - 2,586

Tösstlialbalm — 152 — 6 — 158 + 158

Wädensweil-Einsiedeln 4,890 639 4,950 177 9,840 816 + 125 + 76

Centraibahn und weiter gelegene Bahnen 197 760 158 279 355 1,039 - 413 - 707

Gr. Bad. Bahn 21 219 14 62 35 281 + 19 + 97

K. Württemberg. Staatsbahn — 69 - 30 — 99 — - 117

K. Bayer. Bahn und weiter gelegene Bahnen 639 890 629 7,459 1,268 8,349 + 123 + 834

Von Nach

Effretikon-Hinweil Effretikon-Hinweil

Zürichsee-Dampfboote 1 33 1 77 2 110 _ 3 _ 6

Verein. Schweizerbahnen u. weiter gel. Bahnen 874 360 658 1,105 1,532 1,465 + 261 + 169

Tössthalbalin 3 21 1 99 4 120 - 1 + 120

Wädensweil-Einsiedeln - 12 — 25 — 37 — + 8

Gotthard und Italien — 18 — 22 — 40 — + 40

Centraibahn und weiter gelegene Bahnen 23 343 13 1,078 36 1,421 + 1 - 342

Gr. Bad. Bahn — 6 — 1,645 — 1,651 - 4 - 154

K. Württembergische Staatsbahn — 10 - 8 — 18 — - 3

Bayern und weiter — 76 — 187 — 263 — + 157

Von den Verein. Nach den Verein.
Schweizerbahnen Schweizerbahnen

und weiter und weiter

Zürichsee-Dampfboote 2 4 6 _ 5

Vereinigte Schweizerbahnen 1,347 582 1,429 165 2,776 747 - 132 - 134

Tösstlialbahn 27 188 49 219 76 407 - 10 - 102

Wädensweil-Einsiedeln 4,277 22 4,108 1 8,385 23 - 24 + 3

Gotthard und Italien 773 603 1,405 1,212 2,178 1,815 + 2,178 + 1,815

Centraibahn und weiter gelegene Bahnen 5,586 6,793 6,370 11,970 11,956 18,763 - 1,152 - 3,956

Gr. Bad. Bahn und weiter gelegene Bahnen 703 1,018 884 65,945 1,587 66,963 - 263 + 13,486

K. Württemberg. Staatsbahn — 317 — 7,232 — 7,549 - 4 + 1,500

K. Bayer. Bahn und weiter gelegene Bahnen — 509 — 888 — 1,397 — - 204

Übertrag

i

34,912 47,489 39,286 131,844 74,198 179,333
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Von der
Lüt?.bvrgl>alin

und weiter

Moli der

Làbsrgbabn
und weiter

letal
OilZersnn

gegenüber 1831

II. lransîtverkelir illier die llordostdà.
6i!t«r (Zütor N-r-one» (Zütsr (Züter

ílbsrtrag 8,246 9,719 8,461 20,581 16,707 30,300

^üriebsss-Oampkboots 7 941 7 627 14 1,568 4 10 -t- 977

Lllrstilron-Ilinweil 30 2,164 72 209 102 2,373 -l- 35 4 1,242

Verein. Leliwei^erbalinon u. weiter gel. Leimen 7,263 21,023 10,077 10,532 17,345 31,555 - 1,218 - 2,586

lüsstlialbalin — 152 — 6 — 158 — 4 158

V7ädenswsil-Linsisdsln 4,890 639 4,950 177 9,840 816 -l- 125 4 76

Lentralbabn und weiter gelegene Leimen 197 760 158 279 355 1,039 - 413 - 707

Hr. Lad. Labn 21 219 14 62 35 281 -I- 19 4 97

X. IVürttomberg. Ltaatsbalin.... — 69 - 30 — 99 — - 117

H. Laxer. Laiin und weiter gelegene Lalmen 639 890 629 7,459 1,268 8,349 4 123 4 834

Von Haeli

Lilrotilcon-Linwoil Lllrvtilcon-Linwoil

èliirivlisse-Oampsboots I 33 1 77 2 110 3 6

Verein. 8et>wsi?erbalinen u. weiter gsl. Lalmen 874 360 658 1,105 1,532 1,465 4 261 4 169

lösstbalbabn 3 21 1 99 4 120 - 1 4 120

IVädensweil-Linsiedeln - 12 — 25 — 37 — 4 8

tlottliard und Italien — 13 — 22 — 40 — 4 40

Lsotralbalin und weiter gelegene Laimen 23 343 13 1,078 36 1,421 4 1 - 342

Lr. Lad. Latin — 6 — 1,645 — 1,651 - 4 - 154

11. IVürttembergisebe Ltaatsbalin — 10 - 8 — 18 — - 3

Laxero und weiter — 76 — 187 263 4 157

Von den Verein. Vaeli den Verein.
Lebwàvrbabnsn Lebweiaerbabnon

und weiter und weiter

Aüriebsss-Lainpkboote 2 4 6 5

Vereinigte Lebwelüerbalinvn.... 1,347 532 1,429 165 2,776 747 - 132 - 134

lösstbalbakn 27 188 49 219 76 407 - 10 - 102

IVädonswsil-Linsiedsln 4,277 22 4,108 1 8,385 23 - 24 4 3

(Zottbard und Italien 773 603 1,405 1,212 2,178 1,815 4 2,178 4 1,815

Lentralbabn und weiter gelegene Leimen 5,536 6,793 6,370 11,970 11,956 18,763 - 1,152 - 3,956

Lr. Lad. Lalm und weiter gelegene Lalmen 703 1,018 884 65,945 1,587 66,963 - 263 4 13,486

H. IVürttsmberg. Ltaatsbalin — 317 — 7,232 — 7,549 - 4 4 1,500

H. Laxer. Latin und weiter gelegene Lalmen — 509 — 888 — 1,397 — - 204

Übertrag

i

34,912 47,489 39,286 131,344 74,193 179,333
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Von der Nach der
Tnfol

Differenz

Tössthalbahn Tössthalbahn
1 OlHl

gegenüber 1881

Personen Güter Personen Güter Personen Güter Personen Güter

II. Transitverkehr über die Nordostbahn. Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen

Ubertrag 34,912 47,489 39,286 131,844 74,198 179,333

Centraibahn und weiter gelegene Bahnen — 26 — 280 — 306 —* + 301

Gr. Bad. Bahn — — — — — — — 30

Von Wädensweil- Nach Wädensweil-

Einsiedeln Einsiedeln

Centralbalin und weiter gelegene Bahnen 1,137 1,168 2,305 + 934 _
Gr. Bad. Bahn 3,350 30 3,343 193 6,693 223 181 373

K. Bayer. Bahn und weiter gelegene Bahnen 985 — 958 — 1,943 — + 361 —

Von Gotthard Nach Gotthard

und Italien und Italien

Gr. Bad. Bahn und weiter gelegene Bahnen 129 889 280 876 409 1,765 + 409 + 1,765

K. Württembergische StaatBbahn 257 132 364 105 621 237 4 621 + 237

K. Bayerische Bahn und weitergelegene Bahnen 379 148 482 540 861 688 + 861 + 688

Von der Nach der
Schweiz.Centralbalin Schweiz.Centralbalin

und weiter und weiter

Zürichsee-Dampfboote 292 648 940 + 940

Aarg. Südbahn 204 280 218 280 422 560 + 389 138

Gr. Bad. Bahn 950 51 842 518 1,792 569 155 714

K. Württemberg. Staatsbahn und weiter ge¬

legene Bahnen 87 1,919 148 1,532 235 3,451 51 + 185

K. Bayer. Bahn und weiter gelegene Bahnen 1,345 8,945 1,357 40,392 2,702 49,337 + 206 - 4,880

Total des Transitverkehres 43,735 60,201 48,446 177,208 92,181 237,409 - 1,547 + 5,316

Gesammttotal 518,309 404,078 519,320 615,492 1,037,629 1,019,570 - 17,502 + 87,983
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Von der Mob der Lidervn?

Lösstbalbabn Lösstbalbabn gegenüber 1331

Ne»-»»-» Oüter I-oi-sonoo
<z liter Nereone» vüter ?er-o»°» (Ziiter

II. Iransitverbebr über à Mrdostbakn. ION-U!» Io»»°» loiuisil lo»»»»

Ilbertrag 34,912 47,489 39,286 131,344 74,193 179,333

(lsntralbakn und weiter gelegene Labnen — 26 — 280 — 306 4 301

dr. Lad. Labn — — — -- — — — 30

Von Vüdsnswsil- Mob VTadenswsil-

Linsisdeln Linsiedelo

dentralbalin und weiter gelegene Labnen 1,137 1,168 2,305 -i- 934

dr. Lad. Labn 3,330 30 3,343 193 6,693 223 131 373

II. Laxer. Labn und weiter gelegene Labnen 985 — 953 — 1,943 — I- 361 —

Von dottbard Mob dottbard

und Italien und Italien

s!r. Lad. Labn und weiter gelegene Labnen 129 889 280 876 409 1,765 -i- 409 4 1,765

II. Vürtteinbsrgisebs Ltaatsbabn 257 132 364 105 621 237 4 621 4 237

L, Laxerisvbs Labn und wsitsrgelsgsne Labnen 379 148 482 540 861 638 4 861 638

Von der Meb der
3obwsi?.dsntralbabn Lobwei^.dsntralbalin

und weiter und weiter

Aüriobses-dainplboote 292 643 940 4 940

^arg. Lüdbabn 204 280 218 280 422 560 4 339 138

dr. Lad. Labn 950 51 342 518 1,792 569 155 714

L. Vürttonibsrg. Ltaatsbabn und weiter ge¬

legene Labnen 87 1,919 148 1,532 235 3,451 51 4 185

k. Laxer. Labn und weiter gelegene Labnen 1,345 8,945 1,357 40,392 2,702 49,337 -e 206 - 4,880

1'ots.I des Irsasitverkedrss 43,735 60,201 48,446 177,208 92,181 237,409 - 1,547 4 5.316

Llesainivttotàl 518,309 404,078 519,320 615,492 1,037,629 1,019,570 - 17,502 4 87,933



7. Verkehr nach den Waarengattungen.

1881 1883
Gegenüber 1881

A. Lebens- und Genussmittel:

a) Verbrauchsmittel

mehr weniger

Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen

I. In festem Zustande
1. Getreide 148,626 203,983 55,357 —
2. Molil- u. Mühlenfabrikate, einschliesslich Teigwaaren 37,416 49,132 11,716 —
3. Kartoffeln und Gemüse 25,985 26,600 635 —
4. Baumfrüchte 14,685 12,366 — 2,319
5. Fleisch und Fleiscliwaaren, Geflügel,Fische, Wildpretetc. 6,352 6,758 406 —
6. Butter und Schmalz 3,084 2,847 — 237
7. Käse und Zieger 11,331 10,933 — 398

8. Kaffee und Kaffee-Surrogate 7,764 7,795 31 —
9. Zucker 15,330 13,164 — 2,166

10. Tabak und Cigarron 3,737 3,809 72 —

II. In flüssigem Zustande 274,290 337, .987 63,097 —

11. Milch, einschliesslich condensirte 10,357 10,082 — 275
12. Wein und Most 49,384 45,802 — 3,582
13. Bier 23,837 18,552 — 5,285
14. Branntwein und Liqueur 2,700 2,500 — 200

b) Gebrauchsmittel 86,278 76,936 — 9,342

15. Hausrath und Effekten 13,242 13,895 653 —
16. Bücher, Kunstgegonstände und Musikalien 2,655 3,086 431 —

15,897 16,981 1,084 —

B. Brennmaterialien:
17. Brennholz

376.465 431.304 54,839 —

39,948 37,279 — 2,669
18. Holzkohlen 2,343 1,797 — 546

19. Steinkohlen, Agglomérés, Braunkohlen, Coaks und
Anthracit 218,387 234,833 16,446 —

20. Torf 6,227 6 231 4 —

C. Baumaterialien :

21. Bausteine und Pflastersteine

366,90S 380,140 13.335 —

47,723 50,610 2,887
22. Backsteine, Ziegel, Dachschiefer 24,787 27,259 2,472 —
23. Kalk und Kalksteine 9,753 9,698 — 55
24. Cement 21,856 23,529 1,673 —
25. Gyps und Gypssteine 8,626 9,081 455 —
26. Asphalt 4,338 3,823 — 515

27. Bauholz, Sägewaaren, Parquoterio 96,053 111,641 15,588 —
28. Übriges Holz, Holzwoaren, auch Schwellen 25,758 22,267 — 3,491

D. Metallindustrie:
29. Rohes und altes Eisen, Erze

338.894 357,908 19.Oll —

24,796 29,655 4,859 —
30. Fabrizirtes Eisen und andere Metalle, Blech, Draht,

Stabeisen 27,150 31,797 4,647 —
31. Eiscnwaaron 15,628 18,220 2,592 —
32. Eisenbahnschienen und Räder nebst Zubehörde. 3,040 4,192 1,152 —
33. Maschinen und Maschinentheile 20,681 27.182 6,501 —

91.395 111,016 19.751 —

Übertrag 973,559 1,080,398 106,839 —

naeli âsn îsai'siiAAiiuiiASn.

I88I I88S degsnllber 1331

I.ebens- und Kenussmitlel:

a) Lerìl'attâsmltte?

mebr venigor

lolllloll louaoll lolllloll ?0llll0ll

I. I» ksstom Zustands
1. detrsids 148,626 203,983 55,357 —
2. iilobl- u. Niiklenkabrilcats, sinsvblissslieli lieixwaaren 37,416 49,132 11,716 —
3. Lartoffeln und dsmüss 25,965 26,600 635 —
4. Lauinkriiebte 14,685 12,366 — 2,319
5. LIeisoli und LIeiseI»vaaren, (Zv6üAe1,?isvbs, Wildpretolo. 6,352 6,758 406 —
6. Lutter und Lolimal? 3,984 2,847 — 237
7. Lass und ^is^er 11,331 10,933 — 398

8. Luises und Laikss-LurroZato 7,764 7,795 31 —
9. ^uvlror 15,330 13,164 — 2,166

19. labalc und LiZarron 3,737 3,309 72 —

II. In flüssigem Zustands s74,LS9 887,887 68,697 —

11. Wlvb, ein8oìilie88lioli eondensirts 19,357 10,082 — 275
12. Visio un4 Host 49,334 45,302 — 3,582
13. Lier 23,837 18,552 — 5,285
14. Lranntvgin und Ligueur 2,709 2,500 — 200

d) 6t-blVkue/l8»ll>/eê 86,278 76,986 — 9,84Z

15. Ilausratb und Ltkelrten 13,242 13,395 653 —
1k. Lüeiier, Lunstgegooständs und àlusibaliou 2,655 3,086 431 —

1ö,897 16,987 1,084 —

L. krennmaterislien:
17. Lrennliols

27K.4«» 421.294 24,829 —

39,948 37,279 2,669
18. Lolsbolllsn 2,343 1,797 — 546

19. Lteinlroblen, Agglomères, Lraunboblon, doaks und
Xntbraoit 218,387 234,833 16,446 —

20. ?ork 6,227 6 231 4 —

d. Laumalerialien:
21. Lausteins und Ldastersteios

SKK.99S S89.I49 12 S22 —

47,723 50,610 2,887
22. Laeksteins, Siegel, Lavbsoliioksr 24,787 27,259 2,472 —
23. Lalk und Lallrstsing 9,753 9,693 — 55
24. (Zement 21,856 23,529 1,673 —
25. d^ps und d^psstöille 8,626 9,081 455 —
26. ilspliult 4,333 3,823 — 515

27. Laulmls, öägenaaren, Larquoterio 96,053 111,641 15,588 —
28. Ülbrigss Hol?, llàwaarsn, uuoli Lvllvollen 25,758 22,267 — 3.491

l). I/Ielallindustris:
29. Lobes und altss Lisen, Lrss

S28.894 S2?,998 19.914 —

24,796 29,655 4,859 —
39. Labri?irtes Lissn und anders Uotails, LIeok, Orabt,

ötabsissn 27,150 31,797 4,647 —
31. Lisvn>vaaren 15,628 18,220 2,592 —
32. Lisenbabnsodienen und Läder nebst Aubsbörds. 3,049 4,192 1,152 —
33. iilasebinen und lilasebiosntbsils 20,681 27.182 6,501 —

9I.S9S 111,94« >9.721 —

Obertrag 972,229 1,989,298 I9S.829 —
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Verkehr nach den Waarengattungen.

18S1 1883
Gegenüber 1881

mehr weniger

Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen

Übertrag
E. Textilindustrie:

a) in Baumwolle.
34. Baumwolle, roh
35. Garn und Tücher (roh)
36. Baumwollwaaren (gefärbte und gedruckte), Broderien
37. Baumwollabfälle.

973,550

21,160
31,610
17,005
5,434

1,080,398

20,298

32,061

17,229
5,682

106,839

451

224

248

862

b) in Leinen, Hanf etc. 75,209 75,270 61 —

38. Leinengarn, Leinwand und Leinenwaaren

c) in Seide.

39. Seide, roh, gezwirnt, Stoffe, Cocons, Abfälle, Floretseide

d) in Wolle.
40. Wolle, rohe, Garn und Waaron, Abfälle

4,105

7,811

6,757

4,588

7,562

9,235

483

2,478

249

F. Gerberei:

41. Felle und Häute
42. Rinde und übrige Gerbstoffe
43. Leder und Lederwaaren

93.883 96,655 3,7 73 —

4,872
6,913
5,347

4,478
6,452

5,004

— 394

461

343

G. Glas- und Thonfabrikation:
44. Glas und Glaswaaren, Töpferwaaren (Steingut und

Porzellan)

17,133 15,931 1.198

11,043 IO,119 924

H. Papierfabrikation:
45. Hadern und Papiermasse (Holzstoff)
46. Papier und Carton

6,816
7,649

7,088
8,754

272

1,105
—

I. Hülfsstoffe für die Landwirtschaft und Industrie:
47. Eis
48. Salz

49. Erden aller Art (Kies und Sand)
50. Mineralöl
51. Vegetabilische Öle

52. Fett und Fettwaaren, Seife und Kerzen
53. Sprit
54. Farben, Farbwaaren und Droguerien
55. Chemische Produkte, excl. Düngmittel
56. Stärke und Stärkemehl
57. Heu und Stroh
58. Düngmittel

14,465 15,843 1,377 —

3,701

16,766
15,142

13,537

9,512
6,443

10,395
7,154

14,077

2,929

3,478
21,441

1,542
16,655

13,649
13,522

8,923
7,337

8,373
7,966

13,911

3,156
2,989

19,603

894

812

227

2,159
111

1,493
15

589

2,022

166

489

1.838

K. Hülfsmittel zum Transport:
59. Fahrzeuge, einschliesslich Lokomotiven und Wagen
60- Leere Gebinde und Emballagen

134,575 117.63G — 6,949
13,965
25,385

9,501

23,058
— 4,464

2,327

39,350 33,559 — 6,791
Total

Nicht klassifizirte Waaren
1,374,006

31.433
1,369,133

34,413
95,137

3,991
—

Gesammttotal 1,395,438 1,393,546 98,118 —
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Vsiìskl- HAà 6sn

1881 I88S LeKsnlilisr 1381

melir weniger

loeuoii lollllüN

Rbertrax
L. lexliiindustrie:

n) in Ranmn-olie.

34. Luumivolls, rok
35. Larn und lüodsr (rok)
36. Luumîollvruaren (Askîirbts und Asdruokts), Lrodsrien
37. LaumvollabKIIs.

»72,SS»

21,160
31,610
17,005
5,434

I,»8»,2»8

20,293

32,061

17,229
5,632

I««,82S

451

224

248

862

K) I» Leinen, /Irin/ etc. 7S.L0S 7S,L70 67 —

38. LsiusnAurn, Lsinvrand und Leinenwaursn.

c) in >?eide.

39. Leids, rok, xssvirnt, Ltolks, Lovons, ^.KKUIe, Lloretseido

ch) in lloiie.
49. Volle, rolie, Lern und Vuurvn, ^.kkülls

4,105

7,811

6,757

4,588

7,562

9,235

483

2,478

249

L. Kerderei:

41. Lslle und Rüutn
42. Rinde und übrige Lerbstvllg
43. Leder und Lederneren

S2.88S SC.KSS S.7 72 —

4,872
6,913
5,347

4,478
6,452

5,004

— 394

461

343

L. lZIss- und Ikontsbrikstion:
44. Lies und Lluslveuren, kupferneren (LteinAut und

korzsllan)

I7.I2S 1S.»24 1.198

11,042 10,11» 924

L. kapiertubrikslion:
45. Rudern und kupiermasss (Rol^stoil)
46. kupier und Lurton

6,816
7,649

7,083
8,754

272

1,105
—

I. Küitsslotte tür die l.sndv»irtksckstt und Industrie:
47. Lis
43. Lui?
49. Lrden ullsr árt (Ries und Land)
59. Wnerulöl
51. Vexetabilisolig Öls

52. Lett und Lettnuren, Lsiks und Lernen
53. Lprit
54. Larken, Larb^uarsn und Oroxuerion....
55. Lliemisvkv krodukto, sxol. Rüngmittol
56. Ltürko und Ltürlceinelil
57. Reu und Ltrok
53. OünAinittel

14.4K.S IS.84S 1,277 —

3,701

16,766
15,142

13,537

9,512
6,443

10,395
7,154

14,077

2,929

3,478
21,441

1,542
16,655

13,649
13,522

8,923
7,337

3,373
7,966

13,911

3,156
2,989

19,603

894

812

227

2,159
111

1,493
15

589

2,022

166

489

1.833

R. Kültsmiltel zum Lrsnsport:
59. LulirxsuAe, sinsokliesslioli Lokomotiven und Vuxen
69- Leere Lsbinds und LmbulluAen

IS4S7S 117.«?« — «04»
13,965
25,385

9,501

23,058
— 4,464

2.327

2»,2S» »s.ss» — «,?»!
LotuI

Kickt kisssitizirts Viauren
,,S?4,UV«

SI.4S?
1,2«»,122

S44I2
»S.IS7

?.»»>
—

Lessmmltolal 1,«SS,4S8 I.2S2.S4« »8,118 —
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C. Ausgaben und Statistik des Betriebes.

Die Ausgabenrechnung und Statistik des Betriebsdienstes umfasst nicht nur das eigene

Nordostbahnnetz mit 541 Kilometer, sondern auch die Linien Zürich-Zug-Luzern mit 67, Brugg-Basel mit 58 und

Effretikou-IIinweil mit 23 Kilometer.

Die Betriebslänge des ganzen Nordostbahnnetzes betrug durchschnittlich und am Schlüsse des Berichtsjahres

689 Kilometer.

1. Ausgaben.

1881 188«

Durchschnittlich betriebene Durchschnittlich betriebene
Bahnlänge 688 Kilometer Bahnlänge 689 Kilometer

Fr. Cts. Prozente Fr. Cts. Prozente

270,416 92 3.82 I. Centralverwaltung 265,510 36 3.50

1,485,711 48 20.99 II. Bahnnufsichts- und Unterhaltungsdienst 1,537,084 75 20.29

2,708,338 17 38.25 III. Expeditionsdienst 2,855,495 62 37.70

2,436,928 45 34.42 IV. Transportdienst 2,706,097 39 35.72

24,837 05 0.35 V. Bahntelegraphie 25,543 16 0.34

153,727 93 2.17 VI. Verschiedenes 185,607 99 2.45

7,079,960 — 100 Totalausgaben 7,575,339 27 100

abzüglich :

1. Auf die Baureohnung des Stammnetzes
(Bahnhoferweiterung Winterthur) fallende Quote der
Kosten des technischen Personals Fr. 8,444.72

2. Entschädigung der Baureohnung der Linie
Zürich-Zug-Luzern für administrative und
technische Bauleitung (Stationserweiterung

Roth45,426 51
kreuz) 9,454.34

3. Die auf den Dampfbootbetrieb fallende Quote
der Kosten der Centralverwaltung und der
technischen Leitung:

a) Dampfbootbetrieb auf dem
Bodensee Fr. 10,000

l) Dampfbootbetrieb auf dem
Zürichsee „ 15,000 nnn _ 42,899 06

7,034,533 49 Verbleiben als Ausgaben des Bahnbetriebes 7,532,440 21

Eine Yergleichung der gesammten Betriebsausgaben in den Jahren 1881 und 1882 ergibt für das letztere

einen Mehraufwand von Fr. 497,906. 72 Cts. Es ist dieses Ergebniss nicht etwa, wie auf den ersten Blick scheinen

könnte, eine Bestätigung der schon wiederholt gehörten Behauptung, dass das Sparsystem zu weit getrieben worden

und auf die Dauer nicht haltbar sei, sondern wesentlich die nothwendige Folge einer mit Eröffnung der Gotthardbahn

eingetretenen Verkehrsvermehrung und daherigen grösseren Betriebsleistung. Das Mehr der letztern im Berichtsjahr

beträgt 155,418 Nutzkilometer; rechnet man eine Betriebsausgabe von Fr. 2. 26 Cts. per Nutzkilometer, so ist allein

schon durch die Vermehrimg der Fahrleistungen ein Mehrausgabe von Fr. 351,244. 68 Cts. ausgewiesen. Der Rest

von Fr. 146,662. 04 Cts. fällt vorzugsweise auf Unterhalt der Bahn und des Rollmaterials, auf deren gute Instand-
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vis ^usgakenreoknung unà Ktatistik àes Lstriebsàienstss umkasst niekt nur às eigens klorà-

ostbalinnet^ mit 541 Kilometer, sonàsrn auok àio Linien >iüriek-ltlug-Du2vin wit 67, Drugg-Lassl mit 58 u»ä

Dkkretikou-Dinveil mit 23 Kilometer.

Vis Letriskslängs à ganzen K n r <lo stb a k n net 2 o s betrug àurcbs«:bnittl!vli unà am Kcklusss àes Deriokts-

jakres 689 Kilometer.

1. Ausgaben.

4881 I88S
Durobseknittlivb betriebene Durebsvbnittliol« betriebene
Labnlänge 638 Kilometer babnliings 639 Kilometer

Nr, <üts. Kro2eà Kr. Ots. Krorsntv

276,416 92 3.S2 I. Lsntralvorwaltnng 265,516 36 3.90

1,485,711 48 26.SS 11. Labnauksiobts- unà llntsrbaltungsàienst 1,537,684 75 26.22

2,768,333 17 38.29 III. Dxpsàitionsàienst 2,855,495 62 37.7°

2,436,923 45 34.42 IV. Iransportàisnst 2,766,697 39 35.72

24,837 65 6.SS V. Labntelograpbig 25,543 16 o.lit

153,727 93 2.l, VI. Vsrsobisàenes 185,667 99 2.45

7,679,966 — 166 lotalausgabsn 7,575.339 27 166

ab^üglivb:
l. àk àie lZaursvbnunA àss Ltaiuinixàss (Labn-

bvksrveitsrunA VVintertllur) kallsnàs <)ucite àsr
Kosten àss tesbnissbon Personals Kr. 8,444.72

2. vntssdâàiAUnx àsr IZaurevbnunA àsr I.Iiiîe
/ûrieîi-Xn^-I.u/ern kür aàinistrativo unà tsvb-
nisvbs lZauIsitnnA t^tationssrwoitorllnA Rotb»

45,426 51
lirsu-) S,454.84

8. vis auk àsn vawpkbootdstrlsb kallsnàs ljuotv
àsr Kosten àsr Vsntralvsrwaltun^ unà àsr
tsvbnisobsn VsitunF!

ci) Oampkbvotbotrisb auk àgin
Loàsllssv Kr. I0,W0

t>) Vainxkbovtbetrlvd auk àeni
îlgrlvbsss ^ lS,000 ->-« non — 42.399 66

7,634,533 49 Verbleiben als Ausgaben àes Labnbetrisbss 7.532,446 21

kling Verglsiekung àsr gssammtsn Dötrisbsausgaböll in «keil àakren 1831 unà 1882 ergibt kür «las letztere

oinkn àlokraukvanà von Hr. 497,966. 72 tlts. kl s ist àissss klrgobniss niekt ct>va, vis auk àsn orstsn Dlielc sokeinen

könnte, sins Lsstätigung àsr sekon vieàerkolt gekörten Dekauptung, àass «las Lparsvstem ?u weit getrieben voràsn
unà auk àie Dauer nickt kaltbar soi, sonàsrn vvsontliek à!c notkveniligv Dolge einer mit Drölknung àsr Dottkaràbakn

eingetretenen Verkekrsvermelirung unà àakerigen grösseren Dstriebsleistung. Das Ilolir àsr letàrn im Derioktejakr

beträgt 155,418 Kàkilomster; rseknet man sine Lstriebsausgabs von Dr. 2. 26 Dts. sior Kàlrilometer, so ist allein

sokon àurek àie Vermekrung àsr Dakrleistungsn ein àlskrausgabs von Dr. 351,244. 68 (its. ausgewiesen. Der Rest

von Dr. 146,662. 64 Dts. källt vorzugsweise auk Dntsrkalt àsr Dakn unà àss Rollmaterials, auk àsrsn gute Instanà-
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haltung die Direktion ihr besonderes Augenmerk gerichtet hat. Das Fazit dieser Verwaltungsmassnahme besteht

darin, dass der Botrieb per Nutzkilomoter im Berichtsjahr 5 Cts. theuror als im Vorjahr und gleich theuer wie im

Jahr 1880 gewesen ist. »

Im Übrigen verweisen wir auf nachstehende Bemerkungen zu den einzelnen Rechnungskapiteln.

I. „Centralverwaltung". Hier ist eine Ersparniss von nahezu Fr. 5000 erzielt worden, weil für Sitzungs-

goldcr des Verwaltungsrathes weniger verausgabt werden musste und eine durch den Tod des Hauptkassiers

eingetretene Lücke durch Vorrücken der vorhandenen Beamten ausgefüllt, eine Neuanstellung aber nicht

vorgenommen wurde.

II. „Unterhalt der Bahn nebst Zubehörden". Für den Bahnunterhalt sind Fr. 51,373. 27 Cts. mehr

verausgabt worden als im Vorjahr. Die Hauptposten fallen auf Besoldungen durch Gleichstellung der Gehalte der

Wärter auf der ehemaligen Nationalbahn mit denjenigen der übrigen Wärter und durch die nach Eröffnung der

Gotthardbahn wegen längerer Dienstzeit notliwendig gewordene Anstellung von Hülfswärtern, beziehungsweise

Mehrausgabe für Stundengelder, ferner auf Inventar- und Bureaubedürfnisse wegen Uebcrnahmo von
Bureaumaterialien und technischen Instrumenten aus der Liquidation des Bauinventars der Bötzbergbahn und der neuen Linien,
auf Unterhalt der Kunstbauten mit durchgreifenden Reparaturen am Gewölbe des Wipkinger Tunnels, Umbau

eines Pfeilers der Rheinbrücke beim Schloss Lauffen, Wiederherstellung eines eingestürzten Tbeils der Seemauer auf der

Station Wädensweil, Neuerstellung eines Böschungskegels an der Glattbrücke bei Niederglatt und Uferversicherungen

an verschiedenen Objekten, auf Unterhalt des Oberbaues wegen ungünstigen Einflusses der fortwährend nassen

Witterung auf die Geleiseregulirung, auf Unterhalt der Einfriedigungen in Folge ausgedehnter Erneuerungen

der letztern auf der linksufrigen Zürichseebahn und der ehemaligen Nationalbahn und Ersatz von verschiedenen

hölzernen Barrieren durch eiserne, endlich auf Unterhalt der technischen Einrichtungen hauptsächlich

durch Vorstärkung von Brückenwaagen sowie durch Ersetzung einer thönernen Wasserleitung in Arbon und eines

hölzernen Säulenkrahns in Frauenfeld durch eiserne. Für Unterhalt des Bahnkörpers mussten Fr. 16,321. 38 Cts.

weniger verausgabt werden, weil wir trotz der nassen Witterung dennoch von eigentlichem Hochwasserschaden, der

voriges Jahr eine bedeutende Ziffer erreichte, verschont blieben.

Die Gesammtauswechslung von Oborbaumaterialien auf dem ganzen Betriebsnetz betrug im Jahr 1882:

89,220 laufende Meter Schienen (1881: 92,551) und 63,957 Stück Schwellen (1881: 48,214).

Der Geleisumbau von Schienen der ältern Profile II, III und IV auf Schienen des Normalprofils V ist im

Jahr 1882 in einer Länge von 22,026 Kilometer Geleise vorgenommen worden gegen 25,229 im Vorjahr. Ferner

wurden zum Gewinnen mittelguter Eisenschienen von Profil V für Nebengeleise Stahlschienen vom gleichen Profil

auf 22,302 Meter Geleise eingelegt (1881: 17,015). Auf den ältern Linien mit Schienen von Profil I, II, III und IV
waren am Ende des Jahres 1882 in den Hauptgeleisen auf Profil V umgebaut:

Stammnetz: 224,003 laufende Meter Geleise oder 73,4% der Hauptgeleise

Luzerner Linie: 49,599 „ „ „ „ 80,9% „ „

Total: 273,602 laufende Meter Geleise oder 74,7% der Hauptgeleise.

Von den auf sämmtlichen Linien des Nordostbahnnetzes in den Hauptgeleisen liegenden 472,500 laufende

Meter Geleise von Profil V bestehen 238,059 laufende Meter oder 50,4 % aus Stahlschienen.
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baltunh à Direktion ibr bosondsros «kuhonmork hsriobtot bat. Das ka?It diosor Vorwaltunhsmassnabws bsstobt

«Zarin, dass dor Dotriob por kuàkilomotor im Ilorivbtsjabr 5 tits, tliouror ai» im Vor)abr und hloiob tliouor wio im

dal«r 1380 howoson ist. -
Im Übrihon vorweisen wir auk naobstobonds Domorkunhon ?u «ion oin?sinon koobnimhskapitoln.

I. „Osntralvsrwattun^". Dior ist oins Krsparniss von nabvüu Dr. 5003 sr?iolt worden, woil kür 3it?unhs-

holder «ios Vorwaltunhsratbcs wonihor voraushabt worden musste und oing durob don dod dos Ilauptkassiors

oinhotrotono Düoko durob Vorrüokon dor vorbandonen Doamton aushoküllt, oino ksuanstsllunh aber niobt vor-

honommon wnrdo.

II. „Dntsrbalt dor Latin nsdst ^ubslrördsn". Kur «Ion Dalmuntorbalt sind kr. 51,373. 27 tits, moiir ver-

aushabt worden ais im Vor)abr. Dio Ilauptposton kallon auk Losoldunhon durob (Zloiobstolluvh dor Dobalto der

KVärtor auk dor obomalihon kationalbalrn mit don)enihon dor übrihon KViirtor und durob dig naob krötknunh dor

Dottbardbabn wohon länhorer Dionst?oit notbwondih gewordene knstellunh von Ilülkswärtorn, bo/iobunhswsiso klsbr-

aushabo kür Ktundonholdor, kornor auk Invontar- und Duroaubodürknisso wehen Vollern a bmo von Duroau-

matoriaiion und toobnisobon Instrumonton aus dor Liquidation dos IZauinvontars dor 1Zöt?borhbabn und dor nouon Vinien,
auk Vn t orb a It dor Kunstbauten mit durobhroikondsn Rsparaturon am Dowölbs dos KVixkinhor dunnois, Umbau

oinos kkoilors dor kboinbrüoks beim Lobloss Dautkon, KViodorberstollunh oinos oiohestür?tgn dbeils dor Leornauer auk dsr

Ltation KVädonswoil, kouorstsllunh oinos Dösobunhskohols an dor Dlattbrüoko doi kiodorglatt und Vkorvorsioborunhen

an vorsobiodonon Objoktsn, auk Vntorbalt dos Dbsrbauos wshon unhünstihon Kintiussos dsr kortwäbrsnd nassen

KVittorunh auk dio Doloisorohulirunh, auk Vntorbalt dor Kinkriedihunhsn in kolhs aushodobntsr Krnousrunhsll
dor iotxtern auk der linksukrihon ^üriobsoobakn und der obemalihon kationalbabn und krsat? von versobiodonon

böl?.ornon Darrioron durob oisorno, ondliob auk Vntorlialt dor toobuisobon Kinriobtunhon bauxtsäobliob

durob Vorstärkunh von Drüokenwaahon sowio durob krsot?uuh oinor tbönornsn KVassorleitunh in Vrbon und eines

böl?srnon Läulonlcrabns in krauenkold duroli sisorno. kür Vntorbalt dos IZabnkörpors mussten kr. 16,321. 33 (its.

wonihor voraushabt worden, woii wir trot? dor nassen Witterung donnoob von oihontliobem Voobwassorsobadon, dor

vorihos dabr sins bodoutondo Viktor orrsiekto, vsrsobont bbobon.

Dio tZosammtauswoobslunh von Dborbaumatorialion auk dom han?sn Dotriobsnot? bötruh im dabr 1832:

89,220 laukondo kloter Lobionon (1831: 92,551) und 63,957 Ltüok Lebwollen (1881: 43,214).

Dor Voloisumbau von Lobionen dor ältorn krokiis II, III und IV auk Lobionon dss kormalxrotìlg V ist im

dabr 1882 in oinor Dänho von 22,v2k Kilometer (Zoloiso vorgonommon worden hohen 25,229 im Vor)abr. ksrnsr

wurden ?um Vowinnon mittolhutor Kisonsobionon von krobl V kür kebenholoiso Ltablsebionon vom hleieben krotil

auk 22,302 Klotor Veloiss oinhologt (1331: 17,015). «kok den ältern Vinion mit Lobienon von krotil I, II, III und IV
waron am kndo dos dabros 1882 in den Ilau^tholoison auk krotil V umhobaut:

Ltammnot?: 224,003 laukondo klotor Doloiss oder 73,4^/o dor Daupthsloiso

Du?ornor Innig: 49,599 ^ ^ 30,9^/0 „ «

dotal: 273,602 laufende Notor Dsioiss odsr 74,? »/o dor Dauptholsiso.

Von dsn a.uk sämmtliobon Dinion dos kordostbabnnot?ss in den Dauptholoisen liehöndsn 472,500 laukonds

Klotor (Zoloiso von krotil V bostobsn 238,059 laukondo kister odor 50,4 ^/v aus Ltablsobienen.
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Iii. „Expeditionsdienst"- Dieser Titel erzeigt eine Mehrausgabe von Fr. 147,157. 45 Cts., die sich auf

alle Kapitel vertheilt, ausgenommen III 1 a, Bekleidung des Stationspersonals, welches eine kleine, zufällige

Minderausgabe ausweist. Die Hauptposten der Mehrausgaben werden wie folgt begründet:

Grösserer Bedarf von Formularien und Bureaubedürfnissen zufolge der Verkehrszunahme (III 1 c), Ersetzung

einer grössern Anzahl defekter Wagendecken für das Lagerhaus Komanshorn und Mehrbedarf von Stationsinventar

(III 1 e), Vermehrung des Rangirdienstes und daherige Personalvermehrung, sowie der Umstand, dass dem Zugkraftsdienst

für das Jahr 1882 entsprechend den effektiven Kosten desselben (siehe Bemerkung zu Kap. IV unten) 20 Cts.

per Rangirstunde mehr als im Jahr 1881 zu Lasten des Expeditionsdienstes vergütet wurden (Kap. III 1 f), Personal-

vermehrung boi den Einnehmereien und Gepäckexpeditionen (III 2 a), grössero Anschaffung von Rohbilleten,

Einführung der sogenannten Taxmarken für das Zugspersonal zwecks besserer Kontrolirung der unterwegs erhobenen

Taxen, Druck von kombinirbaren Rundreisebilleten (III 2 c), Vermehrung des Personals für Güterdienst auf dem Bahnhof

Rothkreuz in Folge des Gotthardverkehrs, Vermehrung der Güterarbeiter im Lagerhaus Romanshorn während der

Getreidecampagne (III 3 a), vermehrte Druckkosten wegen Erstellung der Gotthardtarife, sowie Neuerstellung der

internen Tarife nach Annahme des Reformsystems (III 3 c).

IV. „Transportdienst". Die stärkste Mehrausgabe ist auf diesem Dienstzweig erwachsen, nämlich

Fr. 269,168. 94 Cts. Dieselbe wird vor Allem aus begründet durch die Verkehrszunahme, daherige grössere

Fahrleistung (es wurden im Berichtsjahr nahezu 5 Millionen Wagenachsenkilometer mehr als im Vorjahr zurückgelegt), in

Folge dessen eine Vermehrung des Zugspersonals, grösserer Brennmaterialverbrauch und eine stärkere Abnutzung

des Rollmaterials. Dazu kommt, dass die Reparaturkosten von Lokomotiven und Wagen der ehemaligen Nationalbahn,

welche man in der ersten Betriebszeit dem Conto „Baureserve der Nationalbahn" belastete, nunmehr ganz auf

Betriebsrechnung genommen wurden, dass überhaupt die Instandstellung des Rollparks, um denselben für alle Fälle

auf die Höhe der Leistungsfähigkeit zu bringen, im Berichtsjahr in besonders energischer Weise betrieben wurde,

sowie, dass im Rangirdienst durchschnittlich ein bedeutend grösserer Kohlenverbrauch stattfand. Die Reparaturkoston

betrugen nämlich per Wagenachsenkilometer bei den Fahrdienstlokomotiven 0,479 Cts. gegen 0,378 Cts., also etwa

25°/o mehr, bei den Wagen 0,355 Cts. gegen 0,326 Cts., also ungefähr 9°/o mehr als im Vorjahr. Den

Kohlenverbrauch im Durchschnitt anbetreffend, so ist derselbe bei den Fahrdienstlokomotiven um ein Kleines günstiger als

im Vorjahr (0,2893 Kilogramm per Wagenachsenkilometer gegen 0,2906), dagegen hat im Rangirdienst durchschnittlich

ein bedeutender Mehrverbrauch stattgefunden, nämlich 5,3116 Kilogramm per Rangirkilometer gegen 4,3281

Kilogramm im Vorjahr. Dieser Erscheinung liegen mehrerlei Ursachen zu Grunde: Während bisher der Verbrauch an

Brenn- und Schmiermaterial nur schätzungsweise zwischen Fahr- und Rangirdienst repartirt wurde, hat für das

Berichtsjahr zum ersten Mal eine genaue Ausscheidung stattgefunden. Dieselbe hat ergeben, dass der Brenn- und

Schmiermaterialverbrauch der Rangirmaschinen bisher unterschätzt und theilweise den Fahrdienstlokomotiven belastet

wurde. Dies ist die Veranlassung, warum, wie oben zu Titel HI bereits bemerkt ist, die dem Zugkraftsdienst

(Kapitel IV 3) zu Lasten des Expeditionsdienstes (Kapitel III 1 f) zu leistende Vergütung von Fr. 2. 70 auf Fr. 2. 90

per Rangirstunde erhöht wurde. Eine weitere Ursache des erwähnten Mehrkonsums liegt darin, dass schwerere Zügo

zu rangiren waren und dass man wegen Übertritts einer Anzahl Heizer als Lokomotivführer zur Gotthardbahn

genöthigt war, noch unerfahrene Leute als Heizer, vorzugsweise beim Rangirdienst, einzustellen, die mit dem Brenn-

und Schmiermaterial noch nicht ökonomisch umzugehen wussten.

Schliesslich ist eine Mehrausgabe von rund Fr. 27,000 auf dem Kapitel Wagenmiethe (IV'2g) zu notiren,

trotzdem, dass die eigenen Wagen auf fremden Bahnen rund 3,780,000 mehr, die fremden Wagen auf der Nordost-
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III. „Bîxpeàitionsàlonst". Dieser Kite! erzeigt sins Nobrausgabs von Kr. 147,157. 45 dis., die sich an k

alle Kapitel vertbollt, ausgenommen II11», Bekleidung dos Ltationsporsonals, welches sins kleine, zukälligo Binder-

ausgäbe ausweist, vis Bauptposten dor Bebrausgabon worden vis kolgt begründet:

Brösserer Bodark von Kormularien uni Bureaubodürknisson zukolgo der Verkelirszunalime (III 1 c), Krsetzung

einer grössern ànzabl dokekter Vagendecken à das Kagerbaus Bomansborn uni Nebrbedark von Ltationsinvevtar

(III 1 s), Vermelirung des Bangirdisnstes uni daberige l'ersonalvvrmellrung, sowie dor Umstand, dass dem ^ugkrakts-

dienst kür das dabr 1332 entsprechend ion skkoktiven Kosten dosselbon (siebe Bemerkung zu Kux. IV unten) 26 Kts.

per Bangiistundo mehr à im dabr 1881 zu Küsten des Kxpoditionsdionstes vergütet wurden (Kap. IB 1 k), Bersonal-

Vermehrung bei ien Kinnebmeroien uni üopäckoxpoditionon (III 2 u), grössere àscball'ung von Bolibilleton, Kin-

kübrung ier sogenannten Kaxmarkon kür ias Zugspersonal Zwecks besserer Kontroliruvg ier unterwegs erhobenen

Kuxen, Druck von kombinirbaron Bundroisobilleton (III 2 e), Vermehrung des Borsonals kür Büterdienst uuk dem Labnbok

Botldrrouz in Kolgo des Dottbardverkelirs, Vermehrung isr Bütorarbeitor im Kugerhaus Bomansborn während der

Bstrsidecampagne (III3 u), vermehrte Druekkostvn wegen Krstellung der Bottbardtariko, sowie Ksusrstellung der

internen Kariks nuvh Annahme des Rokormsxstsms (III3 o).

IV. „Kransxortdisnst". Die stärkste Bobrausgabs ist uuk diesem Dienstzweig erwuehsen, nämlieh

Kr. 269,163. 94 Kts. Dieselbe wird vor Tkllem aus hsgründst dureh die Verkehrszunabme, daherige grössere Kabr-

leistung (es wurden im Berichtsjahr nahezu 5 Billionen Vagonacbsenkilometer mehr als im Vorjahr zurückgelegt), in

Kolge dessen eine Vermehrung des Kugsporsonals, grösserer Ilren»materialverhrauch und eine stärkere Abnutzung

des Rollmatorials. Dazu kommt, dass die Boparaturkoston von Kokomotiven und Vagen der ehemaligen Kational-

buhn, welche man in der ersten Botriobszoit dem Konto „Bauresorve der Kationalbabn" belastete, nunmehr ganz uuk

Bötriebsrocbnung genommen wurden, dass überhaupt die Instundstellung dos Bollparks, um denselben kür alle Källe

auk die Höbe der Ksistungsiabigkeit zu bringen, im Berichtsjahr in besonders energischer Veise betrieben wurde,

sowie, dass im Bangirdienst durchschnittlich ein bedeutend grösserer Koldcnverbrauch stattkund. Die ksparuturkosten

betrugen nämlich per Vagonacbsenkilometer bei den Kabrdienstlokomotiven 6,47g Kts. gegen 6,378 Dts., also etwa

25^/0 mebr, bei den Vagen 6,sss Kts. gegen 6,32k Kts., also ungekükr 9 6/g mehr als im Vorjahr. Bon Kohlen-

verbrauch im Durchschnitt anbetrekkend, so ist derselbe bei den Kabidisnstlokomotiven um ein Kleines günstiger als

im Vorjahr (6,2SS3 Kilogramm per Vagenaclisenkilomotor gegen 6,2soe), dagegen bat im Bangirdienst durchschnittlich

ein bedeutender Behrvorbraucb stattgekunden, nämlicb 5,Zllk Kilogramm per Bangirkilometor gegen 4,3281

Kilogramm im Vorjahr. Dieser Krscbsinung liegen mehrerlei Ursachen zu Brunis: Väbrend bisher der Vorbrauch an

Bronn- und Bckmiermaterial nur schätzungsweise zwischen Kalir- und Bangirdienst ropartirt wurde, bat kür das

Berichtsjahr zum ersten Bal eine genaue Ausscheidung stattgekunden. Dieselbe bat ergeben, dass der Bronn- und

Kcbmiermaterialvorbrauch der Bangirmascbinon bisher unterschätzt und tbeilwoiso den Kahrdienstlokomotiven belastet

wurde. Dies ist die Veranlassung, warum, wie oben zu Kite! III bereits bemerkt ist, die dem lZugkraktsdienst

(Kapitel IV 3) zu Kasten dos Kxpoditionsdionstos (Kapitel III 1 k) zu leistende Vergütung von Kr. 2. 76 auk Kr. 2. 96

per Bangirstunde erhöbt wurde. Kino weitere Ilrsacko dos erwähnten Bobrkonsums liegt darin, dass schwerere Xügo

zu rangiren waren und dass man wegen Übertritts einer Anzahl Beizer als Kokomotivkübror zur Bottbardbabn

genöthigt war, noch unerkabrene Keute als Beizer, vorzugsweise beim Bangirdienst, einzustellen, die mit dem Brenn-

und Lcbmiormatorial noch nicht ökonomisch umzugehen wussten.

Lcbliesslich ist eine Bebrausgabe von rund Kr. 27,666 auk dem Kapitel Vagonmiotbe (IV 2 g) zu notiron,

trotzdem, dass die eigenen Vagen auk kremdon Bahnen rund 3,736,666 mehr, die kremden Vagen auk der Kordost-
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bahn rund nur 3,140,000 Wagenaehsenkilometer mehr als im Vorjahr machten. Der Ausfall erklärt sich dadurch,

dass von dem Guthaben von Fr. 75,032. 56 Cts., für Vermiethung von Personenwagen an die Suisse Occidentale

im Jahr 1881 Fr. 49,207. 50, im Jahr 1882 nurmehr Fr. 25,824. 76 Cts. zur Verbuchung kamen.

V. „Bahntelegraphie." Die Ausgaben auf diesem Titel betragen Fr. 25,543. 16 Cts. gegen Fr. 24,837. 05 Cts.

im Vorjahr. Die Zahl der Telegraphenstationen ist sich gleich geblieben, dagegen mussten in Folge Erölfnung der

Gotthardbahn und der Aargauischen Südbahnstrecke Brugg-Wohlen auf den Gemeinschaftsstationen Rothkreuz, Brugg
und Othmarsingen die Apparate um drei vermehrt werden. Die Zahl der im Betrieb stehenden Mörse-Apparate

beträgt nun 228. Im Berichtsjahr wurden 145,013 .Bahndienstdepeschen, 36,522 mehr als im Vorjahr, befördert.

VI. „Verschiedenes". Dieser Titel weist eine Mehrausgabe von Fr. 31,880. 06 Cts. auf, die sich hauptsächlich

durch Leistung einer Subvention von Fr. 10,000 an die schweizerische Landesausstellung, durch Erhöhung der Einlage

in den Unfallversicherungsfond von Fr. 40,000 auf Fr. 50,000 und durch Erhöhung des Beitrages der Gesellschaft

an die Pensions- und Hiilfskasse von Fr. 30,000 auf Fr. 40,000 begründet.

2. Statistik des Betriebsdienstes.

Wir geben nachstehend in üblicher Weise eine Übersicht über den Stand, die Leistungen und die

Unterhaltungskosten des Fahrmaterials, die Durchschnittsresultate und Verhältnisszahlen des

Betriebsdienstes, sowie eine chronologische Vergleichung der Betriebsausgaben und lassen diesen Tabellen

einige erläuternde Bemerkungen über das Fahrmaterial vorausgehen.

Lokomotiven. Bestand. Im Berichtsjahr verminderte sich die Anzahl der Lokomotiven um 5 Stück,

indem eine Tenderlokomotive (Serie D1) wegen Baufälligkeit vom Inventar abgeschrieben und 4 weitere

Tenderlokomotiven der nämlichen Serie wegen Entbehrlichkeit verkauft wurden. Es waren demnach zu Ende des Jahres

1882 150 Stück vorhanden. Der durchschnittliche Bestand war 153 Stück.

Leistungen. Von den 150 Lokomotiven wurden für den Strecken- und Rangirdienst durchschnittlich
84 in Anspruch genommen. Unter dieser Zahl sind die sämmtlichen Lokomotiven verstanden, welche nach den

aufgestellten Diensteintheilern — die Zeit der periodischen Ruhetage für Kesselwaschung, für kleinere Reparaturen etc.,

mitberücksichtigt — für die Abwandlung des Fahr- und Rangirdienstes erforderlich waren. Täglich im Feuer, also

effektiv Dienst leistend, waren 71 Lokomotiven, wovon 58 im Strecken- und 13 im Rangirdienst. Jene 84 Lokomotiven

haben (mit Einschluss von 3 Gotthardbahn-Lokomotiven, welche auf den diesseitigen Linien eingefahren

und zur Ausführung von Zügen verwendet wurden) im Ganzen 3,940,495 Kilometer, nämlich im Fahrdienst

3,380,439 und im Rangirdienst 560,056 zurückgelegt (gegenüber 3,741,928 im Vorjahr, wovon 3,212,616 im Fahrun

d 529,312 im Rangirdienst).

In den angegebenen Rangirdienstzahlen sind nicht inbegriffen die Leistungen der Fahrdienstlokomotiven im

Rangirdienst, welche sich pro 1882 auf 210,528, pro 1881 auf 194,312 Kilometer beziffern.
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babn rund mir 3,143,333 V^agenaobsenkilomster mebr Äs im Vorjalir maebten. Der L.llskall erklärt sick dadureb,

«lass voll dem Dutbaben von kr. 75,332. 56 Dts., kür Vermietbuug vollksrsonenwagen all dis Luisso Deeidentals

im labr 1881 kr. 49,237. 53, im labr 1882 llurmelrr kr. 25,824. 76 Dts. üur Verbuebung kamen.

V. „BabntsisAraMis." Oie àsgabsn auk diesem Titel betragen kr. 25,543. 16 Llts. Fegen kr. 24,837. 35 Dts.

im Vor^abr. Die Zabi der Telegrapbenstationen ist sieb gleiob geblieben, dagegen mussten ia kvlgv krülknung der

Dottbardbabn und der ^.argauiseben Lüdbabnstrseks Ilrugg-iVoblon auk den Dsmeinsebaktsstationen Botbkreu?, Ilrugg
und Dtbmarsingsn die Apparate um drei vermeint werden. Die Zabi der im Betrieb stellenden Norss-^pparate

beträgt nun 223. Im Beriebts)abr wurden 145,313 IZabudienstdepeseben, 36,522 mebr als im Voi')abr, bekordert.

VI. ^Vsrsebiedsnss". Dieser Titel weist eins Nebrausgabe von kr. 31,833. 36 kits, auk, die sieb bauptsäeblieb

durvb Dsistung einer subvention von kr. 13,333 an die sebwsi^erisebs Dandssausstellung, durob Kriiobung der Küu-

läge in den Ilnkallversioberungskond von kr. 43,333 auk kr. 53,333 und dureb krböbung des lleitrages der Desell-

sebakt an die Tensions- und Dülkskasss von kr. 33,333 auk kr. 43,333 begründet.

2. Statistik dos Betriebsdienstes.

iVir geben naobstebend in üblieber Veiss eine Übsrsiebt über den Stand, die Deistungen und die Unter-

baltungskosten des kabrmate riais, die Durebsebnitts résultats und Verbältnissziaklsn des

Betriebsdienstes, sowie eine obronologisobe Vergieielning der Betriebsausgaben und lassen diesen Tabellen

einige erläuternde Bemerkungen über das kabrmaterial vorausgoben.

Lokomotiven. Bestand, lm BoriebtsMbr verminderte sieb die à/abi der Dokomotivvn um 5 Ltüek,

indem eins Tendsrlokomotivs (Leris D^) wegen Bautalligksit vom Inventar abgesobrisben und 4 weitere Tender-

lokomotiven der nämliobon Leris wegen Kntbebrliebksit verkauft wurden, ks waren demnaeb xu Kode des labres

1382 163 Ltüok vorbanden. Der durebsobnittliebs Bestand war 153 Ltüek.

Doistungon. Von den 153 Dokomotiven wurden kür den Ltreokon- und Bangirdisnst duiobsoknittliob
84 in àspruvb genommen. Unter dieser Zabl sind die sämmtlieben Dokomotiven verstanden, welebe naeb den auk-

gestellten Diensteintbeiiern — die Zeit der periodisebsn Bubetags kür kessslwasebung, kür kleinere Reparaturen eto.,

mitberüoksiebtigt — kür die Abwandlung des kabr- und Bangirdienstss erkordsrlieb waren. Täglieb im keuer, also

etkektiv Dienst leistend, waren 71 Dokomotiven, wovon 58 im Ltreeksn- und 13 im Bangirdisnst. lone 84 Dokomo-

tiven liaben (mit Kinsebluss von 3 Dottliardbabn-Dokomotiven, welebe auk den diesseitigen Dinisn singekabren

und ?ur ^.uskübrnng von Zügen verwendet wurden) im (Zangen 3,943,495 Kilometer, nämlieb im kabrdienst

3,333,439 und im Bangirdisnst 563,356 Zurückgelegt (gegenüber 3,741,928 im Vorjabr, wovon 3,212,616 im kabr-

und 529,312 im Bangirdisnst).

In den angegebenen Bangirdienstsablen sind niebt inbegriLen die Deistungen der kabrdienstlokomotiven im

Bangirdisnst, welebe sieb pro 1882 auk 213,523, pro 1881 auk 194,312 Kilometer ke/ikl'ern.
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Auf die einzelnen Bahnlinien vertheilen sich die ausgeführten Fahrkilometer wie folgt:

Eigenes Netz, ausschliesslich ehe¬

Zugs-
kilometer.

Vorspannkilometer.

Nutzkilometer.

Material-
transport-
kilometer. Schneepflugfahrkilometer.

Leerfahrtenkilometer.

Gesammt-
total der

Fahrkilometer.

malige Schweiz. Nationalbahn 2,005,201 90,776 2,095,977 718 32 36,235 2,132,962

Ehemalige Schweiz. Nationalbahn 400,757 1,349 402,106 352 — 539 402,997

Sulgen-Gossau 73,104 — 73,104 — — 22 73,126

Zürich-Zug-Luzern 296,666 6,068 302,734 2,805 — 2,907 308,446

Bötzbergbahn 405,638 205 405,843 — — 199 406,042

Effretikon-Hinweil 56,626 18 56,644 — — 18 56,662

Aushülfe an Tössthalbahn und

Schweiz. Centraibahn — 156 156 — — 48 204

Total 3,237,992 98,572 3,336,564 3,875 32 39,968 3,380,439

Unterhaltungskosten. Die zum Fahrdienst verwendeten Lokomotiven konsumirten an Brenn-,

Schmier- und Putzmaterialien nachfolgende Quantitäten und verursachten folgende Kosten:

1881. 1882.

23,871,301 25,165,688

„ „ Tannenholz in Ster 868,45 9 06,25

Totah'erbrauch (Ster Tannenholz in Steinkohlen-Einheiten

reduzirt) in Kilogramm

Verbrauch an Schmiermaterial in Kilogramm

„ „ Putzwaaren „ „
Kosten des Brennmateriales

n n „ per 100 Kilogramm.

r „ Schmiormateriales

„ „ per 1 Kilogramm

< „ Putzmatcriales

Erneuerungs- und Reparaturkosten

Totalkosten

24,218,681

v 52,822,3

13,510

Fr. 536,955. 66

2.22

„ 49,540.24
Cts. 94

Fr. 11,648.56

„ 315,238.28

„ 913,382.74

Fr.

Cts.

Fr.

25,528,188

52,872,5

15,207

575,799. 89

2. 26

49,813.15
94

14,333. 01

421,273. 66

1,061,219. 71

Die zum Rangirdienst in den Bahnhöfen Zürich, Romanshorn, Winterthur, Schaffhausen, Brugg, Aarau

und Rothkreuz verwendeten Lokomotiven konsumirten folgende Materialien und verursachten nachstehende

Unterhaltungskosten :

Verbrauch an Brennmaterial in Kilogramm

„ „ Schmiermaterial „

„ „ Putzwaaren „
Kosten des Brennmateriales

„ „ Schmiermateriales

„ „ Putzmateriales

Erneuerungs- und Reparaturkosten

Totalkosten

1881.

3,131,909

9,528

5,667

Fr. 69,955.55

„ 8,214. -
„ 4,885.60

„ 39,084.77

„ 122,139.92

1882.

4,093,042

11,204

3,468

Fr. 92,319. 12

„ 10,559.95

„ 3,268.07

„ 38,529.20

144,676.34
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àk à einzelnen Lalinlinien vortlisilsn sick dis ausgskülirtsn Kadrldlomotor vis kolgt:

Kigenss Kà, aussckliosslick s lie-
.Uàà à"'àà-

maligo Lckvà. Kationslbalin 2,005,201 90,776 2,095,977 718 32 36,235 2,132,962

Kliemaligs Lckvck. Kationalbalin 400,757 1,349 402,106 352 — 539 402,997

Lulgen-vossau 73,104 — 73,104 — — 22 73,126

/ürieli-/ug-Vu?:srn 296,666 6,068 302,734 2,805 — 2,907 308,446

vötcksrgtalin 405,638 205 405,343 — — 199 406,042

Ktkretikon-tlinveil 56,626 18 56,644 — — 18 56,662

àsliûlko an losstliallialin und

Lckveiê!. vontralbalin — 156 156 — — 48 204

?otal 3,237,992 98,572 3,336,564 3,875 32 39,968 3,330,439

tlntsikaltungsicosten. vis 2um Kali r dienst vervsndoten Vckomotiven Iconsumirton «n lZronn-,

Lolimisr- und Kut^materialien naelitolgonds Huavtitätsn und verursaelitsn tolgendo Kosten:

1»81. 18S2.

23,871,301 25,165,683

„ lannenìiov in Lter 868,« 006,2»

lotalverlirauck (8tsr vannenlia!^ in Lteinlicklen-Kin-

lisiten rsdu^irt) in Kilogramm

Vsckrauck an Lckwiormaterial in Kilogramm

„ ^ Kut^vaaren ^

Kosten des Lrsnnmgtsriales

^ per 100 Kilogramm,

^ Lelimiormateriales

„ psi 1 Kilogramm

„ Kàmateriales

Krnouerungs- und Rsparaturlrostsn

^otâostsn

24,218,681

^ 52,822,3

13,510

Ki. 536,955. 66

2.22

„ 49,540.24

vts. 94

Kr. 11,648.56

315,238.28

913,332.74

Kr.

Lt».

Kr.

25,528,183

52,872,s

15,207

575,799. 89

2. 26

49,813.15
94

14,333. 01

421,273. 66

1,061,219. 71

vis XUIN Kangirdisnst in don Lalillliöksll /ckrick, Ksmansksrn, ^Vintsrtlillr, Zckaikliauson, vrugg, ^.arau

und tìotlikrsim vervsndoton Volcomotivon Icovsumirten folgende lilatsrialien und vsrursackten nackstslisnds tinter-

lialtungsl<ostsn:

Vorbrauck an Brennmaterial in Kilogramm

Lckmisrmaterial „ „
Kàvsarsn

Kostsn dos örsonmatsrialss

Lckmisrmatsrialss

„ „ Kuàmatsriales

Krnsuerungs- und Ksparsturlcostsii

t'otallrosten

1831.

3,131,909

9,528

5,667

Kr. 69,955.55

« 8,214.-
4,385.60

39,084.77

122,139.92

1882.

4,093,042

11,204

3,463

Kr. 92,319.12

10,559.95

3,263.07

33,529.20

144,676.34
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Wagen. Bestand. Im Berichtsjahr wurden 17 an die Gotthardbahn verkaufte zweiachsige Personenwagen

(8 Stück II. Klasse, 9 III. Klasse) vom Inventar abgeschrieben. Es waren somit am Jahresschluss

vorhanden: 541 Stück mit 1220 Achsen und 22,715 Sitzplätzen (1881: 558 Stück mit 1254 Achsen und 23,371

Sitzplätzen).

Im Berichtsjahr verminderte sich die Anzahl der Gepäck- und Güterwagen um 9 Stück, indem 9 an die

Gotthardbahn verkaufte zweiachsige Gepäckwagen vom Inventar abgeschrieben wurden. Es waren demnach zu Ende

des Jahres 1882 an Gepäck- und Güterwagen vorhanden: 2587 Stück mit 5198 Achsen und einer Tragfähigkeit

von 28,241 Tonnen (1881: 2596 Stück mit 5216 Achsen und einer Tragfähigkeit von 28,295 Tonnen).

Detaillirte Angaben über den Bestand der Wagen, beziehungsweise die Yertheilung der Sitzplätze der

Personenwagen auf die einzelnen Klassen und die Ausnutzung der Sitzplätze, sowio die Tragkraft der Güterwagen finden

sich in den Tabellen a II und III und b II.
Der durchschnittliche Bestand war:

Personenwagen: 547 Stück mit 1231 Achsen und 22,931 Sitzplätzen,

Gepäck- und Güterwagen: 2590 „ „ 5204 „ „ 28,259 Tonnen Tragkraft.

Leistungen. An Achsonkilometern wurden zurückgelegt:

1. Von den Nordostbahnwagen:

a) Auf den eigenen Linien :

1881. 1882.

Personenwagen 19,672,094 20,861,688

Gepäck- und Güterwagen 34,022,410 34,615,454
53,694,504 55,477,142

b) Auf fremden Bahnen :

Personenwagen 4,208,826 3,463,434

Gepäck- und Güterwagen 25,659,702 30,189,026
29,868,528 33,652,460

Total 83,563,032 89,129,602

2. Von Wagen fremder Vorwaltungen auf der Nordostbahn:

Personenwagen 1,789,938 1,241,736

Gepäck- und Güterwagen 25,543,738 29,404,904
Schweiz. Bahnpostwagen 2,304,240 2,131,146

Total 29,637,916 32,777,786

3. Von den Nordostbahnwagen und

fremden Wagen zusammen auf der Nordostbahn 83,332,420 88,254,928

Unterhaltungskosten. Der Verbrauch an Schmiermaterial stellte sich im Berichtsjahr auf 8397,5

Kilogramm, wofür Fr. 4080. 53 Cts. verausgabt wurden, gegenüber 8879,8 Kilogramm mit einer Ausgabe von

Fr. 4072. 84 Cts. im Vorjahr. Mit 1 Kilogramm Schmiere wurden 10,510 Achsenkilometer zurückgelegt (1881 : 9384).
Die Erneuerungs- und Reparaturkosten der Wagen belaufen sich auf Fr. 316,781. 25 Cts. gegenüber

Fr. 272,786. 75 Cts. im Vorjahr.
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^Vagon. Bestand. Im Boriebtsjabr wurden 17 an die dottkardbabn verkaufte /weiaebsige Borsonon-

wagon (8 Ntüok II. Klasse, 9 III. Klasse) vom Inventai ahgesobriobon. Ks waren somit am dabrossobluss vor-

Iranien: 541 Ltüek wit 1229 Godson und 22,715 Lit^plät^en (1881: 553 Ltüok mit 1254 Vobson und 23,371

Litüplät^en).

Im Loriobtsjabr verminderte sieli die Vnsiabl dordopäok- und dütorwagon nm 9 Ltüelc, indem 9 an die

dottbardbabn verkaufte nweiaebsigo dopüekwagon vom Inventar abgosslirisben warden. Ks waren demnach 2u Ende

des dabros 1382 au depäok- und dütorwagon vorbanden: 2387 Ltüok mit 5193 Vobson und einer Bragfabigkoit

von 28,241 Bonnen (1881: 2596 Ltüok mit 5216 Keksen und einer Bragfäbigkoit von 28,295 Tonnen).

Botaillirts Vngabon öder den Bestand der ^Vagon, bo^iobungswoiso die Vertbeilung der Lit^plät^e der Bor-

sononwagon ant die oin/olnvn Klassen und die Vusnàung der Litsplàs, sowio die Bragkrakt der dütorwagon knden

sieli in den Babollou a II und III und 5 II.
Der durchschnittliche Bestand war:

Borsononwagon: 547 Ltück mit 1231 Vcbsou und 22,931 Kitsplätson,

dopäck- und dütorwagon: 2599 „ ^ 5294 „ ^ 28,259 Bonnen Bragkrakt.

Boistungon. à Veksenkilomotern wurden Zurückgelegt:

I. Von den Kordostbalmwagon:

a) Vuk den eigenen Binien:

1881. 1882.

Borsononwagon 19,672,994 29,861,688

dopäck- und dütorwagon 34,922,419 34,615,454
53,694,594 55,477,142

5) Vut fremden Balinen:

Borsononwagon 4,298,326 3,463,434

dopäck- und Bütorwagen 25,659,792 39,139,926
29,868,528 33,652,469

Botal 83,563,932 89,129,692

2. Von Wagen fremder Verwaltungen aus der Kordostbabn:

Borsononwagon 1,789,938 1,241,736

dopäck- und dütorwagon 25,543,738 29,494,994
Lebwoizi. Bahnpostwagen 2,394,249 2,131,146

Botal 29,637,916 32,777,786

3. Von den Kordostbabnwagen und

fremden Wagen Zusammen auf der Kordostbabn 83,332,429 33,254,928

Unterhaltungskosten. Bor Verhraueh an Ncbmiormaterial stellte sieh im Berichtsjahr auf 8397,s

Kilogramm, wokür Kr. 4989. 53 Bts. verausgabt wurden, gegenüber 8879,s Kilogramm mit einer Vusgabo von

Kr. 4972. 34 Bts. im Vorjahr, klit 1 Kilogramm Lobmioro wurden 19,519 Vclisenkilomotor Zurückgelegt (1831 : 9334).
Bis Krnouerungs- und Boparaturkoston der Wagen belaufen sieb auf Kr. 316,781. 25 Bts. gegenüber

Kr. 272,786. 75 Bts. im Vorjahr.
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a) Stand, Leistungen und Unterhaltungskosten des Betriebsmaterials.

I. Lokomotiven.
Fahrdienst

Per-
sonen-

iv a u g i u leuöi
Güter¬

Gemischte

Tenderlokomotiven

Total
zugslokozugsloko- zugslokomotiven

motiven motiven 1881 1882 1881 1882

(Klasse A) (KlasseB) (Klasse C) (KlassoD' (KlasseF)
a) Stand und Leistungen.

Zahl der Lokomotiven 49 16 43 15 12 140 135 15 15

Zurückgelegte "Wegstrecke •

mit Bahnzügen Km. 1,383,309 317,263 1,049,543 205,213 381,236 3,181,146 3,336,564 — —
im Materialtransport V 3,338 352 155 18 12 3,494 3,875 — —
in Schneepflugfalirten V — — 32 — — 32 32 — —
in Leerfahrten V 20,9G9 1,053 14,556 2,379 1,011 27,944 39,968 — —

Total der zurückgelegten Fahrkilom. 1,407,016 318,668 1,064,286 207,610 382,259 3,212,616 3,380,439 723,624 770,584
** (194,312) ** (210,528)

Im tägl. Durchschnitt Kilometer 1882
1881

3,856.5
3,968.4

873.i
812.9

2,915.9
2,898.6

568.8
464.3

1,047.3
657.4 8,801.7

9,261.5
1,982.5

2,111.2

Beförderte Wagenachsenkilometer 28,703,019 4,675,021 43,026,234 2,663,921 9,186,733 83,332,420 88,254,928 — —

per Fahrkilometer 1882
1881

20.39
21.34

14.67
14.91

40.43
38.40

12.83
12.06

24.03

22.li 25.94
26.li

— —

b) Kasten des Brennmaterials.
Verbrauch im Ganzen Kg- 9,130,577 1,983,056 10,283,160 1,150,786 2,980,609 24,218,681 25,528,188 3,131,909 4,093,042

„ perLokom.-, (Fahr- bzw. 1 1882 6.4866 6.2230 9.6620 5.5430 7,7974 — 7.5517 — 5.3110

Rangir-) Kilom. Kilogr. j 1881 6.7394 6.1686 9.3242 5.2016 7.8349 7.5386 — 4.3281 —
Kosten im Ganzen Fr. 205,944.39 44,728.72 231,941.30 25,956.50 67,228.98 536,955.66 575,799.89 69,955.55 92,319.12

„ per Lokom.-, (Fahr- bzw.
Rangir-) Kilom 1882 Cts. 14.6307 14.0362 21.7931 12.5025 17.5873 — 17.0883 — 11.9804

Dito 1881 rt
14.9502 13,8356 20.5613 11.7154 17-4869 16.7140 — 9.667 —

c) Übrige Unterhaltungskosten.
Verbrauch an Schmiermaterial und

Putzwaaren Kg. 23,415.5 6,757 25,581 4,330 7,996 66,332.3 68,079.5 15,195 14,672
Verbr. per Lokom.-, (Fahr- bzw. I 1882 0.016C 0,0212 0.0240 0.0209 0.0209 — 0.0201 — 0.0190

Rangir-) Kilom. Kgr. j 1881 0.0172 0.0215 0.0249 O.Ol89 0.0232 0.0206 — 0.0210 —
Kosten des Schmier- und

Putzmaterials Fr. 22,062.66 6,366.61 24,103.04 4,079.83 7,534.02 61,188.80 64,146.16 13,099.60 13,828.02
Kosten per Lokom.-, (Fahr- bezw.

Rangir-) Kilom 1882 Cts. 1.57 2.oo 2.26 1.97 1.97 — 1.90 — 1.79

Dito 1881 f) 1.67 1.84 2.27 1.66 1.96 1.90 — 1.81 —

Erneuerungs- und
Reparaturkosten der Lokomotiven

und Tender:
im Ganzen Fr. 160,012.23 38,997.37 133,441.36 18,677.09 70,144.71 315,238.28 *421,273.66 39,084.77 38,529.20
per Lokom.-, (Fahr- bezw. Rangir-)

12.49Kilom 1882 Cts. 11.37 12.24 12.61 9.oo 18.35 — — 5.oo

Dito 1881 D
11.01 6.27 11.65 8.20 — 9.81 — 5.40 —

d) Total

Für Brenn-, Schmier- und
Putzmaterial, sowie für Re-

p arature n:
im Ganzen 388,019.28 90,092.70 389,485.70 48,714.32 144,907.71 913,382.74 1,061,219.71 122,139.92 144,676.34

per Lokom.-, (Fahr- bezw. Rangir-)
37.91 18.77Kilom 1882 Cts. 27.57 28.27 36.60 23.46 — 31.89 —

Dito 1881 27.64 21.95 34.47 21.57 19.45 28.43 — 16.88 —

1.58
Für jeden Tag:

per Wagenachsonkilom. 1882 V 1.35 1.93 0.91 1.83 — 1.20 Fr. 396. 37
Dito 1881 n 1.29 1.47 0.90 1.79 0-88 1.10 — Fr. 334.63 —

* Die Kosten für Instandstellung der ehemaligen Nationalbahn-Lokomotiven, welche im Vorjahr auf Conto „Baureserve der Nationalbahnu verrechnet wurden,
sind für das Jahr 1882 in die Betriebsrechnung aufgenommen.

** Die eingeklammerten Ziffern stellen die Rangirkilometer der Fahrdienstlokomotiven dar.
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a) 8tanü, I_ki8tungen uncl Untei-liàng8><o8ten lle8 Keti-ieb8mstkl'ial8.

Oakràionst
Oer-

sonen-

n. a n z; i

Oersonsn- dnter- demisokto
Isoàor-

Iokomotivsn

otaI
2UASloKo- 2UAsIoko- 2UAsloko-
Motiven Motiven Motiven 1881 1882 1881 1882

(Liasse.-V) (LlassslZ) (Liasse d) (LIasssO( (LIasssO)
s) 8tanà unli Leistungen.

^alil àor Lokomotiven 49 16 43 15 12 140 135 15 15

^urnokAolexto VeAStrooko '
VÛt Lalm^ÜASll Lm. 1,383,309 317,263 1,049,543 205,213 381,236 3,181,146 3,336,564 — —
im Aaterialtransport 3,338 352 155 18 12 3,494 3,875 — —
in LobneepLuAkalirten — — 32 — — 32 32 — —
in Osorkalîrton 20,969 1,053 14,556 2,379 1,011 27.944 39,968 — —

Lotal àer ziiriivkAoloxtonOàkilom. 1,407,616 318,663 1,064,286 207,610 332,259 3,212,616 3,380,439 723,624 770,584
— 091,912) »» <210,928)

Im täxl. Onrodselinitt Lilomstsr 1382
1881

3,856.9
3,968.«

873.1
812.9

2,915.9
2,898.0

568.S
464.9

1,047.9
657.« 8,801.?

9,261.9
1,932.9

2,111.2

Lelôràsrts ^aAsnavtisonkilometer 28,703,019 4,675,021 43,026,234 2,663,921 9,136,733 33,332,420 88,254,928 — —

perOakrkilometor
1882
1331

2V.SS

21.si
14.07
14.9«

40.«s
33.«o

12.S»

12.00
24.09

22.li 25.9«
26.li

— —

b) Kosten lies krennmateriais.
Verbranek im danken 9,130,577 1,983,056 10,283,160 1,150,786 2,980,609 24,213,681 25,528,183 3,131,909 4,093,042

„ PSI- Ookom.-, (Oalir- b^w. 1 1832 6.isss 6.2290 9.0020 5.9«90 7,797« — 7.99,7 — 5.9110

Ranxir-) Ililom. Liloxr. / 1881 6.7991 6.1980 9.9242 5.2010 7.8919 7.9980 — 4.9281 —
Losten im danken Or. 205,944.39 44,723.72 231,941.30 25.956.S0 67.228.S8 536,955.66 575,799.89 69,955.55 92,319.12

„ per Ookom.-, (Oakr- b?'-?.

Rancir-) Lilom 7882 dts. 14.090? 14.0902 21.7991 12.9029 17.9879 — 17.0999 — 11-9801

Oito 1831
7?

14.9902 13.SZSS 20.9019 11.719« 17-1809 16.7110 — 9.007

c) Übrige Unterbaitungskosten.
Vsrbrauvli en Lokmisrmaterial nnà

Ont^waarsn ic?. 23,415.9 6,757 25,531 4,330 7,996 66,332.9 68,079.9 15,195 14,672
Verbr. per Ookom.-, (Oakr- kaw. > 1882 6.0100 0.0212 0.02«0 0.0209 0.0209 — 0.0201 — 0.0190

kanxir) Lilom. Lxr. / 1881 0.ol?s 0.0219 0.0219 0-0189 0.0292 0.0200 — 0.0210 —
Losten àss Lvlimier- nnà ?nt2-

matériels Or. 22,062.6k 6,366.61 24,103.04 4,079.83 7,534.02 61,188.80 64,146.16 13,099.60 13,828.02
Hosten per Ookom.-, (Oakr- do2W.

Ranxir-) Lilom 7S8Ä dts. 1.97 2.oo 2.20 1.97 1.97 — 1.90 — 1.79

Oito 1881
» 1.0? l.s« 2.27 1.00 1.9« 1.90 — 1.SI —

OrneuornnAS» nnà Repars-
turkoston àsr Lokomotiven

nnà lonàsr:
im danken Or. 160,012.23 38,997.37 133,441.36 18,677.09 70,144.71 315,233.28 *421,273.66 39,084.77 33,529.20
per Ookom.-, (Oakr- Ko2w. Ranzir-)

12.19Lilom 78S2 dts. 11.»7 12.2« 12.01 9.oo 13.99 — — 5.oo

Oito 1881 11.vl 6.27 11.09 3.20 — 9.81 — 5.10

à) Iota!
Oiir Lrsnn-, Lokmisr- nnà
Ontsmatorial, sowie liir Re-

p aratnre n:
im danken 333,019.28 90,092.70 389,485.70 48,714.32 144,907.71 913,382.74 1,061,219.71 122,139.92 144,676.34

per Ookom.-, (Oalir- Ko2«v. Rancir-)
37.9« 18.7?Lilom 7882 dts. 27.S? 28.27 36.00 23.10 — 31.99 —

Oito 1881 27.o« 21.99 34.17 21.97 19.19 28.19 — 16 88 —

1.98
1's.g:

per ^Vagenaelisenkiloin. 1883 Oss 1.9S 0.91 1.89 — 1.20 Or. 396. 37
Oito 1881 1-29 1.17 0.90 1.79 0-SS 1.10 334.63 —
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Stand, Leistungen und Unterhaltungskosten des Betriebsmaterials.

II. Personenwagen.
A. Stand und Leistungen.

u
"cS

a?
-O

<X>

'S
D

cq

1882

1881

Anzahl

der

Wagen

Anzahl

der

Achsen

Sitzplätze der Wagen Auf die Länge eines Kilometers reduzirt, wurden befördert

im Einzelnen

im

Ganzen

Personen-

gowicht

Eigengewicht

der

Wagen

Bruttolast

achträdrige vierrädrige
5
o
H

i.

Klasse

Ii.

Klasse

m.

Klasse

im Ganzen
per

Bahnkilometer
per

Achsenkilometer

Tonnen

69

69

472

489

541

558

1220

1254

1,187

1,187

7,200

7,496

14,328

14,688

22,715

23,371

10,737,387

10,563,050

96,280,693

92,605,213

107,018,080

103,168,263

155,324

148,872

4.84

4.81

B. Unterhaltungskosten.

Betriebsjahr

Achsenkilometer

der eigenen

Wagen
auf der
N. O. B.

und auf
fremden
Bahnen.

Reparaturkoston Achsen¬

kilometer
der (eigenen

und
fremden

Wagen auf
der

N. 0. B.

Kosten des Schmiermaterials Putzen, Heizen u. Beleuchtung

im

Ganzen

per

Achsenkilometer

in

Prozenten

der

Einnahme

Material

Ausgaben
für Material
u. Arbeits¬

löhne

per Achsenkilo¬
meter

Ausgaben für

Material

Arbeitslöhne

für
Wagen-
Reiniger

und Heizer

Totalkost.
per

Achsenkilometer
Schmiere

Ausgaben

Franken Centimes Kilogr. Franken Gramme Centimes Franken Franken Centimes

1882

1881

24,325,122

23,880,920

125,620.21

91,575.53

0.516

0.883

1.888

1.419

22,103,424

21,462,032

2,103.2

2,286.9

2,509.68

2,578.78

0.09515

0.10656

0.0114

0.0120

23,072.14

21,905.86

37,390.27

35,523.15

0.27354

0.26758

III. Gepäck- und Güterwagen.
A. Stand und Leistungen.

Anzahl
Gepäckwagen

V

Güterwagen

bß
%
"3
MS
E

Totalzahl

a
CL

to
C3

£
M
O
<

13

MH h>
© ¥
O S3

r a°H a
:ci

u £© 2
•"Ö

bß rjfl §
ft60yä

^ <D

1.1
bß
et

Tonnen

Auf die Länge eines Kilometers reduzirt,
wurden befördert

Gepäck,
Güter,

Equipagen
und Vieh

Eigengewicht

der Wagen

Bruttolast

im Ganzen
i b

1
p« CS 23

ms

C £
s s a

os
Tonnen

Die Wagen

haben

leer | beladen

zurückgelegt

Achsenkllometer

1882

1881

62 2,513

71 2,513
I

2,587

2,596

5,198

5,216

28,241

28,295

8160

8602

5.18

5.18

106,882,562

95,048,718

195,344,558

181,432,767

302,227,120

276,481,485

438,646

398,963

4.72

4.64

16,268,251

14,676,458

47,752,107

44,889,690

B. Unterhaltungskosten.

Betriebsjahr

Achsen¬
kilometer

der eigenen
Wagen auf
der N. 0. B.

und auf
fremden
Bahnen.

Reparaturkosten Achsen¬
kilometer

der eigenen
und

fremden
Wagen
auf der

N. 0. B.

Kosten des Schmiermaterials Putzen

im

Ganzen
per Achsenkilometer

in

Prozenten

der

Einnahme Material
Ausgaben für

Material
und Arbeitslöhne

Bctreffnis8 per Achsen¬
kilometer Ausgaben für Arbeitslöhne

Schmiere

Gramme

Ausgaben Total per Achsen¬
kilometer

Franken Centimes Kilogr.

6,294.3

6,592.9

Franken Centimes Franken Centimes

1882

1881

64,804,480

59,682,112

191,161.04

181,211.22

0.295

0.304

1.732

1.802

66,151,504

61,870,388

7,510.90

7,434.06

0.09515

0.10656

0.0114

0.0120

2,525.68

2,376.68

0.00382

0.00384
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8wnlj, làtungen unä Unier!ialtung8l<o8ten à keti-iàmài-ià
II. ?6I-S0N6N^AA6I1.

X. Stanck unrt 0eistunxva.

'Z
c?

a>

'L

1882

1881

«^ s
-Z 5
Z ^

-o-

o
C>

'S

2
oâ
00
S

8it2plüt2s àer 5V»Kgn Xuk àiv OÜUAS s ill s s Kilometers reàu2Ìrt, Tvuràen dekoràsrt

ÌM KÌU2slllSU o
-v

a
cd

S

Oersonen-

Agwivllt

KÌASNA0-

wiolit àsr
IViiASii

Lruttolkst

do

nZî
v
oZ

do

HZ
:«

's
o

i. il. m. im Oliii2sn
psr

Lollukilo-
mster

per
Keksen-

Kilometer

l'ovvSll

69

69

472

489

541

558

1220

1254

1,137

1,187

7,200

7,496

14,328

14,688

22,715

23,371

10,737,387

10,563,050

96,280,693

92,605,213

107,018,080

103,168,263

155,324

148,872

4.S4

4.si

k. HnterkàltiinAskosteii.

oS

U2
<v

Z
m

H. 0. U.

Ropsraturkostou

X. 0. 0.

Kosten àes Lollmiermstermls Outsell, Ileiseu u. LslouvIituuA

im

(Zari2en

per
Xolisvn-

Kilometer

s D
a «
Z Z

^ Z
.g H

àtorial

iVusxabon
kür àtsria.1
u. ^rdeits-

per Xelisoiikilo-
meter

Xus^oken kür

Uaterisl

Xrbsits-
lödus kür

Ootslkost.
per

Xvlison-
Kilometer

Lolimisrs
Xus-

Silben

àolivll Ootime- Xiloxr- (Zrammo vootimos l'r-olieii àào cîeotiiiie»

1332

1831

24,325,122

23,880,920

125,620.2.

9I,575.bs

0.blv

0.SSS

1-SdS

1.41»

22,103,424

21,462,032

2,1032

2,286.9

2,509-os

2,573.7»

0.09blb

9.I0SSS

0.0114

0.0120

23,072.14

21,905.8«

37,390.2?

35,523-is

0.27SS4

0.2S7SS

III. (^spâelx- u ri 6 (^üIsrv^AA6ri.
X. Stànà unà Qeistunxen.

Xu 2 li11I

(Zlltsr-

do
o
ài

s

« ^
cd d

L gèv^ S
:?Z

àz «

do LZ
a Z

.«0 oz

cv

L s
do
«a

àni à OsuZe siiis s Kilometers roàu2irt,
Tvuràen bstoràert

Oopâok,

Oütvr,
K^uipllAVU
uiiil Vieli

KlAgNAV-
Tviolit

àvr Vugeii

Oruttolust

im Ouu2eu
i -IS

Z
!2> S L

s
w » g
^-ZL

Ois Vußeu
Imben

Issr î belaàvn

2urüokAsleAt

1882

1881

62 2,513

71 2,513
l

2,587

2,596

5,198

5,216

28,241

28,295

»400

Sb02

5.is

5 is

106,882,562

95,043,718

195,344,553

181,432,767

302,227,120

276,481,485

438,646

398,963

4.72

4.04

16,268,251

14,676,458

47,752,107

44,889,690

L. HiitertigltiiriAsIccistsii.

-Z
'm'

Z
M

lì<ir 0. Iì.

lìvpsriiturkostsu

X. 0. v.

K o sts u àss Lolimiermutoriuls U t 2 S U

im

Oimseii
^ Z Z

^ Z

Z S

Ä a
° .S

-L «

« ^

àterial
Xusgudeo kllr

Usteriul
uuà Xrbsitslvlme

àxào kör àrdsitslôko-

Zelimioro Xusgubsu làl
k'rluikvQ ^ila^r.

6,294.»

6,592.9

àào Lvotime» àào
1382

1881

64,804,480

59,682,112

191,161.04

181,211.22

0.29b

0.Z04

1.7S2

1.S02

66,151,504

61,370,383

7,510.90

7,434.0°

0.0SbIS

0.I0«bS

0.0114

0.0120

2,525.ss

2,376.ss

0.00382

0.00S84
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b. Durchschnittsresultate und Verhältnisszahlen.

I. Ausgaben.

(Länge des Netzes am Jahresschluss : 689 Kilometer
u. durchschnittlich betriebene Länge : 689 Kilometer.)
Gesammt-Betriebsausgaben

C e n tralve r waltung
Bahnaufsicht u. Bahnunterhalt
Expeditionsdienst
Transportdienst:

Im Ganzen

Allgemeine Kosten

Fahrdienst.

Zugkraft

Bahntelegraphie
Verschiedenes

per Bahnkilometer

„ Nutzkilometer
„ Lokomotivkilometer
„ Wagenachsenkilometer
„ Bahnkilometer

„ 71 '

„ Bahnkilometer

„ Bahnkilometer

„ Nutzkilometer.
„ Lokomotivkilometer
„ Wagenach8onkilometer

!„
Nutzkilometer

„ Lokomotivkilometer
„ Wagenachsenkilometer

l „ Nutzkilometer
I

„ Lokomotivkilometer
| „ Wagenachsenkilometer
1

„ Nutzkilometer.
1

„ Lokomotivkilometer
J „ Wagenachsonkilometor
[ - Bahnkilomoter

Franken

Centimes
Franken

Centim es

Franken

II. Fahrmaterial.

(Länge des Netzes am Jahresschluss: 689 Kilometer
u. durchschnittlich betriebene Länge : 689 Kilometer.)

a) Den Bestand desselben botreffend:
Auf jedo Lokomotive kommen

im Ganzen

Auf jeden Bahnkilometer kommen

im Ganzen

Auf jede Personcnwagenachse fallen

„ „ Güterwagenachse „

Bahnkilometer

Personenwagenachsen

Güterwagenachsen

Wagenachsen

Sitzplätze
Tonnen Tragkraft

Lokomotiven

Personenwagenachsen

Güterwagenachsen

Wagonachsen

Sitzplatz e

Tonnen Tragkraft
Sitzplatz e

Tonnen Tragkraft

I88O 18S1 1S8S

11,330.90* 10,201.86* 10,932.42*
2.26* 2.21* 2.26*
2.25* 2.19* 2.23*

8.18* 8.43* 8.53*
431.80* 377.54* 366.40*

2,279.26* 2,133.17* 2,211.77*
4,356.31* 3,922.60* 4,132.31*

4,012.45* 3,509.01* 3,915.48*
80.14* 76.17* 80.85*
79.50* 75.42* 79.80*
2.90* 2.90* 3.0C*
1.57* 1.01* 1.08

1.50* 1.00* 1.66

O.oo* O.oo* 0.06

31.49* 28.io* 29.84
31.24* 27.88* 29.45

1.14* 1.07* 1.13

47.08* 46.40* 49.33*
46.70* 45.94* 48.69*

1.70* 1.77* 1.87*

2,356.93* 2,137.46* 2,389.11*
43.76 36.10 37.07

207.32 223.44 269.39

4.5355 4.4462 4.5933

8.1032 8.0903 8.1333

35.277 33.062 34.053

43.38 41.74 42.79

150.61 150.78 151.43

190.471 182.548 188.273

0.220 0.225 0.218

1.787 1.820 1.771

7.778 7.570 7.544

9.505 9.390 9.315

33.200 33.920 32.968

41.990 41.007 40.988

18.59 18.04 18.62

5.3992 5.4247 5.4331

Bemerkung: Zur Ausmittelung der oben mit * bezeichneten Durchschnitts- und Verhältnisszahlen wurden die auf die Baurechnungen und den

Dampfbootbetrieb fallenden Quoten der Kosten für die Centralverwaltung etc., sowie die Vergütung der Centraibahn für Besorgung des Transportdienstes
und die Leitung des Betriebes auf der Strecke Aarau-Suhr-Zoflngen vom 1. Mai bis 31. Dezember 1880 und beziehungsweise 1. Januar bis 31. März 1881

von den Summen der betreffenden Ausgabctitel der Betriebsrechnung in Abzug gebracht.
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b. OureàseknMLl-SsuIìAis unâ VsKkâltnissTàsn.

I. Ausgaben,

tl-ân^s des I^etüss am ^adressoNIuss: S8S Xilomster
u. «Zurotisolmittlloli dstrisbsno I^âoxs: S8S Kilometer,)
6osammt-L e tris b sausxabsn

fî o n tral ve r?valtunx
Laknanksivbt u, Lalinuntorbalt
Kxpsàitionsàienst
Kransxortäisnst:

Im lZanxsn

^Ilxemsiov Kokten

Kalirdienst.

Auxkraft

Labotslexrapbig
V ersodieâenos

xer Labnkilomoter
„ Kut^kiioinvter
„ Kokomotivkilomster.
„ ^Vaxenaoksenkilomster
„ Lalinkilometvr

r n - -

^ Labvkiiometer

„ üulinkilomater

„ àt^kilometer.
„ Iiokomotivkilomstsr.
^ Vaxonaobsenkilometer

1 Hut^kilometer
/ Kokomotivkilometer.
s 5 ^Vaxeniiebsenkilometer
ì „ Isuàkilomster

^ Iiokomotivkilomstsr,
^

^ Vaxenavbsvnkilometsr
i „ Kutxkiiometer.
I

^ 1-okomotivkilomster
>

^ ^Vaxonaeiisenkilometer
s Kabnkilomvter

Kranken

Centimes
Kranken

Lentim es

Kranken

II. fabrmsterial.

<I-ânxe âss Nettes am àdrssscklus«: ggg Xilomster
n. âuroàsetiniìtlidi betriebene I-ânss: tISO Kilometer.)

a) Den Lestanä desselben betreffend:
^uk ^sdv Kokomotivs kommen

im tîanaen

^uk îjeàon Labnkilomstsr kommen

im Santon

àk ^sdo Korsonenwaxenaebss fallen

„ ^ (lüterivaxenaobse ^

Labnkilomoter

Kersonenivaxonaolison

diiterwaxenaobssn

axonaobson

Lit-iplâtas
Können Tragkraft

I-okomotivon

Kvrsonsnvvaxooaobssn

diltorwaxsnavbsvn
Vaxonaob sen

Litapläta o

Können Kraxkrakt
Lit^plât? o

Können Kraxkraft

488» 4881 I88S

11,330.90* 10,201.86* 10,932.42*
2.26* 2.21* 2.26*
2.25* 2.19* 2.23*

8..S* 8.49* 8.59*
431.80* 377.54* 366.40*

2,279.26* 2,133.17* 2,211.77*
4,356.31* 3,922.60* 4,132.31*

4,012.45* 3,509.01* 3,915.48*
80.>t* 76.1?* 80.85*
79.50* 75.42* 79.80*
2.00* 2.90* 3.00*
I.57* 1.01* 1.08

1.5v* l.oo* 1.00

0.0V* 0.NV* 0.0«

31.4-.* 28.iv* 29.84
31.24" 27.ss* 29.45

1.14* 1.07* 1.19

47.««* 46.40* 49.99*
46.70* 45.94* 48.09*

1.70* 1.77* 1.87*

2,356.93* 2,137.46* 2,339.11*
43.76 36.10 37.07

207.32 223.44 269.39

4.5« 4.4452 4.5999

8.1092 8.0909 8.1999

35.27? 33.052 34.059

43 ss 41.74 42.79

150.VI 150.78 151.49

190.471 182.54« 188.279

0.220 0.225 0.218

1.7»? 1.820 1.771

7.778 7.570 7.544

9.505 9.920 9.915

33.20« 33.920 32.90»

41.920 41.007 40.98«

18.59 18.04 18.02

5.9992 5.4247 5.4991
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b) Die Leistungen u. Unterhaltungskosten der Lokomotiven betreffend:
I. Fahr- und Rangirdienstlokomotiven.

Auf die vorhandenen Lokomotiven verthoilt, hat jede derselben im Fahr-
und Rangirdienst zurückgelegt per Jahr Km.

Tag „

im Durchschnitt hat jede eingetheilte Fahrdienstlokomotivo zu¬
rückgelegt „ Jahr „

» Tag «
im Durchschnitt hat jede Fahrdien s11 okomoti v e im Feuer zu¬

rückgelegt „ Jahr „
n Tag „

im Durchschnitt hat jede Lokomotivo im Rangirdienst zurückgelegt „ Jahr r
ii Tag »

2. Fahrdienstlokomotiven.

Durchschnittliche Aohsenzahl per Zug
Reparaturkosten der Lokomotiven per Lokomotivkilometer

„ Zugskilometer

„ beförderten Wagenachsenkilometer
Verbrauch an Steinkohlen „ Lokomotivkilometer.

„ Zugskilometer
„ Wagenachsenkilometer

„ „ Schmiermaterial* Lokomotivkilometer.

„ Zugskilometer.
„ Wagenachsenkilometer

Kosten des Brennmaterials „ Lokomotivkilometer

„ Zugskilometer....
beförderten Wagenachsenkilometer

„ „Schmiermaterials* „ Lokomotivkilometer.

„ Zugskilometer....Kosten für Reparaturen sowie für Brenn- und Schmiormaterial
per Bahnkilometer

Cen times
11

Kilogr.
11

11

11 '

11

11

Centimes

Franken

Centim es„ Lokomotivkilometer.

„ Zugskilometer....
„ Wagenachsenkilomotor

c) Die Leistungen und Unterhaltungskosten der Wagon betreffend:
Von den Nordostbahnwagen hat jede Achse durchlaufen (auf der Nordost¬

bahn und auf fremden Bahnen) .Kilometer
und zwar jede Personenwagenachse

„ Güterwagenachse „
Täglich ist die ganz e Bahn durchlaufen worden von Personenwagonaclisen

„ Güterwagenachsen

„ Personen- u. Güterwagenachsen
Von den auf der Nordostbahn durchlaufenen Wagenaclisenkilometern fallen

auf Nordostbahnwagen Prozente
„ fremde Wagen „Kosten des Schmiermaterials per Wagenachsenkilometer Centimes

Reparaturkosten per Bahnkilometer • • • • .Franken

„ Wagenachse und Jahr

Centimes„ Wagenachsenkilometer
d) Ausnützung dor Wagen:

In den Personenwagen waren während des Jahres von sämmtlichen
Sitzplätzen durchschnittlich besetzt Prozente

Ausnutzung der Tragfähigkeit der Gepäck- und Güterwagen „
*) Putzmaterial nicht gerechnet.

18SO 1881 1882

24,482 25,395 27,632

66.9 69.6 75.7

48,381
132.2

46,560
127.6

47,524
130.2

61,928
169.2

58,188
159.0

59,493
163.0

60,302
165.2

58,176
159.4
59,276
162.4

27.26
9.17
9-53

0836
7.6147

7.9159

0.2794

0.0159

0.0166

0.00059

17.1986

17.8791
0.6310

1.5451

1.6062
V

25.94
9.81

10.15
0.378
7.5386

7.7956

0.2906

0.0164

O.Ol70

0.0ÛO63

16.7140

17.2838
0.6444

1.5421

1.5946

26.li
12.49
13.04

0.479

7.5517

7.8840

0.2893
0.O156

0.0163

O.ooooo

17.0333

17-7826

0.6524

1.4736

1.5381

1,253.12 1,325.66 1,540.23

28.45
29-58

1.04

28.48
29.40

1.10

31.39
32.77

1.20

11,402 12,915 13,887

16,271 19,044 19,939

10,284 11,442 12,467

83.17 85.34 87.89

244.84 246.02 263.04

328.02 331.36 350.93

60.CO

39.40
0.0047

356.75

64.43
35.57

0.0049

395.92

62.86
37.14

0.0O46

459.77

37.30 42.16 49.36

0.327 0.326 0.855

33.60
30.84

33.89
30.54

32.88
31.95
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b) Ois Osistunxsn u. OntsrksItunAsIrostsn der Oolromotiven dotrskksnd:

l. Iskr- unll kîsngirllienstlokvmvtîven.

àk dis vorlisndsiionOolromotivsn vsrtlioilt, 6at^sde derselben im Ikslir-
und Rsnxirdisnst 2urüoIiAeIoKt per dsbr Km.

^»5 „

im Ourolisobnitt list ^'sds sinAotlioiitg l'sbrdienstlolcomotivo nu-
rüekgvIsAt 5 dslir ^

» »
!m Ourvlisebnitt list Hede Ksbrdi en st I olco moti v o im Kguer 211-

rüvk^olsAt dsbr „

im Ourolisobnitt list ^odv Oolcomotivo im Ksngirdisnst /.urliebAolsAt ^ dsbr ^

2. fàlirlûenstlvkomolivsn.

Ourvlisvbnittliobs ^vlissn2sb1 per üuA
Kepsrsturlcostsn der Oolromotivsn per Oobomotivliilometsr

„ ^UAslrilomster

„ beMrdortvn VsAensvbsenbilomstsr
Vsrbrsuvb sn 8teinlroblsn „ Ovbomotivbiloinster.

„ ^UAslrilomster....
„ XVaKsnaolisenbilometsr

„ „ Lobmiermsterisl^ Oobomotivlrilometor.

„ l5uAsIciIomster.

„ VksAsusobsenkilometer
Kosten dos II ren nmstori sis „ Oobomativkilometor

„ iiu^sbilometsr....
bekördorton >VsAonsoI>senlrilomoter

„ „Lobmiermstorisls^ „ Oolromotivlcilometer.

„ TluAslrilometer....
Koste» Mr Kepsrsturen sowie Mr llronn- und Lolimiormsterisl

psr Oslinkilometor

Oon times

Kiloxr.

Centimes

Krsnlîon

Osntim es„ Ookomotivkilomotsr.

„ /u^àilnmgter....
„ WsAensolisvnkilometvr

s) Ois Ooistunxen und On torb situ nxslcost en der Wsgou bstrekkond:
Von ds» Kordostbslinwsxon bst/jede iVo b s » durolilsuken (suk dor Kordost-

bsbn und suk krvmdon Oslinen) .Kilometer
und üv/sr pids OsrsonenwsAensebso

„ Oütorwsgonsvbss „
IsAliob ist dis K s n 2 e Lslin durolilsuken worden von ?srso»onwsAonsoIigsn

„ OüterwsASnsvbsen.

„ ?orsonsn- u. OuterwsZonsvbsen
Von den suk der Kordostbsbn durolilsukonvn XVsASNsolisenicilomstern ksllen

suk KordostbsbnwsAvn ?ro2snts
„ kremdg VsAen „Koston des öobmiormstsrisls per VTsAsnsobssnlrilometsr Oontimes

Kopsrsturlroston per Lslinlrilomstor - - - - Krsnlrsn

„ Vsgensvbss und .lslir

Osntimss„ IVsAensobsenkilomoter
d) ^usnüt?unA dor Vsgon:

In don Osrsonsnwsgsn wsreii wsbrond des dsbros von ssmmtliobsn
8it2piiìt2sn durvbsobnittliob besetzt ?ro2vnto

àsnut2unx der 'IrsAkskixlceit der Ogpàelc- und OütsrwsAon „

I««« I««I 46«?

24,482 25,395 27,632

66.» 69.6 75.7

48,381
132.2

46,566
127.6

47,524
136.2

61,923
169.2

58,188
I59.o

59,493
163.0

66,362
165.2

53,176
159.4
59,276
162.4

27.2°
9.17
9.SZ

6»3S
7.6147

7.SI62
6.2721

6.0162

o.oim,
6.00062

17.lâês
17.8721

6.6210

1.6461

1.6062

25.24
9.81

16.16
6.678
7.6686

7.7266

6.2206

6.0164

6.0170

6.00063

16.7140

17.2828
6.6444

1.6421

1.6246

26.li
12.42
13.04

6.472

7.6617

7.8840

6.2823

6.016»

6.016»

6.00000

17.0366

17-7826

6.6624

1.4766

1.6684

1,253.12 1,325.66 1,546.26

23.46
29.68

1.04

23.46
29.40

1.1»

31.62
32.77

1.20

11,462 12,915 13,837

16,271 19,644 19,939

16,234 11,442 12,467

83.17 85.64 37.82

244.84 246.02 263.04

328.02 331.36 356.23

66.60
39.40

6.0047

356.76

64.46
35.67

6.0042

395.22

62.86
37.14

6.0046

459.77

37.60 42.16 49.36

6.62? 6.326 6.366

33.60
36.84

33.32
36.64

32.8»
31.26
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c. Chronologische Vergleichung der Betriebsausgaben.

Betriebsjahr
Durchschnittlich

betrieb.

Bahnlänge
Ausgabe per Bahnkilometer Ausgaben-BctrefFniss

Erneuerung des Oberbaues und
Transportmaterials, ausschl.Schiffe.

(Aus den Erneuerung«- bezw. Reservefonds

der Nordostbahn und Filialbahnen
bestritten)

Central-

ver-
waltung

haltungskosten

Expeditions-

dienst portdienst
Télégraphié

schiedenes
Im

Ganzen

per
Lokomotir-
kilometer

per Wagenachsen-

Kilometer

per
Bahn-

kilom.

öesammtbetragr

Oberbau Transport-
Material

Kilom. Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. Fr. Cts. Fr. Fr. Fr.

1855 60 395 1,377 1,689 1,720 — — 5,181 2.26 14.06 — — —

1856 106 342 1,932 1,837 2,072 — — 6,183 1.8« 9.63 — — —

1857 134.4 426 1,835 2,666 2,333 — — 7,260 1.85 8.63 — — —

1858 156.6 460 2,244 2,591 2,761 31 — 8,087 2.14 10.05 — — —

1859 168.1 491 1,820 3,408 2,828 38 — 8,585 2.28 8.64 — — —

1860 178 480 1,886 2,419 4,659 48 121 9,613 2.88 8.93 — — —

1861 178 581 2,163 3,061 6,095 60 247 12,207 2.48 8.88 283 50,387 —

1862 178 638 2,267 3,139 6,575 55 177 12,851 2.44 8.62 664 118,182 -
1863 178 783 2,422 3,257 6,852 61 234 13,609 2.62 9.28 — — —

1864 216.5 707 2,300 2,951 5,403 55 148* 11,564 2.86 8.59 — — —

1865 257.8 616 2,380 2,827 4,848 63 192 10,926 2.25 8.51 67 17,232 —

1866 264 435 2,998 3,233 5,507 63 153 12,389 2.38 8.75 — — —

1867 264 465 2,696 3,847 5,838 68 195 13,109 2.27 8.37 829 218,859 —

1868 264 444 2,696 4,279 6,812 78 222 14,531 2.37 8.46 840 221,849 —

1869 267.1 417 2,554 3,837 6,922 63 191 13,984 2.42 8.49 822 219,650 —

1870 279 467 2,963 3,678 7,354 68 158 14,688 2.57 9.01 1,600 446,533 —

1871 289 418 3,016 4,216 8,229 68 226 16,173 2.52 8.67 1,923 555,832 —

1872 299 672 3,583 4,138 9,616 78 328 18,415 2.73 9.62 1,867 558,346 —

1873 299 536 3,787 4,719 10,605 94 321 20,062 2.83 9.43 2,983 673,592 218,180

1874 299 549 4,258 4,977 11,391 95 366 21,636 3.02 9.88 3,115 830,522 100,867

1875 340 562 4,327 5,676 12,909 113 473 24,060 3.14 10.15 3,349 1,016,623 122,065

1876 467 580 4,955 4,782 10,862 95 476 21,750 2.99 10.77 3,010 1,087,071 318,467

1877 522 669 3,388 4,040 7,787 74 703 16,661 2.83 9.95 2,743 958,8481) 472,756 s)

1878 536 632 2,421 4,619 5,857 59 455 14,043 2.56 9.18 813 435,518 —

1879 549 543 2,4653) 4,987 4,421 53 270 12,739 2-45 8.94 425 233,473s) —

1880 6074) 432 2,279 8) 4,356 4,013 44 207 11,331 2.25 8.18 773 444,371s) 24,949

1881 6884) 378 2,1333) 3,923 3,509 36 223 10,202 2.19 8.43 749 453,970s) 61,701

1882 689 366 2212 3) 4,132 3,916 37 269 10,932 2.23 8.53 887 501,353s) 109,700

*) 1877 einschliesslich Fr. 600,000.— Tilgung der' Amortisations-Rechnung für antizipirten Gelelsumbau zu Lasten des Reservefonds.
2) » n 418,562.10 idem idem „ Ersatz von Lokomotiven und Wagen zu Lasten des Reservefonds.
3) 1879/82 Einzelnauswechslung von Oberbaumatcrialien der Betriebsrechnung belastet.
*) 1880/81 ausschliesslich Suhr-Zofingen.
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e. Lki-onoIoZiseks VeeKlsîekunA clsi- LàisdsAUSAAdsn.

.oî

«v

m

<v

u- do
ld

uz îlS

^ 's
'o -Z
vR
LZ
s lz
O îv

^.llSAnks x>sr Ns.kn1ci1oili.stsr ^.usAaben-Lotrokkniss

Oontrsl-

ver-
4VSltUNA

Unter-
daltunAS-

kosten

Nxpedi-
tions-
dienst

Irans-
port-
dienst

1?slo-

Zraplns

Ver-
solde-
denes

Ini
dsniîvn

per
loliomvtis-
lilomstsr

per IVa^en-
aolisvn-

Ililoinoter
L»>in-

0»°à«

«Nom. i>. k>. ?r. «r. kì I>. (?ts. ?r.

1855 60 395 1.377 1,639 1,720 — — 5,181 2.2e 14.0V — — —

185k 106 342 1,932 1,837 2,072 — — 6,183 1.SU 9.v» — — —

1857 134.4 426 1,835 2,666 2,333 — — 7,260 1-S» 8.V» — — —

1858 156.» 460 2,244 2,591 2,761 31 — 8,087 2.x 10.o» — — —

1359 163.4 491 1,820 3,403 2,828 38 — 8,585 2.2S 8.64 — — —

18k» 178 480 1,386 2,419 4,659 48 121 9,613 2.ss 8.s» — — —

1861 178 531 2,163 3,061 6,095 60 247 12,207 2.4» 8.SS 283 50.337 —

1362 178 633 2,267 3,139 6,575 55 177 12,351 2.44 8.V2 664 118,182 -
1863 178 783 2,422 3,257 6,852 61 234 13,609 2.62 9.2» — — —

18K4 216.» 707 2,300 2,951 5,403 55 148' 11,564 2.»« 3.»g — — —

1865 257.» 616 2,380 2,827 4,343 63 192 10,926 2.2» 8.SI 67 17,232 —

1866 264 435 2,998 3,233 5,507 63 153 12,339 2.zs 8.7» — — —

1867 264 465 2,696 3,847 5,338 68 195 13,109 2.2? 8.S7 829 218,859 —

1368 264 444 2,696 4,279 6,812 78 222 14,531 2.»? 8.40 840 221,849 —

1869 267.1 417 2,554 3,837 6,922 63 191 13,984 2.42 8.40 822 219,650 —

187» 279 467 2,963 3,678 7,354 68 158 14,688 2.»? 9.01 1,600 446,533 —

1871 289 418 3,016 4,216 8,229 63 226 16,173 2.S2 3.6? 1,923 555,832 —

1872 299 672 3,583 4,133 9,616 78 323 18,415 2.?» 9.62 1,367 558,346 —

1873 299 536 3,787 4,719 10,605 94 321 20,062 2.S» 9.4» 2,933 673,592 218,180

1874 299 549 4,258 4,977 11,391 95 366 21,636 3.02 9.SS 3,115 830,522 100,867

1875 34» 562 4,327 5,676 12,909 113 473 24,060 3.14 10.1» 3,349 1,016,623 122,065

1876 467 580 4,955 4,732 10,862 95 476 21,750 2.s» 10.77 3,010 1,037,071 318,467

1877 522 669 3,388 4,040 7,787 74 703 16,661 2.S» 9.0» 2,743 958,848-) 472,756»)

1878 536 632 2,421 4,619 5,857 59 455 14,043 2.»s 9.IS 813 435,518 —

1879 549 543 2,465°) 4,987 4,421 53 270 12,739 2-4» 8.04 425 233,473») —

188» 607«) 432 2,279») 4,356 4,013 44 207 11,331 2.2» 8.IS 773 444,371°) 24,949

1881 688«) 378 2,133») 3,923 3,509 36 223 10,202 2.l» 8.?» 749 453,970») 61,701

1882 639 366 2212») 4,132 3,916 37 269 10,932 2.2» 8.»» 887 501,353») 109,700

t) 1877 einsedliessiiok k'r. 600,000.— l'ilxunx dor ^mortisations-Iìsoìinuox für »ntlxipirton (Zelelsumdau su tasten dos lìessrvotonds.
2) » » n 413,562.1V idem idem „ Lrsst^ von Lokomotiven und >Vaxen 2U 1-asten des lìossrvokonds.

1880/81 nussekliesslick 3ukr-2otin^on.
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D. Finanzergebniss.

Vergleichende Übersieht der Resultate des Berichtsjahrs und des Vorjahrs.

1881 I8 S S

Unmittelbare Einnahmen aus dem Personen-, Gepäck-, Vieh- und

Fr. 12,860,988. 64 Güterverkehr Fr. 13,471,547. 66

„ 203,702. 94 Mittelbare Einnahmen „ 227,210. 78

Fr. 13,064,691. 58 Fr. 13,698,758. 44

„ 5,317,429. 66 Betriebsausgaben „ 5,610,799. 70

Fr. 7,747,261. 92 Bruttoüberschuss der Betriebseinnahmen Fr. 8,087,958. 74

Davon ab :

Fr. 122,519. 13 Ausbau und neue Anlagen Fr. 155,384. 82

„ 1,172,519. 13 „ 1,050,000. — Einlage in den Erneuerungsfond „ 1,150,000. — „ 1,305,384. 82

Fr. 6,574,742. 79 Betriebsergebniss des eigenen Netzes Fr. 6,782,573. 92

50,32 °/o in Prozenten der Bruttoeinnahme 49,51%

Fr. 12,175. 45 (540 Kim.) per Bahnkilometer (541 Kim.) Fr. 12,537,10

„ 2. 71 „ Zugskilometer „ 2. 74

„ 2. 64 „ Nutzkilometer „ 2. 64

Fügt man zu obigen Summen

„ 230,223. 93 den Ertrag der Dampfbooto mit „ 293,349. 35

„ 883,775. 25 den Ertrag der Betheiligung an andern Bahnen mit „ 1,144,930. 54

so ergibt sich als Überschuss des betriebenen Netzes einschliesslich

Dampfboote Fr. 8,220,853. 81

Dazu: Aktivzinsensaldo „ 247,760. 06

Bleibt verfügbar für Verzinsung und Amortisation Fr. 8,468,613. 87

Hiezu sind erforderlich:

Für Zinse auf Obligationenanleihen Fr. 2,464,000. —

„ „ „ Subventionsanloilien „ 315,875. —

„ „ „ Einzahlungen auf das Anleihen von 160 Millionen Franken „ 3,411,037. 50

„ „ „ dem Anleihen von 3 Millionen Franken auf der Ostsektion „ 85,000. —

„ Amortisationsquoto dos 160 Millionen Anleihens und Jahreskommission

an die Eisenbahnbank 390,000. —

Total

Fr. 7,688,741. 97

V 216,411. 16

Fr. 7,905,153. 13

Fr. 2,482,750.

n 316,362. 50

» 3,313,344. 25

V 70,000. —

i) 436,516. 23

Fr. 6,618,972. 98

Fr. 1,286,180. 15 Von obigem verfügbaren Rest abgezogen, bleibt ein Saldo von

Die vorstehende Übersicht zeigt gegenüber dem Vorjahr eine Mohreinnahme .aus dem

Transportverkehr von

eine Vermehrung der mittelbaren Einnahmen von

dagegen eine Zunahme der Betriebsausgaben von

Fr. 6,665,912. 50

Fr. 1,802,701. 37

Fr. 610,559. 02

» 23,507. 84
» '

Fr. 634,066. 86

V 293,370. 04

Die Vermehrung des Brutto-Überschusses der Betriebseinnahmen beträgt somit Fr. 340,696. 82
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v. ^inan7k>-gkbni88.

Vorgloiebondo Dbsrsloàt dor Hosultats àos Lortobtsiaürs und âos Voi^jàrs.

I « 8 I I « 8 S

Dnmittolbare Dinnabmen aus dom Dorsonsn-, Dopâà-, Viob- und

Dr. 12,860,988. 64 Dütsrverlrebr Dr. 13,471,547. 66

„ 203,702. 94 Nittolbaro Dinnabmon ^ 227,210. 78

Dr. 13,064,691. 58 Dr. 13,698,758. 44

„ 5,317,429. 66 Retriobsausgabon ^ 5,610,799. 70

In. 7,747,261. 92 Rruttoüborsoliuss der Rotriobsoinuallmen Dr. 8,087,958. 74

Davon ab:

Dr. 122,519. 13 Ausbau und nsuo àlagon Dr. 155,334. 82

„ 1,172,519. 13 ^ 1,050,000. — Dinlago in don Drneuerungslond 1,150,000. — ^ 1,305,384. 82

Dr. 6,574,742. 79 Rotriobsorgobniss dos oigonon Xot^os Dr. 6,782,573. 92

50,32 ^/o in Rrosonton dor Rruttooinnalimo 49,Sl^/o

Dr. 12,175. 45 (540 XIin.) per Rabnbilomvtor (541 XIm.) Dr. 12,537,10

„ 2. 71 ^ Tugskilomotor ^ 2. 74

„ 2. 64 „ Rut^lcilomotor „ 2. 64

Dügt man ?.u obigen Lummen

^ 230,223. 93 don Drtrag dor Dampkbooto mit ^ 293,349. 35

883,775. 25 don Drtrag dor Rotboiligung an andorn Rabnon mit „ 1,144,930. 54

so ergibt sieb als Üborsobuss des betriebenen Xàes oinsobliossliob

Dampkbooto Dr. 8,220,853. 81

Da2u: Vktivninsonsaldo „ 247,760. 06

Dloibt verfügbar für Verzinsung und Amortisation Dr. 8,468,613. 37

Ilio/u siud orkorderliob:

Dür iîinss auk Dbligationonanloiben Dr. 2,464,000. —

„ „ „ Lubvontionsanloibon 315,875. —

„ „ „ Din^aklungon auk das ^nlsibon von 160 Nillionon Dranlcon „ 3,411,037.50

„ „ „ dom Vnloiben von 3 Vilüonon Dranbon auk dor Dstsoletion „ 85,000. —

^ ^mortisationsczuoto dos 160 Millionen lVnloibons und daliroslcommission

an die Disonbabnbanlc ^ 390,000. —

?otal

Dr. 7,683,741. 97

» 216,411. 16

Dr. 7,905,153. 13

Dr. 2,482,750.

11 316,362. 50

11 3,313,344. 25

H 70,000. —

H 436,516. 23

Dr. 6,618,972. 98

Dr. 1,286,180. 15 Von obigom vorkllgbaron Rost abgezogen, bleibt ein Laldo von

Dio vorstellende Dborsiobt xoigt gegonübor dem Vorjabr oins Nobroinnabmo aus dom

"Dransportvorlcobr von

eine Vormebrung dor mittslbaron Dinnabmon von

dagegen eins Aunabmo der Rotriobsausgabon von

Dr. 6,665,912. 50

Dr. 1,802,701. 37

Dr. 610,559. 02

» 23,507. 84

Dr. 634,066. 86

!> 293,370. 04

Die Vormoliruog dos Lrutto-Dborsobusses der Rotriobssinnabmon betragt somit Dr. 340,696. 82
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Übertrag Fr. 340,696. 82

Für Ausbau und neue Anlagen tritt eine Vermehrung ein von Fr. 32,865. 69

und die Einlage in den Erneuerungsfond ist um » 100,000. —

grösser; es kommen daher weitere „ 132,865. 69

in Abzug, und der Nettoüberschuss beträgt demnach auf dem eigenen Netze nur Fr. 207,831. 13

mehr als im Vorjahr.

Dagegen ist der Ertrag der Dampfboote um „ 63,125. 42

und der Ertrag der Betheiligung an andern Bahnen um 261,155. 29

grösser als im Vorjahr, so dass sich auf dem betriebenen Netze, einschliesslich Dampfschiffahrt,

ein Mehrertrag ergibt von Fr. 532,111. 84

Fügen wir dazu noch den Mehrertrag des Interessenconto von „ 31,348. 90

so bleiben Fr. 563,460. 74

mehr verfügbar für Verlosung und Amortisation. 1

In Folge der Einzahlungen der Eisenbahnbatik haben sich jedoch auch die Bedürfnisse

für Verzinsung des betreffenden Anleihens .erhöht ; ebenso ist der Zins für das Anleihen auf

die Ostsektion der ehemaligen Nationalbahn laut Vertrag wieder um l/2°/o gestiegen; dagegen

fällt der bisherige Betrag für Amortisation der Kursverluste auf dem Gemeinschaftsanleihen

weg und es erhöht sich die Summe für Verzinsung und Amortisation um „ 46,939. 52

so dass der Saldo des Reinertrags denjenigen im Jahr 1881 übersteigt um Fr. 516,521. 22

Im Jahr 1882 beträgt der Netto-Einnahmenüberschuss demnach Fr. 1,802,701. 37

Von dieser Summe empfehlen wir folgende Abschreibungen zu bewerkstelligen:

1. In Folge Revision des Inventars des Kursdienstes und Übergabe verschiedener

Inventargegenstände an die Hauptmagazinverwaltung, Minderworth Fr. 6,470. —

2. Auf ausrangirten Reservestücken der Werkstätte, auf Lokomotivrädern und Radsätzen „ 32,963. 46

3. Erledigung einer vom Jahr 1876 herrührenden Pendenz mit dem Comité der Bülach-

Regensberger-Bahn durch Nachzahlung an die Obligationeninhaber derselben „ 6,798. —
4. Amortisation der zweiten Hälfte der Kursverluste auf dem Gemeinschaftsanleihen von

50 Millionen mit der Schweizerischen Centraibahn laut Beschluss der Generalversammlung

vom 30. Juni 1882 „ 317,678. 13

5. Amortisation der an die Eisenbahnbank im Jahre 1879 bezahlten Spezialkommission

(deren Begründung s. oben unter HI. Finanzverwaltung) v 500,000. —

Fr. 863,909. 59

abzüglich der Nettoeinnahme auf der Korrentrechnung über die Objekte der rechtufrigen

Zürichseebahn „ 3,453. 32

Fr. 860,456. 27

Hiezu kommt Übertrag des Betriebsdefizits der Linie Effretikon-Wetzikon-Hinweil pro

1882 auf Dubiosenconto „ 31,076. 47

Summa Fr. 891,532. 74
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Übertrag ?r. 346,696. 82

Xür Ausbau und neue Anlagen tritt sink Vormobrung kin von Xr. 32,865. 69

und à Xinlage în don Xrneusrungskond ist um » 166,666. —

grösser; es kommen dabei weitere 132,865. 69

in Hb?ug, und der Xottoüborsebuss beträgt demnaob ant dem eigenen ûàs nur Ir. 267,831. 13

mstri als im Vor^abr.

Vagegon ist der vrtrag der vampkboote um 63,125. 42

und der vrtrag der Lotbsiligung an andern Labnon um 261,155. 29

grösser als im Vorjabr, so dass sieb auf dem betriebenon Üet/e, einsoblisssliok vampksobitkabrt,

ein Nebrortrag ergibt von vr. 532,111. 84

Rügen wir da^u noob den Mebrertrag dos Intorossenoonto von „ 31,343. 96

so kleiden Rr. 563,466. 74

mskr verfügbar kür Verlosung und Amortisation.

In Rolge der Rinxabiungen der Rissnbalmbank kaben sied ^edoek auok die vedürknisse

kür Verzinsung dos ketrekkendon Vnlsibens srböbt; ebenso ist der Ans kür das ^»leiden auk

die Ostsoktion der obomaligen Xationalbabn laut Vertrag wieder um ^/o gestiegen; dagegen

källt der bisbsrigs Betrag kür Amortisation der Xursvorlusto auk dem Oomeinsokaktsanleiböll

weg und es srböbt sied die Lumms kür Verzinsung und Amortisation um 46,939. 52

so dass der Laldo des Reinertrags denjenigen im dakr 1381 übersteigt um Rr. 516,521. 22

Im dalir 1832 beträgt der Üstto-Rinnabmonüborsebuss domnaek Rr. 1,862,761. 37

Von dieser Lumme empksblen wir folgende Vbsebrsibungsn zu bewerkstelligen:

1. In Rolgs Revision des Inventars dos Xursdienstss und Übergabe vorsolnsdenor In-

vsntargegonstände an die üauptmagazinvorwaltung, Minderwortb IV. 6,476. —

2. Vuk ausrangirten Resorvostüokon der Vkerkstätte, auk bokamotivradorn und Radsätzen „ 32,963. 46

3. Erledigung einer vom dabr 1876 berrübroodon Rendons mit dom Oomitê der Lülaob-

Rsgensbsrger-Rabn dureb Raebzablung an die Obligationoninbaber derselben „ 6,798. —
4. Amortisation der Zweiten Ilälkto der Xursvorlusto auk dem Oomeinsobaktsanleiben von

56 Millionen mit der Lobwoizerisobon Osniralbabn laut Resebluss der Osnsralver-

Sammlung vom 36. duni 1382 „ 317,678. 13

5. Amortisation der an die Rissnbabnbank im dabro 1879 bszaldten Kpszialkommission

Äderen Begründung s. oben unter RI. Rinanzvorwaltung) 566,666. —

Rr. 863,969. 59

abzügliob der Rsttoeinnabms auk der Xorrentreobnung über die Objekte der reobtukrigon

^üriebseobabn „ 3,453. 32

Rr. 866,456. 27

lliozu Kommt Übertrag des Letrisbsdstizits der linis Xtkrgtikan-^Vot/.ikon-IIinweil pro

1882 auk Oubiosenoonto
^ 31,676. 47

Lumma Rr. 891,532. 74
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Vom obigen Saldo des Reinertrags in Abzug gebracht, bleiben verfügbar Fr. 911,168. 63

oder einschliesslich des Saldo-Vortrags vom Jahre 1881 mit „ 10,496. 55

im Ganzen Fr. 921,665. 18

über deren Verwendung Ihnen ein besonderer Antrag des Verwaltungsraths vorgelegt werden wird.

Die diesjährige Einlage in den Ernouerungsfond ist auf Grundlage des Regulativs berechnet, und es

konnten demselben ausserdem auch dieses Jahr wieder Fr. 100,000 zugewiesen werden als Mehrerlös auf den bei

der Bahnerneuerung gewonnenen und ihm gutgeschriebenen Oberbaumaterialien. Die Ausgaben des Fonds bestehen

in Fr. 347,888. 82 für streckenweisen Umbau und Fr. 112,439. 65 für Abschreibungen auf ausrangirton und

verkauften Lokomotiven und für Anschaffung neuer Güterschiffe auf dem Zürichsee.

Der Titel Ausbau und neue Anlagen umfasst unter anderen folgende Arbeiten: Zweite Jahresrate für
die definitive Anlage der Station Horgen, Erstellung von Reserve- und Stumpengeleisen in Romanshorn, Erstellung
eines Lagerplatzes in Romanshorn, Erstellung eines Unterkunftlokals in Brugg, Wasserversorgung der Station Brugg,

Erhöhung der Ufermauer auf Station Itichtersweil, Sicherungsarbeiten bei der Station Schwanden, Einrichtung von

zwei Wagen für Gasbeleuchtung und mit Hardybremsen ; Verlängerung von Geleisen, Einrichtung von Signalen und

Telegraphen, Korrektionen von Strassen und Gewässern.

Es befinden sich unter diesen Arbeitçn verschiedene, welche mit allem Recht hätten dem Bauconto belastet

werden können, die wir aber hier belassen haben, um keine Änderung der diesfälligen Buchung zu veranlassen.

Mit Rücksicht auf die beabsichtigten gesetzgeberischen Massnahmen über das Rechnungswesen der Eisenbahnen

werden wir aber künftig derartige Posten genauer ansehen und behalten uns auch vor, ein Verzeichniss derjenigen

Arbeiten anzufertigen, welche in den letzten Jahren auf Ausbau und neue Anlagen gebucht worden sind, aber eigentlich

dem Bauconto angehören, um dieselben je nach Umständen dem letzteren wieder zu belasten.
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Vom obigen Laldo dss Reinertrags m ^.bsiug gsbravbt, bleiben vsrkügbar IV. 911,163. 63

oder omsoblisssliob dos Laldo-Vortrags vom dabre 1831 mit „ 16,496. 55

im Oan^en Or. 921,665. 13

über deren Verwendung Umso sin besonderer Antrag des Vsrwaltungsratbs vorgelegt worden wird.

Ois diesHäbrige Oinlags m don Ornouerungskond ist auk Orundlago des Regulativs bereobnet, und os

konnton demselben ausserdem auob dissss dabr wieder Or. 166,666 xugewissen worden als lllebrsrlös auk don bei

dor Rabnsrneuorung gewonnenen und ibm gutgesobriebonsn Oberbaumaterialien. Ois Ausgaben des Oonds bostebon

in Or. 347,838. 82 kür streokenwoisen Ombau und Or. 112,439. 65 kür Vbsobroibungsn auk ausrangirton und

verkauktsn Ookomotiven und kür àsobalkung nouer Oütorsobikke auk dem /üriebsso.

Osr Oitol Ausbau und neue Anlagen umkasst unter andsren kolgends Arbeiten: /weite dakrosrate kür

die definitive àlago der Station Hormon, Orstsllung von Reserve- und Ltumpengolsison in Romansborn, Orstellung

eines Oagsrplàes in Romansborn, Orstellung sinss Onterkunktlokals in Lrugg, IVasserversorgung der Ltation Lrugg,

Orbübung der Okermauor auk Ltation Riolitorsweil, Lieborungsarbviton bei dor Station Lobwandsn, Oinriebtung von

iiws! IVagon kür Oasbelouebtung und mit Oard^bremson; Verlängerung von Oeloiseu, Oinriebtung von Lignalen und

ülelogra^bon, Oorrektionsn von L trass on und Oswässorn.

Os beLnden sieb unter diessn àrboitpn vsrsebiedene, welelm mit allem Rselit bätton dom Laueonto belastet

worden können, die wir aber lnor belassen babon, um ksins àdoruug der dioskälligon Luebung xu vsraolasson.

Nit Rüoksiobt auk dis beabsiobtigten gssekgeborisekon klassnabmsn über das Roebnungswesen dor Oisonbabnen

worden wir aber künktig derartige Oostsn genauer ansebon und bobalten uns auob vor, sin Ver^eiobniss derjenigen

Arbeiten aresukertigen, welebs in den letzten dabren auk Ausbau und neus Anlagen gobuobt worden sind, aber oigent-

lisb dem Oauoonto angollärsn, um diesolbon je naoli Umstände» dem letzteren wieder ^u bolasten.
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E. Verschiedenes.

1. Dampfbootbetrieb auf dem Bodensee.

Verkehr und Einnahmen.

Transportquantitäten Einnahmen

1881 1883 1881 188S

I. Personentransport.
Personen Prozente Personen Prozente Fr. Cts. Prozente Fr. Cts. Prozente

Einfache Fahrt I. Platz 25,51)5 25.44 29,091 26.76 42,200. 23 39.63 45,508. 21 40.23

II. • • 27,790 27.02 29,007 26.09 33,474. 37 31.44 32,916. 24 29.io
Hin- und Rückfahrt I. „ 8,452 8.40 8,931 8-22 7,628. 27 7.16 7,636. 74 6.70

y) n v 20,190 20.06 21,479 19.76 10,893. 99 10.23 11,917. 65 10.51

Abonnementsbillete I. „ 3,593 3.57 4,081 3.75 711. 75 0.67 3,695. 67 3.27

II. „ 5,094 5-oc 5,433 5.oo 3,532. 04 3.82 3,411. 04 3.01

Lustfahrtbillete I. „ 6,336 6.30 5,153 4.74 6,346. 52 5.96 5,642. 92 4.99

II. „ 3,573 3.55 5,518 5.08 1,692. 68 1.59 2,382. 02 2.io

Total 100,623 100 108,693 100 106,479. 85 100 113,110. 49 100

Rekapitulation nach Plätzen:

I. Platz 43,976 43.70 47,256 43.48 56,886. 77 53.42 62,483. 54 55.24

II- V 56,647 56.30 61,437 56.52 49,593. 08 46.58 50,626. 95 44.76

To t a1 100,623 100 108,693 100 106,479. 85 100 113,110. 49 100

Tonnen Tonnen

H. Gepäcktransport 615 661 5,834. 40 5,940. 47

HI. Viehtransport. Stück Stück

Klasse a, Pferde 75 2-33 41 1.68

„ b, schweres Vieh 1,254 38.93 1,192 48.71

„ c, leichtes „ 1,043 32.38 401 16-39 5,645. 60 7,689. 42

„ d, Schweine 63 1.96 69 2.82

„ e, Kälber, Schafe und Ziegen 473 14.68 427 17.45

Hunde 313 9.72 317 12.95

Total 3,221 100 2,447 100 5,645. 60 7,689. 42 |

IV. Gütertransport. Tonnen Tonnen

Eilgut 1,490 0.97 1,343 0.78

Stückgut 9,516 6.22 8,672 5.02

Massengut A 24,297 15.90 17,922 10.37
427,379. 79 480,147. 82B 69,966 45-78 96,165 55.66

Spozialtarif I 35,424 23.18 37,793 21.88

II 12,149 7.95 10,867 6.29

Total 152,842 100 172,762 100 427,379. 79 480,147. 82

V. Verschiedenes 258. 42 • 127. 11

Gesammttotal 545,598. 06 607,015. 31

Rekapitulation:
Personentransport 106,479. 85 19.52 113,110. 49 18.63

Qepäcktransport 5,834. 40 1.07 5,940. 47 0.98

Viehtransport 5,645. 60 1.04 7,689. 42 1.27

Gütertransport 427,379. 79 78.33 480,147. 82 79.10

Verschiedenes 258. 42 0.04 127. 11 0.02

Total • 545,598. 06 100 607,015. 31 100

— 48 —

Vei-8cliiàne8.
1. Vàmpkdootbvtried auk dem Rôdeuses.

Vsàsài' unâ Linnàrnsn.
Ii-ansporlqusntitàten ilnnakmen

I««I l»8S I««S

I. personenli-snspoi't.
I>ro-°à I>ro--à t>. «s. ?ro-°à I?r. ets. kro-onw

Hin1ao6s ?akrt I. ?Ià 25,595 25.44 29,091 26.7« 42,200. 23 39.«g 45,508. 21 40.28

II- ^ 27,730 27.°» 29,007 26.«» 33,474. 37 31.44 32,916. 24 29.lv

Iliii- uaà Rüolckalirt I. ^ 8,452 8.« 8,931 8.22 7,628. 27 7.1« 7,636. 74 6.70

^ II. ^ 20,190 20..« 21,479 19.7« 10,893. 99 10.28 11,917. 65 10.54

^domlomoiitsbillotg I. 8,593 3.5? 4,081 3.75 711. 75 0.07 3,695. 67 3.27

II - 5,094 5-0« 5,433 5.oo 3,532. 04 3.82 3,411. 04 3.01

Iiustlalirtbilloto I. „ 6,336 6.go 5,153 4.7« 6,346. 52 5.»« 5,642. 92 4.»»

3,573 3.5b 5,518 5.08 1,692. 68 1.5» 2,382. 02 2.1»

'total 100,623 100 108,693 100 106,479. 85 100 113,110. 49 100

kîskapilàtion nsck 8Iàen:
I. HIat2 43,976 43.?o 47,256 43.48 56,886. 77 53.42 62,483. 54 55.24

II- 56,647 56.S0 61,437 56.52 49,593. 08 46.58 50,626. 95 44.7«

'total 100,623 100 103,693 100 106,479. 85 100 113,110. 49 100

Lonnen Loi» »en

II. Lepâeldtsnspoi-t 615 661 5,334. 40 5,940. 47

III. Vikliti-anspoi-l. 8ti!ek Ltüolc

ülasso a, ?ksrào 75 2.SS 41 1.08

^ 6, sodworos Vloli 1,254 38.9S 1,192 48.71

„ o, leiàtos ^ 1,043 32.SS 401 I6so 5,645. 60 7,689. 42
d, Lodwào 63 1.0« 69 2.82

„ o, Xälbor, Loliat»! un<l /logea 473 14.« 427 17.45

lluaào 313 9.72 317 12.05

lotal 3,221 100 2,447 100 5,645. 60 7,689. 42 >

IV. Lillei-ltanspo^l. loillloil

lZilgut 1,490 0.»? 1,343 0.78

gtiiolc^at 9,516 6.22 8,672 5.02

Aassovgut 24,297 15.»o 17,922 10.87
427,379. 79 480,147. 82L 69,966 45.78 96,165 55.SS

Lpoaialtarlt' I 35,424 23.18 37,793 21.88

II 12,149 7 a» 10,867 6.2»

'total 152,342 100 172,762 100 427,379. 79 480,147. 82

V. Versetiieilenes 258. 42 - 127. 11

cZesamiuttotal 545,598. 06 607,015. 31

kekapitulstion:
^ersoneatraiisport 106,479. 85 19.52 113,110. 49 13.S8

lZopaelctraiisxoi't 5,834. 40 1.07 5,940. 47 0.»8

Violiàosport 5,645. 60 1.04 7,689. 42 1.27

Lliltsrtrausport 427,379. 79 73.88 430,147. 82 79.10

Vorsoliiodono» 258. 42 0.04 127. 11 0.02

'total - 545,598. 06 100 607,015. 31 100
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Zusammenzug des Verkehres und der Einnahmen der Bodensee-Dampfboote.

Personen Gepäck Vieh Güter Verschiedenes Totaleinnahme

Anzahl Fr. Ctg. Tonnen Fr. Cts. Stück Fr. Cts. Tonnen Fr. Cts. Fr. Ctg. Fr. Ctg.

1SS3 108,693 113,110 49 661 5,940 47 2,447 7,689 42 172,762 480,147 82 127 11 607,015 31

1881 100,623 106,479 85 615 5,834 40 3,221 5,645 60 152,842 427,379 79 258 42 545,598 06

mehr als 1881

weniger „ „

8,070 6,630 64 46 106 07

774
2,043 82 19,920 52,768 03

131 31

61,417 25

Durchschnittseinnahmen.

Per Reisenden Per Tonne Gepäck Per Stück Vieh Per Tonne Güter

1883 Fr. 1. 04 Fr. 8. 99 Fr. 3. 14 Fr. 2. 78

1881 „ 1. 06 9. 49 * 1. 75 „ 2. 80

Ausgaben des Dampfbootbetriebes auf dem Bodensee.

1881 1883
Gegenüber 1881

Mehrausgabe Minderausgabe

Fr. Cts. Prozente Fr. Ctg. Prozente Fr. Cts. Fr. Cts.

10,000 — 2.52 1. Centralverwaltung und technische Leitung 10,000 — 2.53 — — — —
7,598 08 1.91 2. Gehalte des Administrationspersonals 10,862 27 2.75 3,264 19 — —

3. Gehalte und Ersparniseprämien des

Schiffs107,966 67 27.20 personals 112,623 52 28.5t 4,656 85 — —
1,763 42 0.« 4. Bekleidung desselben 2,020 22 0.51 256 80 — —

5. Miethzinse, Bureaubedürl'nisse etc., Beleuchtung
1,498 16 0.38 und Beheizung der Bureaux 1,997 03 0.51 498 87 — —

64,183 80 16.18 6/7. Ein- und Ausschiffen der Güter 76,332 — 19-32 12,148 20 — —
8. Brenn-, Schmier- und Putzmaterial, Beleuch97,320

33 24.52 tung und Beheizung der Schiffe 102,380 20 25.91 5,059 87 — —

80,401 84 20-26 9. Unterhalt der Schiffe sammt Ausrüstung 57,062 33 14.44 — — 23,339 51

6,913 30 1.74 10. Assekuranzprämien 7,144 98 1.81 231 68 — —
19,234 74 4.85 11. Verschiedenes 14,647 76 3.71 — — 4,,586 98

396,880 34 100 J Total 395,070 31 100 1,810 03

Der Personenverkehr und die Einnahmen aus demselben sind seit 1879 wieder in stetiger, wenn auch

langsamer Besserung begriffen, nachdem sie von 1876 an sich in absteigender Linie bewegt hatten; die grössten Einnahmen

(1869) sind bisher nicht wieder erreicht worden Der Güterverkehr und die Einnahmen aus demselben sind

viel grössern Schwankungen unterworfen ; doch haben die vier letzten Jahre Erträgnisse geliefert, wie sie vorher in

gleicher Höhe nicht in solcher Gleichmässigkeit auftraten. Die diesjährige Mehreinnahme fällt ausschliesslich auf

Rechnung des Getreideverkehrs, sie ist indessen durch einen abermaligen Rückgang des Holz-und Weinverkehrs

geschmälert worden.

Obwohl die Leistung der Schiffe 11,184 Kilometer mehr als im Vorjahr betrug, ist nicht nur keine

Mehrausgabe, sondern gegentheils eine kleine Minderausgabe zu verzeichnen. Es rührt dies in erster Linie daher, dass

für den Unterhalt der Schiffe auf Betriebsrechnung rund Fr. 23,000 weniger aufzuwenden waren, indem im Vorjahr
Ilauptreparaturcn an den mit Bayern und Württemberg gemeinschaftlichen Trajektschiffen stattfanden, die sieh im

Berichtsjahr nicht wiederholten, und für Reparaturen an eigenen Schiffen etwa Fr. 3000 weniger verausgabt wurden

7
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XUS3ÍMMSN2UK âss Vsi'ksdi'ss Ullâ âsr Blinnskmsrl Lsr LocZsnsss-vninpkbools.

Bsrsonen kopävk Vieli kilter Ver-
sedivàsllos

ü'otal-
eionnkme

Xnrnkl Vr. et». I'onnen rr. Ots. Stilolc Nr. Lts. rönnen Vr. Ur. 0ts. Nr, 0ts.

108,693 113,110 49 661 5,949 47 2,447 7,689 42 172,762 489,147 82 127 11 697,915 31

199,623 196,479 85 615 5,834 40 3,221 5,645 69 152,842 427,379 79 253 42 545,598 96

mobr à 1881

vonigor „

8,979 6,639 64 46 196 97

774
2,943 82 19,929 52,763 93

131 31

61,417 25

OurcksekniiìssinriskMSN.

Bor Beisendvn Bor Lonns Oepück Bor Ltllvk Vieb Bor Bonn« Lütsr

I««T Br. 1. 94 1'r. 8. 99 Br. 3. 14 Br. 2. 73

L 06 r 9. 49 n 1- 75 2. 89

A.i28ssksn Lss Ox»rnx>kdoo1bs1l'ikdss suk clsm LoLsnsss.

I««S
Legonübsr 1881

«ràusxnl», Miàausxà
Nr. (!ts. Nro-vnto ?r. er». Prozents Nr. Ots. et8.

19,900 — 2.02 1. Lîentrulveivultung und tvolinisolie Leitung 19,999 — 2.0« — — — —
7,598 98 1.9> 2. Oebslts dos ^dministrutionspsrsonuls 10,862 27 2.70 3,264 19 — —

3. Leltults und Brspurnissprümien dos Kobikks-

197,966 67 27.20 personuls 112,623 52 28.0t 4,656 85 — —
1,763 42 9.4« 4. Bekleidung desselben 2,929 22 9.0t 256 80 — —

5. klietàinsv, Burouubedürt'nisss oto., Lsleuelitung
1,498 16 9.SS und Leltàung der Lurouux 1,997 03 9.01 493 87 — —

64,183 80 16.is 6/7. Bin- und àssobition der Outer 76,332 — 19-S2 12,143 20 — —
8. Brenn-, kolnnier- und ?ut«materiul, Lsleuvli-

97,329 33 24.02 tung und Lebeixung dsr Loliilks 102,380 29 25.9t 5,959 87 — —

80,491 84 29.2« 9. Lntsrkult dsr Lolnlke summt Ausrüstung 57,962 33 14.44 — — 23,339 51

6,913 39 1.74 19. ^ssskurun^prümisn...... 7.144 98 1.SI 231 68 — —
19,234 74 4.85 11. Vsrsvliiedsnes 14,647 76 3.7t — — 4,586 98

396,339 34 199 ^ '1'otul 395,970 31 199 1,810 03

Oor Borsononvorkobr und die Linnubmen nu8 demsolbon sind seit 1879 viodsr in stetiger, venn uueb lung-

sumer Besserung bogrikken, nuebdom sie von 1376 un sieb in ubsteigendor Linie bevogt Irutten; die grössten Linnub-

mon (1869) sind bisbor niolit viodor srreiebt cordon Vor Lütervorkebr und dio Linnubmen nus demselben sind

viol grössorn Lobvunkungen untervorken; doeb bubon dio vier lot/ten dubre Litrügnisso goliekort, vis sio vorber in

gleieber Löbo niobt in solobor Lloiebmüssiglceit uuktiuten. Ois diesMirige Lobreinnubme Bullt aussoliliesslieb uuk

Beelmung dos Letreideverkebrs, sio ist indosson durob vinon übermütigen Rüokgung dos Là-und ^Veinverkobrs ge-
solimülert vordem

Lbvobl dio Leistung dor Lobitke 11,134 Kilometer mobr uls im Vorjubr betrug, ist niobt nur keine Nebr-

uusgubo, sondern gegentboils eins kleine Nindoruusgubo ^u vsraeiobnen. Ls rübrt dies in erster Linie dubor, dass

kür den Lntorbult der övbilke uuk Lotriobsroobnung rund Lr. 23,969 veniger uutkuvsnden vuren, indem im Vor)ubr

Luuptropuruturen un don mit Ludern und Württemberg gomoiusoliaktlioben dbu)oktsobilken stuttkundon, die sieb im

Leriobtsjnkr niebt viedorbolten, und kür Bopuruturen un eigenen Lobiiken etvu Lr. 3999 veniger veruusgubt vurden
7
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als im Jahr 1881. Das im Berichtsjahr in Umbau genommene Dampfboot „Bodan" gelangte erst im laufenden Jahr

zur Vollendung, und es werden die betreffenden Kosten dem Erneuerungsfond auffallen. Zu dem günstigen Ergebniss

hat ferner der Umstand beigetragen, dass die, einer Hauptreparatur unterzogenen Dampfschiffe durchschnittlich weniger

Brennmaterial konsumirten.

Finanzergebniss des Bodenseedampfbootbetriebs.

1881 188«

Total per In Total per In
Fahrkilometer Prozenten Fahrkilometer Prozenten

Fr. Cts. Cts.
der Brutto¬

Fr.
der BruttoFr.

einnahmen Cts. Fr. Cts. einnahmen

Einnahmen 545.598 06 5 73 607,015 31 5 70

Ausgaben 396.880 34 4 17 72.74 395,070 31 3 71 65.08

Vorschlag 148,717 72 1 56 27.26 211,945 — 1 99 34.92

Betriebsmaterial.
Im Berichtsjahr sind im Bestände des Betriebsmaterials Änderungen nicht eingetreten; dasselbe bestand

demnach zu Ende 1882 aus 6 Baddampfern und 4 eisernen Schleppschiffen, sodann 1 Dampffähre gemeinschaftlich

mit Württemberg, 1 Dampffähre und 1 eisernen Schleppkahn gemeinschaftlich mit Bayern.

Statistik über den Betrieb der Dampf- und Schleppboote auf dem Bodensee.

1881 188«
«. Leistungen der Schiffe:

Dampfboote und Trajektfähren (letztere zur Hälfte).
Dieselben haben zurückgelegt Kilometer 95,214 106,398

und zwar in Zeitstunden 6,003 7,011

sonach per Zeitstunde durchschnittlich Kilometer 15.86 15.18

Schleppboote. Solche durchliefen V 56,626 62,730

b. Verbrauch an Brennmaterial: IIolz Ster 24.500 32.260

Steinkohlen Tonnen 2,922.4io 3,159.500

Totalverbrauch bei Reduktion dos Holzes in Steinkohlen (1 Ster
Holz 400 Kilogr. Kohlen) 2,932-210 3,172.4oo

Durchschnittsverbrauch per Kilometer Kilogramm 30.796 29.810

„ Zeitstunde n 488.457 452.489

Kosten für Brennmaterial im Ganzen Franken 84,837.57 89,272.53

per Kilometer Centimes 89.10 83.90

„ Zeitstunde Franken 14.13 12.73

c. Verbrauch an Schmiermaterial : Öl und Talg im Ganzen Tonnen 9.609 9.853

per Kilometer Kilogramm O.ioi 0.093

„ Zeitstunde n 1.600 1.405

Kosten für Schmiermaterial im Ganzen Franken 9,496.02 10,097.56

per Kilometer Centimes 9.97 9.49

„ Zeitstunde TJ 158.19 144.02

d. Unterhaltungs- und Reparaturkosten: im Ganzen Franken 80,401.84 57,062.83

per Kilometer Centimes 84.44 53.63
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»Is im dabr 1881. Das im Deriebts^abr ill Umbau gsnommölls Dampkboot ^IZodau^ golallgts erst im laukondkll dalir

aur Volleudullg, unil es iverdou dis betieksvudeu Kosten dom Krusuorungstoud autlallen. ?u dom günstigou Krgsbuiss

bal koruor der Umstand beigetragen, dass die, einer Hauptroparatur unterzogenen Dampfsobiiks durobsebnittliob weniger

Lreuumatsrial konsumîiten.

Kinan^si-gslzniss àss Loclsnsssâsmpkbootlzsii'ikds.

t«8I ll««T

lotal per In lotal por lu
I^anrkilvmetvr ?ro2enten ?»>irliilvmetor Krvnontsll

Nr. et». (?ts.
der Lrutto- üvr IZrutto-Ir. oinnakmen ei». ». (Zts. oinnabmen

Kinnabmen 545.598 08 5 73 607,015 31 5 70

Ausgaben 898.880 34 4 17 72.74 395.070 31 3 71 65 .os

Vorsoblag 143,717 72 1 56 27.2° 211,945 — 1 99 34.02

Lsii'isbLMsIsi'isl.
Im Loriebts^abr sind im Destando des Letriobsmaterials Änderungen niekt eingotrston; dasselbe bestand

downaeb zu lZuds 1882 aus 6 Raddampfern uud 4 eisernen Lobleppsebitken, sodann 1 Oampllabre gsmeinsobaktliob

mit Württemberg, 1 Damptlabrs uud 1 eisernen Lobleppkakn gemeinsebaltlieb mit Ladern.

Slnìisìik üben äsn Lslnisd clsr Osrnpl- unâ Làlspplzooìs nui âern Loâsrisss.

l««s
«. beistungen der 8cIMs:

Dampkboots uud Kra^oktkäbron (letztere nur Dälkto).
Dieselben baden nurüokgelogt Kilometer 95,214 106,393

und nivar in A oitstund on 6,003 7,011

sonaob per Leitstände durebsobnittlieb Kilometer 15.S« 15-is

Lobloppbooto. Lolvbo duroklioken 56,626 62,730

ü. Verbraueb an örenmnalerial: Holn Ltor 24.5,00 32.250

Ltoinkoblon Können 2,922.«io 3,159.500

Kotalverbrauob be! Reduktion des llolnvs in Ltoinkoblsn (1 Ltor
Hol- 400 Kilogr. Koblen) 2,932.2io 3,172.400

Duivbsobnittsvorbrauob per Udometer Kilogramm 30.70° 29.SI0

„ ^oitstundo n 438.457 452.4S0

Kosten kür Brennmaterial im Daunen Kranken 84,837.57 39,272.5»

per Kilometer Dontimos 89.10 83.00

n Teltstunds K r a n k on 14is 12.7»

c. Verbraueb an 8cbmiermater!al: ÜI und ?alg im Daunen Können 9.000 9-sss

per Kilometer Kilogramm V.10I 0.00»

„ Aoitstundo 1.000 1.405

Kosten kür Lobmiormatsrial im Daunen Kranken 9,496.02 10,097.5«

per Kilometer Dontimos 9.07 9.40

Leitstände 158.10 144.02

d. llnterbaltungs- und keparaturlcoston: im Daunen. Kranken 80,401.04 57,062.»»

per Kilomotor Dontimos 84.44 53.0»
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2. Dampfbootbetrieb auf dem Zürichsee.

Verkehr und Einnahmen.
Transportquantitäten Einnahmen

1881 188 •» 1881 1883
I. Personentransport.

Einfache Fahrt I. Platz

n n • • ff« n

Hin- und Rückfahrt I. „
• *

AbonnementBhillete I. „
n. „

Gesellschafts-, Lust- u.

Rundfahrtbillete I. „
II. „

Personen

32,401

147,248

117,830
380,292

43,872
41,274

5,918

11,037

Prozente

4.15

18-88

15.li
48.70

5.08

5.29

0-76

1.42

Personen

31,260
145,299

121,142
392,776
48,249
48,609

12,211

11,093

Prozente

3.86

17.92

14.94

48.45

5.95

6.oo

1.51

1.37

Fr. Cts.

32,572. 57

77,220. 11

86,529. 02

161,046. 61

11,095. 30

8,772. 80

5,047. 35

4,165. 31

Prozente

8.43

19.98

22.39

41.07

2.87

2.27

1.81

1.08

Fr. Cts.

31,355. 78

77,084. 16

87,619. 74

166,030. 85

10,733. 62

9,461. 68

8,141. 63

4.056. 81

Prozente

7.95

19.54

22.2t

42.09

2.72

2.40

2.06

1.03

Total 779,872 100 810,639 100 386,449. 07 100 394.484. 27 100

Rekapitulation nachPlätzen:
I. Platz

II-
200,021

579,851

25.65

74.85

212,862

597,777

26.20

73.74

135,244. 24

251,204. 83

35.00

65.oo

137,850. 77

256.633. 50

34.94

65.06

779,872 100 810,639 100 386,449. 07 100 394,484. 27 100

II. Gepäcktransport
Tonnen

617
Tonnen

636 4,853. 26 4,930. 85

III. Viehtransport.

Klasse I
» II

III
iv

Stück

27

1,667

3,010
189

0.55

34.07

61.52

3-86

Stück

28

1,741

2,651
283

0.59

37.02

56.37

6.02

3,377. 95 3,167. 15

Total 4,893 100 4,703 100 3.377. 95 3,167. 15

* IV. Gütertransport.

Eilgut
Klasse I

* n
„ A

„ B

c
v D

E

Tonnen

4,100
1,602

10,174

2,973
1,438

3,188

1,705

6,339

13.01

5.08

32.28

9.43

4.56

10.12

5.41

20.11

Tonnen

4,142

1,626
9,288

3,132
1,022

3,066

1,213

6,455

13 83

5.43

31.02

10.46

3 41

10-24

4.05

21.56

94,331. 72 * 87,780. 56

LokalspeBen

31,519 100 29,944 100 94,331. 72

25,686. 65
87,780. 56

21,281. 40

Total • 120,018. 37 109.061. 96

V. Verschiedenes 3,412. 54 2,714. —

Gosammttotal 518,111. 19 514,358. 23

Rekapitulation:

Personentransport
Gepäcktransport
Viehtransport
Gütertransport
Verschiedenes

386,449. 07

4,853. 26

3,377. 95

120,018. 37

3,412. 54

74.59

0.94

0.65

23.16

0.66

394,484. 27

4,930. 85

3,167. 15

109,061. 96
2.714. -

76.69

0.96

0.62

21.20

0.53

Total 518,111. 19 100 514,358. 23 100
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2. varnpkbootdetried àuk àein 2üriokssv>

Vsi'kski' und Linnskmsn.
lransxorl^antitätsrl DinvaNmeri

I«« S I85I I68S
I. pei-sonenti-anspod.

Niakaoks Nalirt I. ?Ià

Hin- unà Nllelclalirt I. „
- II-

^boimemsiitsdillotv I. „
- U.

desollseliakts-, l.ust- u.

lìundsatirtbillets I. ^

II.

32,401

147,248

117,830
330,292

43,872
41,274

5,918

11,037

4.15

18.SS

15.il
48.76

5.6»

5.2g

0.76

1.42

31,260
145,299

121,142
392,776
48,249
43,609

12,211

11,093

3.86

17.62

14.84

43.45

5.85

6.00

1-51

1.87

i>. eis.

32,572. 57

77,220. 11

86,529. 02

161,046. 61

11,095. 30

8,772. 80

5,047. 35

4,165. 31

8.48

19.8S

22.88

41.67

2.87

2.27

1.81

1.08

?r. (^ts.

31,355. 73

77,084. 16

87,619. 74

166.030. 85

10,733. 62

9,461. 63

8,141. 63

4 056. 81

7.95

19.54

22.21

42.08

2.72

2.40

2.06

1.08

lotal 779,372 100 810,639 100 386,449. 07 100 394.484. 27 100

koicapitulatiori naoli?Iätü sm
I. ?1at2

II- „
200,021

579,351

25.65

74.85

212,862

597,777

26.26

73.74

135,244. 24

251,204. 83

35.00

65.00

137,850. 77

256.633. 50

34.84

65.00

779,872 100 810,639 100 386,449. 07 100 394.484. 27 100

II. Kepàckti-snsport 617 636 4,353. 26 4,930. 85

III. Vieliii'anspod.

Ulasss I
n II
n III
.IV

8ti!ek

27

1.607

3,010
189

0.55

34.07

61.52

3.86

Ltüelc

28

1,741

2,651
233

0.58

37.02

56.87

6.02

3,377. 95 3,167. 15

lotal 4,393 100 4,703 100 3,377. 95 3,167. 15

" IV. Kiitei-ti-ansport.

Nilgut
Niasse I

.11
L
v
v
L

4,100
1,602

10,174

2,973
1,438

3,188

1,705

6,339

13.01

5.os

32.2s

9.48

4.56

10.12

5.41

20.11

4.142

1,626
9,288

3,132
1,022

3,066

1,213

6,455

13 88

5.48

31.02

10.46

3 41

10-24

4.05

21.56

94,331. 72 87,780. 56

Noàlspossn
31,519 100 29,944 100 94,331. 72

25,686. 65
87,780. 56

21,281. 40

lotal - 120,013. 37 109.061. 96

V. Vei-sciiislienes 3,412. 54 2,714. —

tlvsaminttotal 518,111. 19 514,358. 23

Hekspiiulàn:
?ei-soneotransport
dspiielîti-anspoi-t
Vieiiti-aasport
tZiitsi-ti-ansport
Versvtueàeiios

386,449. 07

4,853. 26

3,377. 95

120,018. 37

3,412. 54

74.58

0.84

0.65

23.16

0.66

394,484. 27

4,930. 85

3,167. 15

109,061. 96
2.714. -

76.68

0.86

0.62

21.20

0.SS

letal 518,111. 19 100 514,358. 23 100
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Zusammenzug des Verkehrs und der Einnahmen der Zürichsee-Dampfboote.

Personen Gepäck Vieh Güter
Verschiedenes Totaleinnahmen

Anzahl Fr. Cts. Tonnen Fr. Cts. Stück Fr. Cts. Tonnen Fr. et«. Fr. Cts. Fr. Cts.

1883 810,639 394,484 27 636 4,930 85 4,703 3,167 15 29,944 109,061 96 2,714 — 514,358 23

1S81 779,872 386,449 07 617 4,853 26 4,893 3,377 95 31,519 120,018 37 3,412 54 518,111 19

mehr als 1881

weniger „ „

30,767 8,035 20 19 77 59
190 210 80 1,575 10,956 41 698 54 3,752 96

Durchschnittseinnahmen.

Per Reisenden Per Tonne Gepäck Per Stück Vieh Per Tonne Güter

1883 Fr. 0. 49 Fr. 7. 75 Fr. 0. 67 Fr. 3. 64

1881 „ 0. 50 « 7. 87 „ 0. 69 CO GO

Ausgaben des Dampfbootbetriebes auf dem Zürichsee.

1881 188" Gegenüber 1881

Mehrausgabe Minderuusgabe

Fr. Cts. Prozente Fr. Cts. Prozente Fr. Cts. Fr. Cts.

15,000 — 3.43 1. Centralverwaltung und technische Leitung 15,000 — 3.40 — — — —

19,622 — 4.49 2. Gehalte des Administrationspersonals 16,953 50 3.92 — — 2,668 50

196,073 50 44.91 3. Besoldungen und Löhne des SchifFspersonals 195,411 98 45.13 — - 661 52

2,622 17 0.60 4.

5.

Bekleidung desselben

Miethzinse, Bureaubedürfnisse etc., Beleuchtung

4,135 95 0.95 1,513 78 — —

15,790 56 3.62

6.

und Beheizung der Bureaux

Brenn-, Schmier- und Putzmaterial, Beleuchtung

16,744 04 3-87 953 48 — —

105,377 91 24.14 und Beheizung der Schiffe 105,196 76 24.30 — — 181 15

76,806 94 17.59 7. Unterhalt der Schiffe summt Ausrüstung 75,920 15 17.54 — — 886 79

2,874 45 0.66 8. Assekuranzprämien 2,762 55 0.64 — — 111 90

2,437 45 0.56 9. Verschiedenes 828 95 0.19 — — 1,608 50

436,604 98 100 Total 432,953 88 100 — - 3,651 10

Der Verkehr und die Einnahmen haben sich im Ganzen auf der Höhe des Vorjahrs erhalten ; die Vermehrung
des Personenverkehrs und die Verminderung des Güterverkehrs — letztere nicht unerheblich — sind keinen besonders

hervortretenden Ursachen zuzuschreiben.

Die Ausgaben haben sich gegenüber dem Vorjahr um Fr. 3651. 10 Cts. vermindert, ungeachtet die Fabr-

leistung um 13,250 Kilometer grösser war; die Minderausgabe rührt im Wesentlichen von der Anordnung her, dass

inskünftig, erstmals für das Jahr 1882, die Gehalte der Dampfbootbuchhaltung (Kap. 2), welche bisher ganz auf

Zürichseebetrieb verrechnet wurden, hälftig der Bodenseebelriebsrechnung belastet werden sollen. — In den Reparaturkosten

(Kap. 7) erscheinen Fr. 19,350. 35 Cts. für Umbau des Dampfbootes „Lukmanier" und Fr. 9519. 77 Cts. für

Hauptreparatur des Remorqueurs „Biene", welche mit Rücksicht darauf, dass mit dem Umbau eine totale Erneuerung
des Kessels oder der Maschinen nicht verbunden war, gemäss den Bestimmungen des Regulativs für den Erneuerungsfond

der Betriebsrechnung belastet wurden.
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?usgmm6N2UA cZss VskRsRrs unâ âsk Rinnalrrrreri cZsk 2d1k!Llrsss-I)Arnx>kbooi6.

Rorsonon Ropävk Viob Llütor Vor-
svblodsnss

lotal-
oinnabmen

kr. Cts. l'ollnen kr. en». Stück r>. Ct5. rönnen kr. 0t». kr. 0ts. 51-, 0ts.

I88S 816,639 394,484 27 636 4,936 85 4,703 3,167 15 29.944 169,661 96 2,714 — 514,358 23

1884 779,872 386,449 67 617 4,853 26 4,893 3,377 95 31,519 120,618 37 3,412 54 518,111 19

mobr als 1831

weniger „

36,767 8,635 26 19 77 59
196 216 86 1,575 16,956 41 693 54 3,752 96

OukeRscRniltssinnxrbrmsn.

1'er Reisenden Kor Konns Oopüok Kor Ltüolc Vieb Kor 'könne Outer

188S Kr. 6. 49 Kr. 7. 75 Kr. 6. 67 Kr. 3. 64

188» 0. 56 7- 87 „ 6. 69 3. 81

^usgadsri <Zss OsrnpktzoolkstkisksL auk àsin ^llkiobrsss.

>88 ' Regenüber 1881

dliàllsxkb» INàrlurnxâd»

kr. 0ts. kro-ünl- kr. (?ts. kro-siUo kr. 0ts. kr. l)ts.

15,606 — 3-IS 1. Rsntrslvorwaltung und tsobnisebe Roltung 15,666 — 3.46 — — — —

19,622 — 4.4g 2. Retraits dos Vdministrationsporsonal» 16,953 56 3.02 — — 2,668 56

196,673 50 44.gr 3. Lesoldrrogöv und Röbno des Lobltkspersonals. 195,411 93 45.1» — - 661 52

2,622 17 O.so 4.

5.

Lokloidung desselben

Aietbsdnso, Lureaubodürknisss eto., Lelsuebtung

4,135 95 O.gs 1,513 78 — —

15,790 56 3.62

6.

und LeksRung der Rureaux

Rronn-, sebmior- undKutzmatorial, Keleuobtung

16,744 64 3 s? 953 48 —

165,377 91 24.x und bebeiüung der Lekille 165,196 76 24.se — — 181 15

76,866 94 17.5g 7. Rnterkalt der Leb! dg sammt Ausrüstung 75,926 15 17.sr — — 836 79

2,874 45 0.66 8. Vssokuranzprämion 2,762 55 6.64 — — 111 96

2,437 45 6.56 9. Versebiodenes 823 95 6.IS — — 1,668 50

436,664 98 166 lotal..... 432,953 33 166 — - 3,651 16

ver Vsrkobr und dio Rinnabmon babon sied im Ran/en auk der Wbo dos Vorhabrs oilurlten ; dio Vormsbrung
des Rorsononvorkebrs uuà dio Verminderung dos Rütorverkebrs — letztere niobt unorboblieb — sinil koinon boson-

dors borvortrotondsn Rrsaobon î!uzusobroibon.

Vis Vusgabon babon sieb gogonübor dom Vor^abr um Kr. 3651. 16 (As. vormindort, ungoaebtot à Rakr-

loistnng um 13,256 Kilometer grösser war; dio Nlndsrausgabo rübrt im (Vesentllelien von dor Anordnung dsr, dass

inskünktig, erstmals kür das dabr 1882, dis (delralte dor Oampsbootbuelibaltung (Kap. 2), wslvbe biskor ganz! auk

2!ür!ebseobotrikb vorrooknst wurden, bälktig der Rodsosoobolriobsroobnung bslastot worden sollen. — In don Reparatur-
kosten (Xap. 7) srsoboinon Kr. 19,356. 35 (As. kür Umbau dos Oampkbootos „Rukmanior" und Kr. 9519. 77 (As. kür

Rauptreparatur dos Remorqueurs „Riono", welebe mit Rüolcsiobt darauk, dass mit dom Umbau eins totale Krnouorung
dos Kessels oder der Nasobinsn nielit vorbundon war, gemäss don Bestimmungen dos Regulativs kür den Krnouorungs-
kond dor Lotriobsroebnung belastet wurden.
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Finanzergebniss des Dampfbootbetriebs auf dem Ziirichsee.

1 8 8 1 1 8 S «

Total Per
Fahrkilometer

In
Prozenten

der
Bruttoeinnahmen

Total Per
Fahrkilometer

In
Prozenten
der
BruttoeinnahmenFr. Cts. Fr. Cts. Fr. Cts. Fr. Cts.

Einnahmen

Ausgaben

518,111

436,604

19

98

2
1

01

69 84.27

514,358
432,953

23

88

1

1

90

60 84.17

Vorschlag 81,506 21 — 32 15.73 81,404 35 — 30 15.83

Betriebsmaterial.

Im Jahr 1882 sind 4 defekte hölzerne Schleppschiffe im Inventarwerth von Fr. 1060 ausrangirt und durch

4 neue Schleppschiffe im Werthe von Fr. 3800 theils zu Lasten der Betriebsrechnung (Fr. 1060), theils zu Lasten

des Erneuerungsfondes (Fr. 2740) ersetzt worden.

Zu Ende 1882 war der Bestand des Betriebsmaterials folgender: 1 Salondampfer, 8 andere Raddampfer,

3 Schraubenbooto, 7 eiserne Schlepp- und Kohlenschiffe und 24 hölzerne Schlepp- und Kohlenschiffe.

Statistik über den Betrieb der Dampf- und Schleppboote auf dem Zürichsee.

a. Leistungen der Schiffe: 1881 1888

Dampfboote. Dieselben haben zurückgelegt Kilometer 233,514 246,336
und zwar in Zeitstunden 17,881 18,674

per Zeitstunde durchschnittlich Kilometer 13.06 13.19

Schleppdampfboote. Solche durchliefen 77 24,231 24,659
und zwar in " Zeitstunden 3,116 3,288
sonach per Zeitstunde durchschnittlich Kilometer 7.78 7.50

Total: Zurückgelegte 77 257,745 270,995
Z eitstunden 20,997 21,962

per Zeitstunde durchschnittlich K i 1 o m o t e r 12.28 12.34

b. Verbrauch an Brennmaterial. Holz Ster 93 95
Steinkohlen Tonnen 3,937.025 4,107.435

Totalvorbrauch bei Reduktion des Holzes in Steinkohlen :
T) 3,974.225 4,145.435

1 Ster Holz 400 Kilogramm Kohlen.

Durchschnittsverbrauch per Kilometer Kilogr. 15.419 15.297

s „ Zeitstunde V
189-276 188.765

Kosten für Brennmaterial im Ganzen Franken 95,782.32 93,383.65

v n „ per Kilometer Centimes 37.16 34.46

„ v „ Zeitstunde Franken 4-56 4.25

c. Verbrauch an Schmiermaterial: Öl und Talg im Ganzen Tonnen 8.109 9.659

„ „ „ per Kilometer K ilogr. 0.031 0.036

„ „ „ „ Zeitstunde 77
0.386 0.440

Kosten für Schmiermaterial im Ganzen Franken 6,727.88 8,696.45

per Kilometer Centimes 2.61 3.21

„ Zeitstunde 77
32.04 39.60

d. Unterhaltungs- und Reparaturkosten : im Ganzen Franken 76,806.94 75,920.15

per Kilometer Centimes 29.80 28.02
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Kinxmssi'Kskniss <Zss Osmpkboolbslrisbs »uk âsm KilricBsss.

I « « l I « « s

lotal KorKalir-
Kilometer

In
Krosenten

dor Brutto-
oinnalimen

lotal KorKalir-
Kilometer

In
Krosenten
der Brutto-
oinnalrmen». vts. ». et». ». 01». ?r. Lis.

Kinnalimen....
àsAabon

518.111

436,684

19

98

2
1

81

69 84.27

514,358
432,953

23

83

1

1

98

68 84.17

VorsoliIaA 81,586 21 — 32 15.7» 81,484 35 — 38 15.8»

Lsirisdsrnstsi'iÄl.

Im àlir 1882 sind 4 dokskte dölsorno Loliloppsolii6ko im luvouturvvsrtli von Kr. 1(168 ausrunAirt und dureli

4 nouo 8o51eppseliikks im ^Vortiio von Kr. 3388 tlioils su Kustou dor BstrisbsroolilllluA (Kr. 1868), tlisils su Basten

des IZrnouorullAskoiidos (Kr. 2748) orsotst cordon.

/u Kndo 1882 war dsr Bestand dos Bstriebsmatorials kolxonder: 1 Lalondampker, 8 anders Baddampkor,

3 Lodraudenbooto, 7 eiserne Lelilepp- und Kolilenseditke und 24 dölserno Làlepp- und Kotilensoliitke.

Statistik, üdsr Bsn Lstrisd clsi' Osmpk- unâ Seklsppdooìs auk clsin Zilricksss.

a. keistungen der 8clnlte: I««S
Oampkbooto. Olesslbon dation surüokAolo^t Kilometer 233,514 246,336

und swar in Asitstunden 17,831 18,674

per Aoitstunds duredselinittlied Kilometer 13.0« 13.19

Nedloppdampkboote. kolelio dureklioken 24,231 24,659
und swar in Leitständen 3,116 3,288
sonaeli per ^eitstunde duredsednittlied Kilometer 7.78 7.»a

lot al: AuriiekAeloAto 257,745 278,995
2 sitstnndsn 28,997 21,962

per Aeitstunde durodsednittlied Kilometer 12.28 12.S1

b. Verbrauoli un Brennmaterial. Bols 8tsr 93 95
Lteinkoldon Können 3,937.02» 4,187.i»s
lotalvorbraued bei Reduktion dos Boises in Bteinkodlen : 3,974.22» 4,145.i»s

1 Ltor H0I2 — 40ì) Kilogramm ^okleo.
Buredsodnittsverdraued por Kilometer KiloZr. 15.119 15.297

» „ ^oitstundo 139.27« 183.7»»

Losten kür Brennmaterial im Bansen Kranken 95,732.s2 93,383.«»

5 „ por Kilometer Bentimss 37.1° 34.1«

n n n » 2oitstundg Kranken 4 s« 4.2»

c. Verbrauek an 8edmiermalerial: BI und lalg im Bansen Können 8.109 9.«»»

^ ^ per Kilometer K iloxr. 8osi 8.VZS

„„„n Aeitstundo. 8.»»« 8.110

Losten kür Svdmiormaterial im Bansen Krankon 6,727.ss 8,696.1»

per Kilometer Bsntimos 2.«i 3.21

i^oitstunds 32.01 39-so

ck. Unterkallungs- und lîeparaturkoslen: im Bansen Kranken 76,886.si 75,928.i»

per Liiowstor. Bentimss 29.80 23.02
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3. Werkstättebetrieb.

Im abgelaufenen Jahr war die Werkstättc mehr noch wie früher im Falle, ihre Thütigkeit auf die Arbeiten

für Zwecke der eigenen Verwaltung zu beschränken, indem man ohnedies der beschränkten Arbeitsräume wegen

mit Genehmigung der Behörden die Arbeitszeit verlängern musste, um mit den .Reparaturen nicht in Rückstand zu

kommen. Mit Rücksicht hierauf wurde ein auf Conto Erneuerungsfond begonnener Umbau der Personenzugslokomotive

A 40 in eine Güterzugslokomotive der Serie C1 wieder sistirt. Die Thätigkeit der Werkstätte bestand

hauptsächlich im Unterhalt und in der Erneuerung des Rollmaterials, der Dampf- und Schleppboote, in Arbeiten für Unterhalt

des Oberbaues, der Bahneinfriedigungen, der technischen Einrichtungen der Bahnhöfe, des Inventars der Bahn-

telegraphie und in Anfertigung neuer Weichen.

Die Zahl der Werkstättearbeiter, einschliesslich Filiale Romanshorn, Dépôt Winterthur und Werfte Wollis-

hofen, betrug am Ende des Jahres 1882 429 Mann (1881 : 393).

Die Rechnung der Werkstätte erzeigt:

1881 1883
An Einnahmen Fr. 938,157. 13 Fr. 1,072,756. 51

„ Ausgaben „ 934,536. 11 „ 1,063,617. 88

Differenz Fr. 3,621. 02 Fr. 9,138. 63

Dieser Reinertrag pro 1882 wurde zur Abschreibung auf den Reservevorräthen der Werkstätte verwendet und

eine weitere Abschreibung von Fr. 32,963. 46 Cts. auf diesem Conto zu Lasten der Betriebsrechnung vorgenommen.

4. Unfälle.

Eisenbahnunfälle sind im Berichtsjahr 46 vorgekommen, nämlich 10 Entgleisungen, 5 Zusammenstösse und

31 sonstige Unfälle. Menschen wurden bei diesen Unfällen getödtet 14, erheblich verletzt 15 ; die Todesfälle betrafen

2 Reisende, 6 Angestellte und 6 dritte Personen ; die Verletzungen 3 Reisende, 6 Angestellte und 6 fremde Personen ;

\in 25 Fällen (6 Selbstmorde inbegriffen) lag Selbstverschulden vor.

5. Versicherungen.

Zu Ende des Jahres 1882 bestanden folgende Versicherungen :

a) Gegen Feuerschaden:
1. Gebäude (in den Kantonen Zürich, Thurgau, Aargau, St. Gallen, Schaffhausen,

Baselland, Zug, Luzern, Schwyz und Glarus und im Grossherzogthum Baden)

2. Transportmaterial, Transportgüter, Materialvorräthe und Mobiliar

b) Gegen die Gefahren des Wassertransportes:
Trajektgüterwagen auf dem Bodensee und Transportgüter auf dem Zürich- und Bodensee

Total

Fr. 13,950,839. —

„ 36,940,000. —

Fr. 50,890,839. —

„ 514,000. —

Fr. 51,404,839. —
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3. ^orRstättvdvtrivd.

Im abgelaufenen lab r war die >Verkstätto mebr noeli wie krüber im balle, ikrs Iliätigkeit auk die Vrboiteu

kür Awsoke der eigenen Verwaltung -m bssebränken, indem man obnedies der besvbränktsn Vrbeitsräums wegen

mit Oensbmigung dor Rebördsn dis Arbeitszeit verlängern musste, um mit âsn Reparaturen niobt in Rüekstand su

kommen. iVIit küvksiobt bierauk wurde sin auk Oonto Rrneuerungskond begonnener Umbau der Rersonensugslokomotivs

V 40 in eine Oütsrsugslokomotive àer Lerie (V wieder sistirt. Die Rbätigkeit cler öVerkstätte bestand baupt-
säobliok im Dnterbalt und in der Erneuerung des Rollmatsrials, der Dampf- und Loblsppbootv, in Arbeiten kür Dnterbalt

des Oberbaues, der Labneinkriedigungen, der teebnisobsn Rinrivbtungen der Labnböks, des Inventars der Labn-

telegrapbis und in Anfertigung neuer ôVeiebo».

Die Aalil der öVorkstättearbsitsr, einsebliesslieb Filiale Romansborn, Dépôt ôVintertiiur und ^Vsrkts ôVollis-

koken, betrug am binde des labres 1832 429 Kann (1881 : 393).

Die Reebnung der Verkstätts erssigt:

t««» I»»S
^n Rinnabmen Rr. 933,157. 13 Rr. 1,072,756. 51

^ Ausgaben ^ 934,536. 11 „ 1,063,617. 88

Dikksrens Rr. 3,621. 02 Rr. 9,133. 63

Dieser Reinertrag pro 1882 wurde sur ^bsebreibung auk den Ressrvevorrätbön der öVerkstätte verwendet und

eine weitere .ôbsebreibung von Rr. 32,963. 46 Ots. auk diesem Oonto su Rasten der Retriebsreobnung vorgenommen.

4. Dnkälls.

Risenbabnunkälls sind im Reriobts^abr 4K vorgekommen, nämliek 10 Entgleisungen, 5 Ausammenstösss und

31 sonstige Unfälle. Uensoben wurden bei diesen Dnkällen gstödtet 14, erbsbliek verletzt 15 ; die Rodeskälls betraken

2 Reisende, 6 Angestellte und 6 dritte Rersonen; die Verletzungen 3 Reisende, 6 Angestellte und 6 krswds Rersonen;

in 25 Rallen (6 Selbstmords inbegrikksn) lag Lelbstvsrsobuldsn vor.

S. Vvrsickerungen.

Au Rnde des labres 1832 bestanden kolgsnds Versieberungsn:

a) Dogen Reuersebaden:
1. Oebäudo (in den Kantonen Allrieb, Rburgau, Aargau, Lt. Dallen, Lebakkbausen,

Raselland, Aug, Russin, Lebwxs und DIarus und im Drossbersogtbum Raden)

2. Rransportmatorial, Transportgüter, Natorialvorrätbe und Mobiliar

5) Degen die Dskabren des Vkasssrtransportos:
Rrajektgüterwagen auk dem Lodenses und Transportgüter auk dem Anrieb- und Rodsnsss

Rotal

Rr. 13,950,839. —

„ 36,940,000. —

Rr. 50,890,839. —

^ 514,000. —

Rr. 51,404,339. —



— 55 —

Hiezu kommen die Selbstversicherungen, die per Ende 1882 nachstehendes Resultat erzeigen:

a) Ye rsicherungsfond gegen Transportgefahren:
Aktivsaldo vom Jahr 1881

Einnahmen im Jahr 1882

Verausgabt wurden im Jahr 1882 in Folge der

Unfälle in Weinfelden am 2. Mai 1881

und in Islikon am 11. Dezember 1882

Fr. 216,279. 20

Fr. 20,000. —

1,346. 14
18,653. 86

Bestand am 31. Dezember 1882 Fr. 234,933. 06

b) Versicherung gegen die Folgen der gesetzlichen Haftpflicht für Tüdtungen
und Verletzungen von Angestellten etc. :

Aktivsaldo des Unfallversicherungsfond per Ende 1881 .Fr. 88,293. 98

Einnahmen im Jahr 1882 Fr. 50,000. —
Die Ausgaben heliefen sich im Jahr 1882 auf „ 18,887. 78 gj j ^ 22

Bestand am 31. Dezember 1882

Total

6. Personaletat.
Der durchschnittliche Stand des Personals war im Berichtsjahr folgender:

I. Allgemeine Verwaltung.

Beamte und Angestellte

Arbeiter im Taglohn

II. Bahnunterhalt und Aufsicht.

Beamte und Angestellte (ausschliesslich der Weichenwärter)
Arbeiter im Taglohn

III. Expeditions- und Zugsdienst.

Beamte und Angestellte

Arbeiter im Taglohn (einschliesslich der Akkordarbeiter im Lagerhaus Romanshorn)

IV. Maschinendienst und Werkstätten.

Beamte und Angestellte

Arbeiter im Taglohn (wovon 415 Werkstättearbeiter)

Totalbestand des Bahnbetriebspersonals
Hienach kommen auf einen Kilometer Bahnlänge im Ganzen 5,63 Angestellte (im Vorjahr 5,05)

V. Personal der Dampfschilfahrt auf dem Zilrichsee und Bodensee.

Beamte und Angestellte

Arbeiter im Taglohn

Gesammttotal des Bahn- und Dampfbootpersonals:
Beamte und Angestellte

Arbeiter im Taglohn

„ 119,406. 20

Fr. 354,339. 26

139

24

476

557

1,241

466

323

586

163

1,033

1,707

909

3,812

146

52

2,325

1,685

198

4,010
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Riosu kommen die Lolbstversioliorungen, dis per Bnds 1882 naolisteliendes Resultat erseigen:

a^l Vo rsieb erun g skond gegen "Bransportgskaliren:
Aktivsaldo vom dalrr 1881

Binnalunen im dalrr 1882

Voraushabt wurden im dalir 1882 in Rolgo der

Ilnkällo in Vleinleldsn am 2. Nai 1881

un<l in Islikon am 11. Oesemder 1882

?r. 216,279. 20

Rr. 20.000. —

1,346. 14
18,653. 86

Bestand am 31. December 1882 Rr. 234,933. 06

ö) Versieb orung gegen die Rolgsn der gosot^liolionllaktpkliolit kür Bvdtungen
unà Verletzungen von Angestellten ete. :

Aktivsaldo <les llnfallversieberungstond per Bude 1881 l?r. 88,293. 98

Rinnalrmen im dalrr 1882 Rr. 50,000. —
Die Ausgaben bolieken sioli im dabr 1882 aut „ 13,837. 78 ^^ 22

Lestanil am 31. December 1882

lkotal

K. Rorsonaletat.

vor dureliselmittliolrs Ltancl clos Personals war im Lerielrts^alir folgender:
I. Allgemeine Verwaltung.

Beamte uncl Angestellte

Arbeiter im ?aglolin

II. kalinunterkalt und Auksiolit.

Beamte unà Angestellte (ausselrliesslieli àer IVeiolronwärter)

Arbeiter im dlaglolrn

III. Expeditions- und Zlugsdienst.

Beamte und Angestellte

Arbeiter im dlaglobn (oinsobliessliolr àer Vkkordarbeltsr im Bagorbans Romansborn)

IV. t/Issoliinendienst und Vierkstätten.

Beamte und Angestellte

Arbeiter im I'aglolrn (wovon 415 Vsrkstättoarbsiter)

'BotalbostanddesBalinbotriobspgrsollals
Ilienaeb kommen auk einen Kilometer Lalrnlängo im danken 5,öS Angestellte (im Vorjabr 5,os)

V. Personal der Hamptsckiltakrt aus dem /llriolises und kodensee.

Beamte und ^.ngsstollte

Arbeiter im 1'aglobn

dosammttotal des Balrn- und vampkbootpsrsonals:
Beamte und Angestellte

Arbeiter im 4'aglolm

„ 119,406. 20

Rr. 354,339. 26

139

24

476

557

1,241

466

323

586

163

1,033

1,707

909

3,812

146

52

2,325

1,685

193

4,010
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7. Unterstützungs- und Krankenkassen.

a) Pensions- und Hülfskasse (früher Unterstützungskasse).

Am 31. Dezember 1881 betrug der Aktivsaldo derselben Fr. 1,012,363. 86

Im Jahr 1882 kamen an Einnahmen hinzu:

Beitrag der Nordostbahngesellschaft Fr. 40,000. —

Obligatorische Beiträge der Mitglieder „ 129,821. 28

Kapitalzinse, Bussen und Geschenke „ 49,503. 52
Fr. 219,324. 80

Die Ausgaben bestehen in :

Rückerstattung von Beiträgen an ausgetretene

Angestellte Fr. 643. 93

Arzt-, Verpflegungs- und Begräbnisskosten „ —. —

Entschädigung fürVerzicht auf Unterstützungsberechtigung

„ 13,889. —

Regelmässige Unterstützungen „ 173,674. 65

Verschiedenes „ 1,367. 34

„ 189,574. 92
29,749. 88

Bestand am 31. Dezember 1882: in Werthpapieren Fr. 1,044,350. —

abzüglich Conto-Corrent-Schuld an

die Nordostbahn. „ 2,236. 26
Fr. 1,042,113. 74

Am Schluss des Berichtsjahres waren 2179 Beamte und Angestellte Mitglieder dieser Kasse.

b) Krankenkasse für die Güter- und Werkstättearbeiter.

Am 31. Dezember 1881 betrug der Aktivsaldo derselben Fr. 33,115. 85

Im Jahr 1882 kamen an Einnahmen (Zinse, Beiträge und Bussen) hinzu Fr. 28,150. 90

denen an Ausgaben für Krankengelder, Arzt-, Apotheker- und Spital¬

rechnungen etc. gegenüberstehen „ 23,558. 06

n 4,592. 84

Fr. 37,708. 69

Bestand am 31. Dezember 1882: in Werthpapieren .Fr. 36,200. —

in Baarschaft 1,508. 69

Die Mitgliederzahl der Krankenkasse betrug am Schluss des Berichtsjahres 1204.

c) Krankenkasse für die Bahnarbeiter.
Am 31. Dezember 1881 betrug der Aktivsaldo derselben Fr. 14,735. 93

Hiezu kamen im Jahr 1882 an Beiträgen und Zinsen in Einnahme Fr. 5,706. 65

An Krankengeldern, Spitalrechnungcn etc. wurden hinwieder verausgabt „ 4,803. —
903. 65

Bestand am 31. Dezember 1882: in Werthpapieren .Fr. 15,200. —

„ Baarschaft „ 439. 58
Fr. 15,639. 58
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7. Unterstützung»- und Krankenkassen.

a) tensions- und Rülkskasse (krüker llnterstàungskasse).

^m 31. December 1881 betrug der Aktivsaldo derselben Rr. 1,012,363. 86

Im dabr 1832 kamen an Einnahmen bin^u:

Beitrag der Rordostbabugesellscbakt Rr. 40,000. —

Obligatorisebe Beiträge der Wtglieder. „ 129,821. 23

Rapitàinse, Bussen und kescbenke ^ 49,503. 52
Rr. 219,324. 80

Ois Ausgaben besteben in:

Rückerstattung von Beiträgen an ausgetretene

Angestellte Rr. 643. 93

à^t-, Verptlegungs- und Begräbuisskosten „ —. —

Rntscbädigung kürVergebt aukllnterstütiiungs-

berecbtigung ^ 13,889. —

Regelmässige Unterstützungen ^ 173,674. 65

Verscbiedenes ^ 1,367. 34

„ 189,574. 92
29,749. 83

Bestand am 31. Benember 1382 : in ^ertbpaxieren Rr. 1,044,350. —

atz^üglieli Oonto-tüorrent-Lcbuld an

die Rordostbabn. „ 2,236. 26
Rr. 1,042,113. 74

àn Lcbluss des Lericbts)abres waren 2179 Beamte und Angestellte Mitglieder dieser Rasse.

ö) Rrankenkassö kür die Hüter- und ^Vsrkstättearboiter.

^m 31. Heuernder 1831 betrug der Aktivsaldo derselben Rr. 33,115. 85

Im dabr 1882 kamen an Rinnabmen (^inss, Beiträge und Bussen) binau Rr. 23,150. 90

denen an Ausgaben kür Rrankengelder, à^t-, lkxotbeker- und Lpital-

recbnungso etc. gegenüberstellen „ 23,558. 06

„ 4,592. 84

Rr. 37,703. 69

Bestand am 31. December 1382: in liVertbpapieren Rr. 36,200. —

in Laarsebakt 1,508. 69

Die Aitgliedersabl der Rrankenkssss betrug am Lcbluss des Beriebts)abres 1204.

e) Rrankenkassö kür die Labnarbelter.
^m 31. December 1881 betrug der Aktivsaldo derselben Rr. 14,735. 93

Riö2U kamen im dabr 1382 an Beiträgen und Zinsen in Rinnabme Rr. 5,706. 65

à Rranksngeldsrn, Lpitalrselmungon etc. wurden binwieder verausgabt ^ 4,803. —
903. 65

Bestand am 31. December 1882: in ^ertbpapieren Rr. 15,200. —

Laarsebakt ^ 439. 58
Rr. 15,639. 58
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8. Kautionskassen.

Die bisher unter getrennter Buchführung bestandenen drei Kautionskassen für die Lokomotivführer und Heizer,

das Dampfbootpersonal und für Beamte und Angestellte der übrigen Dienstkategorien haben wir, wie im letztjährigen

Bericht bereits bemerkt, zur Vereinfachung des Rechnungswesens mit 1. Januar 1882 in eine Kassa verschmolzen.

Diese und die auch ferner noch separat verwaltete Kautionskassa der Güterarbeiter erzeigen per Ende 1882 folgende

Vermögensbestände :

a) Baarkautionen von Angestellten.
Aktivsaldo vom 31. Dezember 1881 :

a) Der Kautionskassa der Lokomotivführer und Heizer Fr. 117,083. 76

1)) „ „ des Dampfbootpersonals „ 10,340. 12

c) „ Baarkautionen von Beamten und Angestellten „ 5,805. 72

An Einnahmen kamen im Jahr 1882 hinzu, per Einlagen und Zinse Fr. 20,344. 10

Die Ausgaben betrugen an rückbezahlten Kautionsguthaben und Zinsen „ 17,260. 25

Bestand am 31. Dezember 1882: in Werthpapieren -. .Fr. 136,000. —

„ Conto - Corrent - Guthaben bei der

Nordostbahn 313. 45

Fr. 133,229. 60

„ 3,083. 85

Fr. 136,313. 45

b) Kautionskasse der Güterarbeiter.

Am 31. Dezember 1881 betrug der Aktivsaldo derselben Fr. 61,675. 42

An Einlagen und Zinsen kamen im Jahr 1882 hinzu .Fr. 17,869. 98

Die Ausgaben betrugen an Entschädigungen .Fr. 152. 75

und an Rückzahlungen von Kautionsguthaben und Zinsen „ 10,418. 26
10,571. 01

Bestand am 31. Dezember 1882: in Werthpapieren Fr. 66,000. —

„ Baarschaft „ 2,974. 39

7,298. 97

Fr. 68,974. 39
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S. Xautionskassen.

vis bisdsi unter Astronntsr Luelikülirun^ ds8tandonsn droi Luutionskasssn kür dis Voicomotivküürsr und vki?sr,
da8 Vampkt>oot^>sr8onal unit kür veamts und .VnALstsIIts dor ûkrÎASn vionàatsAorisn dadsn v>'îr, wis iin IiàtMirîFLN
ksrioüt dsrsits domsrkt, ^ur VsroinkaoìiunA ds8 vooì>llunF8V08ôn8 mit 1. danuar 1382 in sine lînssa vvrscümovon.

Oisss und liio ausk ksrnsr nooii separat vsrwàltsts Ikg.utionàss!ì dor vûterardoitsr or^siZon por Vndo 1832 kolZonds

VermöASnsdsstänüs:

a) vaarlcautionsn von ^.n^ostsllten.
^irtiv8aido vom 31. Vo2kmbor 1381 :

a) vsr Xàutionàssa dor Volromotivküdrer und llàsr vr. 117,033. 76

à) ^ dos Vàmpkbootxer8onnls 10,340. 12

c) „ vanricautionon von voamton und ^NA08teIItsn „ 5,805. 72

^.n vinnaìimon kamon im daiir 1882 Iiin^u, per vinlaxon und ^in80 Ikr. 20,344. 10

vis à8Aài)on bstruASN an rûoicbs^aldton Xautiono^utiradon und Zinsen ^ 17,260. 25

Lsànd um 31. Vo2smbsr 1332: in I^Vortlixapioron vr. 136,000. —
lüonto - Oorront - vutüadon doi der

!7ordo8tbnlin 313. 45

vr. 133,229. 60

^ 3,083. 85

?r. 136,313. 45

ö) Iiinution8>!g.88S dor vütorarboitor.
^.m 31. Vk2sm1>or 1831 5etruA der ^1ctiv8kddo doroolboo vr. 61,675. 42

^n VinIuASN und Zinsen kamon im daiir 1382 kin^u vr. 17,869. 93

vis à8Aàbon dötruASN un VntsoüüdiAunAsn vr. 152. 75

und an liüok^.-ddunFSn von IkautionsAutliadon und pinson „ 10,413. 26
10,571. 01

vsànd am 31. ve?smizsr 1882: in ^Vortdpaxioron k'r. 66,000. —

öaarsoiiakt „ 2,974. 39

7,298. 97

?r. 68,974. 39
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V. Bahnbau.

A. Bauten an den im Betrieb befindlichen Linien.

Nachdem noch im Spätjahr 1881 die Unterbauarbeiten für Verlegung der Ostzufahrten in den Bahnhof

Wintert hur in Angriff genommen worden sind, wurden im Berichtsjahr die neuen Ostzufahrtslinien mit

Überführung der Lind- und Haidenstrasse über den vierspurigen Bahnkörper vollendet, und es konnten die neuen

Zufahrten, und zwar zwei für die beiden Nordostbahnlinien nach Singen-Konstanz und nach llomanshorn und je eine

für die Vereinigten Schweizerbahnen und für die Tössthalbahn, mit 1. August dem Betrieb übergeben werden.

Die Verlegung der Ostzufahrten war mit durchgreifenden Geleisänderungen zur Einmündung in den Bahnhof,

die sich bis in den eigentlichen Personenbahnhof erstreckten, verbunden.

Die Erweiterung des Güterbahnhofes ist bereits im Jahr 1881 vollendet worden, und es ist nun mit Erstellung

der neuen Zufahrtslinien und den damit zusammenhängenden Geleisanlagen das reduzirte Projekt über die

Bahnhoferweiterung Winterthur gemäss dem vom Bundesrath unterm 14. Oktober 1881 genehmigten Plan vollständig

durchgeführt.

Die Baurechnung des Stammnetzes hatte für diese Bauten in Winterthur für 1882 mit Fr. 374,181. 48 Cts.

aufzukommen. Dagegen wurden derselben an verschiedenen Einnahmen gutgebracht Fr. 26,075. 33 Cts.

Für die definitive Stationsanlage H o r g e n, wonach die Station zwischen dem Übergang der Seostrasse und

dem Übergang zur Dampfschitflände, beziehungsweise unterhalb des Meierhofes erstellt werden soll, wurden die

Verhandlungen mit den Gemeindebehörden fortgesetzt, und die Pläne zur Vorlage an das Post- und

Eisenbahndepartement angefertigt. Die definitive Genehmigung der Planvorlago durch den Bundesrath erfolgte unterm

24./26. Februar 1883.

Die Strecke Otelfingen-Wettingen ist seiner Zeit zweispurig angelegt worden; da indessen nach

Übernahme der Nationalbahn die Erfahrung zeigte, dass der Verkehr auf dieser Linie auch bei einspuriger Bahn

leicht bewältigt werden könne, so wurde, um die Bahnunterhaltungskosten reduziren zu können, das zweite Geleise

auf dieser Strecke abgebrochen und das gewonnene Oberbaumaterial dem Conto „Baureserve für Instandstellung der

ehemaligen Nationalbahn" gutgeschrieben, die in Folge des einspurigen Betriebes erforderlichen Änderungen der Gelois-

anlagen auf den Stationen Otelfingen und Würenlos dagegen dem gleichen Conto belastet. Die der Baureserve

hieraus zugeflossene Nettoeinnahme beträgt Fr. 62,009. 14 Cts. Auf denselben Conto wurden von grössern Arbeiten

noch ausgeführt: Vollendungsbauten an der Stationserweiterung Örlikon ; Schutzbauten am rechten Thurufer bei

Oesingen ; Verstärkung der Eisenkonstruktion der Überfabrtsbrücke über die Aargauische Südbahn zwischen Othmar-

singen und Lonzburg; Umbau und Ersatz der Holzbestandtheile einer Anzahl kleinerer Brücken durch

Eisenkonstruktion; Erstellung von durchgehenden Gütergeleisen auf den Stationen Mannenbach, Dynhard, Baden-Oberstadt

und Mägenwyl; ferner wurde für Einmündung der Aargauischen Südbahn auf der Station Othmarsingen ein viertes

durchgehendes Geleise nebst den nöthigen Verbindungsgeleisen in gemeinschaftlichen Kosten mit der Aargauischen
Südbahn erstellt. Die Ausgaben für diese verschiedenen Bauten, abzüglich einiger Einnahmen, haben sich auf
Fr. 60,850. 54 Cts. beziffert, und es stellt sich daher mit Berücksichtigung des obigen Einnahmepostens der

Saldobestand der Baureserve per Ende des Berichtsjahres auf Fr. 122,253. 19 Cts. gegenüber Fr. 121,094. 59 Cts. im

Vorjahr.
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V. Liàliiìii.

Rauten an àen im Retried bsânàliodsn Linien.

Daebdem nock im LpätMbr 1381 die Ontorbauarbeiten kür Verlegung 6er Ost^ukalirten in den Labn-
kok ^Vintertbur in Vngrilk genommen worden siud, wurden iin Leriebts^jabr die neuen Ostaukakrtslinien mit

Überkübrung der Lind- und lZaldenstrasss über den vierspurigen Labnkörper vollendet, und es konnten die neuen

Aukabrten, und 2war 2wsi kür die beiden blordostbabnlinien naob Lingsn-Donstan? und naeli Lomansborn und ^e eine

kür die Vereinigten Lebwei^erbabnen und kür die Lösstbalbabn, mit 1. August dem lZstrieb übergeben werden.

Die Verlegung der Ostaukabrten war mit durebgreikendsn Oelsisänderungen 2ur Dinmündung in den Labnbok,

die sied bis in den oigentliokon Lsrsonsnbabnkok erstreokten, verdundsn.

Die Erweiterung des Oüterbabnbokes ist dereits im dakr 1831 vollendet worden, und es ist nun mit Drstsllung

der neuen ^ukabrtslinien und den damit Ziusammenkängenden Oeleisanlagen das reduxirts Lro^ekt über die Labnbok-

srwöitorung V^intsrtbur gemäss dem vom Lundesratb unterm 14. Oktober 1831 genebmigtsn LIan vollständig

durebgekübrt.

Die Laureebnung des Ltammnàss batte kür diese Lauten in XVintertbur kür 1882 mit Lr. 374,181. 48 Ots.

aufzukommen. Dagegen wurden derselben an versebisdenen Linnabmen gutgebraobt Dr. 26,075. 33 Ots.

Dür die deLnitivo Ltationsanlage Dorgen, wonaeb die Ltation 2wisoken dem Übergang der Leostrasss und

dem Übergang 2nr Damxksobitklände, be^iebungsweise untsrbalb des kleierbokes erstellt worden soll, wurden die

Vorkandlungsn mit den Oemeindobobördsn fortgesetzt, und die Lläoe 2ur Vorlage an das Lost- und Dissnbabn-

département angefertigt. Die dellnitive Oenebmigung der LIanvorlago dureb den Lundosratb erkolgto unterm

24./26. Debruar 1833.

Die Ltreoke Otölkingsn-lVettingen ist seiner 6eit Zweispurig angelegt worden; da indessen naeb

Übernabms der blationalbabn die Drkabrung Zeigte, dass der Vsrkebr auk dieser Linie aueb bei einspuriger Labn

leiobt bewältigt werden könne, so wurde, um die Labnunterbaltungskosten redunren /u können, das Zweite Oeleise

auk dieser Ltrseks abgebrooben und das gewonnene Oberbaumaterial dem Oonto ^Lauressrve kür Instandstellung der elie-

maligen Dationalbabn" gutgesebriebsn, die in Dolge des einspurigen Letrisbes erkorderlieben Änderungen der Oelois-

anlagen auk den Ltationsn Otoltlngon und XVllrenlos dagegen dem gleiebsn Oonto belastet. Die der Lauressrve

bisraus Zugeflossene Dettoeinnabmo beträgt Dr. 62,009. 14 Ots. Äuk denselben Oonto wurden von grössern Arbeiten

noob ausgekübrt: Vollendungsbauten an der Ltationserweiterung Örlikon; Lobutzbautsn am rsebten Lkuruker bei

Ossingen; Verstärkung der Disenkonstruktion der Überkabrtsbrüeko über die àrgauisobe Lüdbabn 2wisobsn Otlimar-

singen und Don^burg; Dmbau und Drsà der Lolsbestandtbeils einer ^.miabl kleinerer Lrüeken dureb Disenkon-

struktion; Drstsllung von durobgebenden Oütsrgsloissn auk den Ltationen Uannenbaeb, Dvnbard, Laden-Oberstadt

und Nägonw)'! ; ferner wurde kür Dinmündung der Vargauiseben Lüdbabn auk der Ltation Otbmarsingen sin viertes

durobgebondss Oeleise nebst den nötbigsn Vorbindungsgeleisen in gsmeinsobaktlioken Dosten mit der Vargauisoben

Lüdbabn erstellt. Die àsgaben kür diese versebiedenon Lauten, àUgliek einiger Dinnabmen, babsn sieb auk

Dr. 60,850. 54 Ots. beziffert, und es stellt sieb daber mit Lsrüvksiebtigung des obigen Dinnabmepostens der Laldo-

bestand der Lauressrve per Lnde des Leriebts^jalires auk Dr. 122,253. 19 Ots. gegenüber Dr. 121,094. 59 Ots. im

Vor^abr.
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B. Transportmaterial, Werkstätten und Schiffswerften.

Dieser Conto hat sich im Berichtsjahr um Fr. 265,919. 44 Cts. vermindert. Einer Ausgabe von Fr. 11,737.97 Cts.

für Ergänzungs- und Vollendungsarbeiten bei der Werftanlage in Wollishofen sammt Hafenabschluss und Landungssteg

stehen nämlich folgende Einnahmen gegenüber : Fr. 50,000 für Abschreibung der ausrangirten Tenderlokomotive

D Nr. 201 ; Fr. 104,199. 65 Cts. in Folge Verkaufs von 4 Tenderlokomotiven D Nr. 202—205 sammt Gutschrift

des Mindererlöses; Fr. 89.011. 13 Cts. durch Verkauf von 17 Personen- und 9 Gepäckwagen (von der ehemaligen

Nationalbahn herrührend); Fr. 779. 35 Cts. für Verkauf entbehrlichen Schiffsinventars; endlich Fr. 35,467. 28 Cts.

Abschreibung auf dem Anlagekapital der Imprägniranstalt.

Im Berichtsjahr ist eine Erweiterung der Hauptwerkstätte mit einem Kostenvoranschlag von Fr. 179,500

beschlossen worden. Die jetzige Reparaturwerkstätte wurde in den Jahren 1857/58 erbaut; seither ist die

ganze Anlage, mit Ausnahme einiger hinzugekommener provisorischer Bauton, dieselbe geblieben, obwohl der

Bestand und die Leistung des Rollmaterials sich um mehr als das Fünffache vermehrt haben. Schon im Jahr 1874

wurde daher eine umfassende Neubaute projektirt; in der Folge beschränkte man sich aber auf Ausführung einiger

provisorischer Bauten und vertagte die Ausführung der weitergehenden Projekte. Dass das Bedürfniss einer

Erweiterung der Werkstätte sich seit dieser Zeit nicht stärker fühlbar gemacht hat, ist wohl hauptsächlich den umfangreichen

Anschaffungen von Rollmaterial in den Jahren 1875/76 zuzuschreiben, welche gestatteten, älteres,

reparaturbedürftiges Material auf die Seite zu stellen und dessen Umbau (wofür die Mittel auf die Seite gelegt worden und

im Erneuerungsfond enthalten sind) zu verschieben. Nachdem mittlerweile eine Zunahme des Verkehrs, zum Theil

in Folge der Ausdehnung des Netzes, stattgefunden hat und der Bedarf an kursirendem Rollmaterial ein grösserer

geworden ist, lässt sich eine Erweiterung der Werkstätte nicht mehr verschieben. Nach dem genehmigten Projekt
werden die jetzigen Werkstättelokalitäten gegen Westen, wo noch genügender Raum vorhanden ist, erweitert; die

jetzige Wagenreparaturwerkstätte für eine Kesselschmiede, welche man bisher nicht hatte, eingerichtet, und für
die Wagenreparatur und die Malerei Neubauten aufgeführt. Dazu kommen einige neue Werkzeugmaschinen und

eine neue stärkere Dampfmaschine. Die Ausführung selbst fällt ins laufende Jahr.

VI. Direktion.

Gegen Ende des Berichtsjahrs (6. Dezember) erlitt die Gesellschaft einen schweren Verlust durch den

Hinschied von Herrn Nationalrath Dr. A. Esch er. Unter den Schöpfungen, an welchen sein thatkriiftiges Wirken einen

hervorragenden Antheil hatte, und mit denen sein Name für immer verknüpft bleibt, nimmt die Begründung der

Zürich - Bodensee - Bahngesellschaft, nachmaligen Schweizerischen Nordostbahngesellschaft eine

hauptsächliche Stelle ein. Herr Dr. A. Escher bekleidete von Anfang an (1853) das Präsidium der Direktion der

Nordostbahn, bis er (29. Januar 1872) in dasjenige der Direktion der Gotthardbahn übertrat. Von da an gehörte er dem

diesseitigen Verwaltungsrath als Mitglied und seit 22. März gl. J. bis zu seinem Ableben als Präsident dieses Collegiums

an. Die Verdienste, welche Herr Escher in vorzüglicher Weise sich um die Leitung und Entwicklung der

Nordostbahnunternehmung erwarb, stehen den Mitlebenden noch im vollen Gedächtniss. Wie wir gleich hier hinzufügen

wollen, hat zum Andenken an ihren sei. Vater die hinterlassene Tochter des Verstorbenen in grossherziger

Verfügung uns einen Botrag von Fr. 20,000 zu Gunsten der Pensions- und Ilülfskasse der Angestellten der Unternehmung

sowie einen solchen von Fr. 10,000 zu Gunsten der Krankenkassen zugelangon lassen. Wir haben dieser Vergabung

die Bezeichnung Alfred Escher-Stiftung beigelegt und solche in bestimmungsgemässe Verwaltung genommen,
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s. Uransportmatorial, Werkstätten und Lckiktsvverkton.

Dieser Donto bat sied im Lsriokts^'abr um Dr. 265,919. 44 Dts. vermindert. Diner àsgabs von Dr. 11,737.97 Dts.

kür Drgän/ungs- und Vollendungsarbeiten tiei der Werktanlage in Wollisboken summt Dakenabsobluss und Dandungs-

stog stellen nämliob tollende Dinnabmen gegenüber: Dr. 59,999 kür ^bsobreibung der ausrangirten lendorlokowotivs

D Hr. 291 ; Dr. 194,199. 65 Dts. in Dolgs Verkaufs von 4 Denderlokomotiven D à 292—295 summt Dutsobrikt

des Mndorerlöses; Dr. 89.911. 13 Dts. dureli Verkauf von 17 Dersonen- und 9 Dopäokwagen (von der ebemaligsn

Rationalbabn berrllbrend) ; Dr. 779. 35 Dts. kür Verkauf ontbebrlioben Loblkksinventars; endiiclr Dr. 35,467. 28 Dts.

^bsobreibung auk dem Anlagekapital der Imprägniranstalt.

Im Leriobts^'abr ist eine Drwoiterung der Dauptwerkstätto nut einem Ivostonvoransoblag von Dr. 179,599

besoblosssn worden. Die )à!go Reparaturworkstätts wurde in den dabren 1857/58 erduut; soitber ist die

gan^s Anlage, mit àsnabms einiger lnn/ugskommenor provisorisobor Lauten, dieselbe geblieben, obwobl der

Rostand und die Leistung des Rollmatorials sieb um mebr als das Dünkkuebe vermebrt buben. Leben im dakr 1874

wurde duber eins umfassende lüeubauts pro^oktirt; in der Dulge besoliränkto man sieb aber uuk ^uskübrung einiger

provisorisober Lauten und vertagte die ^uskUliruug der weitergebenden Dro)ekto. Dass das Ledürkniss einer Dr-

Weiterung der Werkstatt« sioll seit dieser Doit niobt stärker küblbar gemaold bat, ist wobl Imuptsäobliob den umkang-

reieben ^nsebatkungen von Rollmatorial in den dabren 1375/76 /u/uselireibvn, welebs gestatteten, älteres,

reparaturbedürftiges Uatsrial auk die Leite 2U stellen und dessen Dm bau (wofür die Mttol auk die Leite gelegt worden und

im Drneuerungskond entbalten sind) /u vorsobioben. Xaekdem mittlerweile eine Aunabmo des Verkebrs, /um Dbvil

in Dolge der Vusdebnung des blettes, stattgefunden l>at und der Ledark an kursirendom Rollmatorial ein grösserer

geworden ist, lässt sieb eins Drweiterung der Werkstätto niobt mebr versebiebsn. Daeb dem genebmigten Direkt
werden die jetzigen Werkstättelokalitäten gegen Westen, wo nool> genügender Raum vorbanden ist, erweitert; die

îet/igo Wagsnreparaturwerkstätte kür eine Rosselsoluniode, welvke man bisksr niebt batte, elngeriobtet, und kür

die Wagenrsparatur und die Naleroi Roubauton aukgskübrt. Da/u kommen einige neue Work/ougmasobinon und

eine neue stärkere Dampkmasobine. Die àslubrung selbst fällt ins laufende dabr.

VI. Direktion.

Degen Dnde des Leriobts^abrs (6. December) erlitt die Desellsobakt einen sobweren Verlust durob den Din-

sebied von Herrn Hationalratb Dr. lV. Dsob er. Dnter den Loböpkungen, an wvloben sein tbatkräktiges Wirken einen

bervorragendso ^ntbeil batte, und mit denen sein Dame kür immer vorknüpft bleibt, nimmt die Legründung der

Wriob - Lodonsee - Labngesellsobakt, naobmaligen L ob wei/ori s eben Dordostbabngosellsobakt eine baupt-

säobliobe Ltollo ein. Dorr Dr. W Dsober bekleidete von Vnfang an (1853) das Dräsidium der Direktion der Dord-

ostbabn, bis er (29. danuar 1872) in dasjenige der Direktion der Dottbardbabn übertrat. Von da an geborte er dem

diesseitigen Vorwaltungsratb als Mitglied und seit 22. Vär/. gl. d. bis /u seinem Ableben als Dräsidont dieses Kollegiums

an. Die Verdienste, welobs Derr Dsober in vor/ügliobor Weise sieb um die Leitung und Dntwioklung der Dordost-

babnunternsbmung erwarb, stoben den lditlebenden noob im vollen Dodäobtuiss. Wie wir gloiob bier binxulügen

wollen, bat /.um Vndenkeo an ibren sei. Vater die Iiinterlassons 1'oobtsr dos Verstorbenen in grossbor/igor Ver-

kügung uns einen Lotrag von Dr. 29,999 /u Dunston der Donsions- und Hülkskasse der Angestellten der Dntornobmung

sowie einen soloben von Dr. 19,999 /u Dunston der Rrankenkassen /ugolangon lassen. Wir baben dieser Vorgabung

die Lo/oiobnung ^.Ikrod Dsober-Ltiktung beigelegt und solobs in bestimmungsgomässo Verwaltung genommen,
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Die den Verwaltungsrath berührenden personellen Mittheilungen finden sich im Übrigen in dessen Bericht erwähnt.

Die Direktion hat den Tod ihres Mitglieds, Herrn A. Sailer zu beklagen. Herr Direktor Sailer erlag

am 24. Februar 1883 einem Leiden, von welchem er in den letzten Monaten des Berichtsjahrs befallen worden war.

Seit derselbe unterm 3. April 1879 die Leitung des Betriebsdienstes im engern Sinne übernommen, hat der

Verstorbene in dieselbe die ganze Energie und beharrliche Hingabe seiner Persönlichkeit eingesetzt und der

Unternehmung erfolgreiche Dienste geleistet.

Am 8. Februar 1882 verstarb Herr Hauptkassier J. Heinrich Müller und am 14. Mai gl. Jahres Herr

Transportinspektor Friedrich Zollinger, beide nach verdienstlicher langjähriger Thätigkeit, die schon im Beginn

der Nordostbahnunternehmung ihren Anfang genommen hatte.

Die Direktion hielt im Berichtsjahr 104 Sitzungen. Sie fasste 2325 Beschlüsse, abgesehen von den, durch

die Mitglieder in ihrer Einzelkompetenz erledigten Geschäften.

Indem wir hiemit die Berichterstattung über unsere Geschäftsführung im Jahr 1882 schliessen und Ihnen

die Genehmigung der nachstehenden Rechnungen empfehlen, versichern wir Sie, Tit. unserer vollkommenen Hochachtung.

Zürich, den 6. Juni 1883.

Namens der Direktion der Schweizerischen Nordosthalmgesellschaft:

Der Präsident:

Studer.
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vis äsn VerwnltunAsrntb kerübrendvn personellen NittbeilunAen ündsn sied im Übrigen in dessen veriebt erwnbnt.

vis Direktion bnt den?od iiirss Uit^ lieds, Herrn à. 8 nil sr sin beklagen. ilsrr Direktor Lnilor erlnA

nm 24. Hsbrunr 1383 sinsm Veidsn, von welobsm er in den loteten konnten des voriobts^nbrs bsknllen worden wnr.

Lsit derselbe untsrrn 3. ^pril 1879 die VsitunF des vetiisbsdienstes iin entern Linns übernommen, bnt der Ver-

storbene in dieselbe àis Ann^s Dner^is und bebnrrlivbs Ilin^nbo seiner vorsönliebkoit einASset^t und der Unter-

nebmunF srkolArsiebs Dienste geleistet.

^.m 8. vsbrunr 1882 verstarb Herr vsuptknssier 3. Ileinrieb NUllsr und am 14. Uni gl. dnbres Herr

?rnnsportinspsktor vriedrieb 2! ol linger, beide nneb vsrdisnstliebsr lnngjnbriger übntigkeit, die sobon im Ileginn
der Hordostbnbnunternebmung ikren ^ntnng genommen bntts.

vis Direktion bislt im DsrioktsMbr 104 Litaungen. Lis tnssts 232b veselilüsss, nbgessben von den, dureb

die Uitgliedsr in ibrsr Din^elkompetsn^ erledigten Vesebnlton.

Indem wir biemit die Dsriebterstnttung über unsers vesobnltslubrung im ,Inbr 1332 sebiisssen und Ibnen

die venskmigung der nnebstebsnden Reebnungsn smpksblsn, vsrsiobern wir Lis, ilit. unserer vollkommenen Doebneldung.

2!ürieb, den 6. dun! 1883.

AamenL âvr virelitioii àer Ledivei/eiiselien à'àvLàiImAeLellLàkt:
vor Drnsidsnt:

8tuclei'.
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I. Betriebsrechnung der Schweizerischen

Einnahmen.

Fr. Cts. Fr. Cts Fr. Cts.

I. Vom eigenen Netze (einschliessl. Sulgen-Gossau).

A. Unmittelbare Betriebseinnahmen.

1. Personentransport
2. Gepäcktransport
3. Pferde- und Yiehtranaport
4. Gütertransport

5,064,386
314,173
203,582

7,889,405

06
88

66

06
13,471,547 66

B. Mittelbare Betriebseinnahmen.

1. Pacht- und Miethzinse
abzüglich:

Pachtzins für die Bischofszellerbahn Fr. 65,000. —
Einlage in den Erneuerungsfond derselben • n 17,000. —

215,758

82,000

06

2. Verschiedenes
133,758

93,452

06

72
227,210 78

13,698,758 44

II. Ans andern Unternehmungen.

A. Nettoertrag der Dampfboote.

1. Dampfboote auf dem Bodenaee

2. Dampfboote auf dem Zürichsee
211,945

81,404 35
293,349 35

B. Ertrag der Betheiligungskapitalien bei andern Bahnen.

1. Eiaenbahnunternehmung Zürich-Zug-Luzern
2. Bötzbergbahn
3. Aargauische Südbahn
4. Eisenbahnunternehmung Wohlen-Bremgarten
5. Eisenbahnunternehmung Etfretikon-Wetzikon-Hinweil

587,170
459,207
51,672

9,119
56,000

32
98

76*

1,144,930 54
1,438,279 89

ni. Aktiv-Saldo des Interessenconto 247,760 06

Übertrag aus der Betriebsrechnung vom Jahr 1881

Hievon ab laut Beschluss der Generalversammlung vom 29. Juni 1882:

6% Jahresdividende pro 1881 auf 22,000 Prioritätsaktien Fr. 30.—

per Aktie zu Fr. 600

• 670,496

660,000

55
15,384,798

10,496

39

55

Summa der Einnahmen • • • • 15,395,294 94

* Die Zahl mit fetten Lettern bedeutet einen Rückschlag.

I. LetrîedsrseàiiuiiA âsr Loàv^eî^erîsàeii

Linnolimen.

?r. vis. ?r. vts ?r. vts.

I. Vom 0ÎA0I1VI1 ^ào (sillsekliessl. LulASN-Oossau).

UnmiNelbsi-s ketnebseinnskmen.

1. kersousntrsusport
2. depäektrsiisport
3. ?ksràs- unà Vielitransport
4. dütertrsusport

5,064,386
314,173
203,582

7,889,405

06
88

66

06
13,471,547 66

R. lì/Iittelbsi'e öeti-iebseinnskmen.

1. ?aebt- uvà WsMàse
abz-üxlleb:

?aodt2ln8 kür âls Liseboks^ollerbaba 65,000. —

215,758

82,000

06

2. Vsrso1iis6sQ63

133,758

93,452

06

72
227,210 73

13,698,758 44

II. às .inüeiii IInternelimimAeii.

Hettooi-ti-sg llei- vsmpsbooto.

1. Oampkboots suk àem Loàsnsss
2. Vsmpkboots suk àsw ^ürivbseo

211,945
81,404 35

293,349 35

S. Li-li-sg liei- Setbeiligungskspilslion bei snàn vsknen.

1. ^isenkàkiiuiitvrnebmunA Aürioli-AuA-IäSiii
2. Lët^bsrAbebii
3. àrASuisodv Lilàbsbn
4. üissnbabnuntvi'ilebmuiiA >VoIiIen-Uremg!irten
5. Dissiibàlliiiitsi-llobiiluiiA üffretilcon-^Vot^ikon-klinveil

587,170
459,207
51,672

9,119
56,000

32
98

76«

1,144,930 54
1,438,279 89

m. ^Ktiv-8iìldo des Iiiteresseaevllto 247,760 06

Übei'ti'sg sus «iee öeti-iebsreeknung vom Istii- 1881

Hievoo ab laut Lesebluss 6er (Zsiieralvsrsammluiix vom 29. ^uvi 1882:

6 d/o dlabresdlvidendo pro 1881 auk 22,0(10 ?r!or!tätsalctieii — k'r. 30.—

per ^ktlo su ?r. 300

- 670,496

660,000

55
15,384,798

10,496

39

55

8umma äer Linnalimen > - - - 15,395,234 94

0.° iî°d. mit b°àt°. °i°°° kiioit°°>.I»x.



Nordostbahngesellschaft vom Jahr 1882.

Ausgaben.
Fr. Cts. Fr. Cts. Fr. Cts.

A. Eisenbahnbetrieb.

I. Centraiverwaltung.

1. Sitzungsgelder des Yerwaltungsrathes und Gehalte des
Personals der Centraiverwaltung

2. Reiseauslagen
3. Mietlie, Heizung und Beleuchtung der Bureaulokale
4. Bureaubedürfnisse, Druck- und Insertionskosten
5. Porti und Kommissionskosten
6. Unterhalt, Ergänzung und Assekuranz des Mobiliars

225,768
4,627

5,582

20,117
8,233

1,181

35

25

33

26

63

54
265,510 36

H. Unterhaltung der Bahn nebst Zubehörden.

1. Besoldung des Bahnaufsichtspersonals (Bahningenieur,
Bahnmeister und Bahnwärter)

Hiezu Va der Besoldungen der Wärtorvorßtändo und
Stationswärter von Fr. 595,851. 65

•

587,047

198,617

26

22 785,664 48
2. Bureaubedürfnisso des Bahnaufsichtspersonals
3. Bekleidung des BahnaufsiclitBpersonals

Iliczu «/s der Bekleidungskosten der Wärtervor-
Btändo und Stationswärtor von Fr. 14,861.92

13,786

4,954

36
10,648

18,740

73

36
4. Unterhaltung des Bahnkörpers
5. „ der Kunstbauten
6. „ des Oberbaues (einschl. Einzelnauswechslung)
7. „ der Einfriedigungen, Barrieren eto.
8. „ der technischen Einrichtungen der Bahnhöfe
9. „ der Gebäude

10. „ des Arbeitsgeschirres der Bahnwärter etc.
11. Räumung von Schnee und Eis

30,365
53,477

414,828
36,074
29,667

131,498
24,869

1,248

79

14

78

93
19

84

72

79
1,537,084 75

III. Expeditionsdienst.

1. Allgemeine Kosten.
a) Besoldung und Entschädigung der Betriebskontrole, des

statistischen Bureau, des Botriebschef, der Bahnhof- und
Stationsvorsteher, Portiers und Nachtwächter Fr. 515,779. 89

Hiezu 2/s der Besoldungen der Würtervorstiinde 397 234. 43
und Stationswärter von Fr. 595.851.65 " '

b) Bekleidung derselben .Er. 3,197.45
Iliezu 2/3 der Bckleidungskosten der Wärtervor- 9 907. 92

stände und 8tationswärter von Fr. 14.861.92 " '

c) Bureaukosten

d) Äussere und innere Beleuchtung der Stationen und Heizung
der Bureaux

e) Ergänzung, Unterhalt und Assekuranz des Inventars

f) Rangirdienst:
Besoldung und Bekleidung der Bnhn-

hofaufseher und Wagenwärter eto. Fr. 224,105. 64
Rangirkosten (Übertrag von IV. 3

Zugkraftskosten) „ 279,536.80

913,014

13,105

32,722

116,835

31,119

503,642

32

37

41

14

69

44 1,610,439 37

Übertrag • 1,610,439 37 1,802,595 11

^0râ03ìbànK686l1seIiá voin àlir 1882.

àsKsìien.
Rr. Ots. Rr. Ots. Rr. Ots.

^.. Lisendalindetriâ.

I. Oentralverwaltung.

1. Sitsungsgvldsr des Vvrwaltungsratbes und Oebalte des
Lorsonals der Oentralver^altung

2. Rviseauslagen
3. dlivtbv, Ileisung und Lelsuobtung der Lureaulokals
4. Lureaubedürlnisse, Druck- und lusertionskosten
5. Lorti und Rommissionskosten
6. Unterhalt, Rrgän^ung und tlssskuranx des Mobiliars

225,768
4,627

5,582

29,117
8,233

1,181

35

25

33

26

63

54
265,519 36

II. ünlerlialtung der Labn nebst ^ubehiirden.

1. Besoldung dos Lalinauksiehtspersonals (Laliningenieur,
Bahnmeister und Bahnwärter)

Hie-U l/g tier vesoitlunxeu tier Würtorvorktülltio uuli

»

587,947

198,617

26

22 785,664 48
2. Lureaubedürlnisse des Labnauksiobtspersonals
3. Bekleidung des Labnauksiobtspersonals 13,736

4,954

36
19,643

18,749

73

36
4. Unterhaltung des Lalinkörpers
5. ^ der Runstbauten
6. 5 dos Oberbaues (oinsohI-Rin^olnausweedsIung)
7. „ der Rinkriedigungen, Barrieren sto.
8. „ der tsobnisobsu Rinriolitungon der Labnbüks
9. ^ der Oobäuds

19. „ des ^rbeitsgesodirros der Bahnwärter stv.
11. Räumung von Lvbnee und Ris

39,365
53,477

414,828
36,974
29,667

131,498
24,869

1,248

79

14

78

93
19

84

72

79
1,537,984 75

III. Rxpeditionsdiens!.

1. Allgemeine Rosten.
Losoldung und Bntsobädigung der Betriobskontrols, des
statisbsoben Bureau, dos Lotriebsobok, der Lahnbok- und
Stationsvorsteher, Bortiers und RaolitwaebtorBr. 515,779. 89

Ilieau 2/g tier vesoltilill^ell 6er VVürtervorstänäo 234. 43
un6 Ztatiollsvärter von k'r. 595.851.65 " '

i) Bekleidung derselben Rr. 3,197.45
Iliv2U 2/g âvr öokleiäunxskostoll 6er ^ärtorvor- ^ 907. 92

ställcio unci Statiollswärtor voll ?r. 14.861.92 ^ '

c^> Lureaukostsn
d) äussere und innere Loleuebtung der Stationen und Rsisung

der Bureaux
e) Rrgünüung, Unterhalt und Xssekuranx des Inventars

/) Rangirdisnst:
Ilesoldung und Bekleidung der Ladn-

kot'auksedgr und >Vagonwärtor oto. Rr. 224,195. 64
Rangirkostsn (Übertrag von IV. 3 2ug-

kraktskosten) ^ 279,536.89

913,914

13,195

32,722

116,835

31,119

593,642

32

37

41

14

69

44 1,619,439 37

Übertrag - 1,619,439 37 1,892,595 11



I. Betriebsrechnung der Schweizerischen

Fr. Cts. Fr. Cts. Fr. Cts.

Ausgaben.

Übertrag 1,610,439 37 1,802,595 11

2. Personen dienst.

a) Besoldung und Entschädigung der Einnehmer, Gepäck¬

expedienten, Gepäckträger, Billetdrucker und Billet-
sortirerinnen

b) Bekleidung derselben

c) Druckkosten

d) Ersatzleistungen

178,095

1,071

36,237
720

20
18

17

79
216,124 34

3. Güterdienst.

a) Besoldung und Entschädigung der Transportinspektion,
Güterexpedienten, Güterschaffner, Camionneure,
Güterarbeiter eto.

b) Bekleidung derselben

c) Druckkosten
d) Ersatzleistungen
e) Assekuranz der Güter

935,086
2,496

61,898

9,269

20,181

30
10

73

57

21
1,028,931 91

2,855,495 62

IY. Transportdienst.

1. Allgemeine Kosten.

a) Besoldungund Entschädigung der Beamten und Angestellten
der Materialverwaltung

b) Bureaukosten, Heizung und Beleuchtung
c) Assekuranz der Materialvorräthe

d) Beleuchtung der Bahn und Signalisirung

25,759

19,767
350

10,181

24
86

65

36
56,059 11

2. Kosten des Fahrdienstes.

a) Besoldung, Löhne und Entschädigung des Zugpersonals, der

Centralwagenkontrole, des Wagenmeisters, der Wagen-
kontroleure, Wagenvisiteure, Wagenschmiorer und
Wagenreiniger

b) Bekleidung derselben

c) Unterhalt und Erneuerung der Wagen sammt Ausrüstung
und Reservestücken

d) Öl und Schmiere für die Wagen
e) Beleuchtung und Heizung derselben

f) Assekuranz der Wagen
g) Vergütung für die Benutzung fremder Wagen Fr. 579,458. 94

Abzüglich Vergütung; für die Benutzung von
Nordostbahnwagen auf andern Bahnen n 579,432. 07

622,222
22,181

316,781

4,080
20,507

9,806

26

23

99

25
53

32

05

87 995,606 24

Übertrag • • 1,051,665 35 4,658,090 73

I. LstriedsreeknuiiA der Zeà^àerîsàeii
Lr. vts. l?r. (lts. Lr. vts.

àsKaben.

Öb ortrag 1,010,439 37 1,802,595 11

2. korsonsn dienst.
n) Lesoldung und Lntsvbädigung der Linnokinor, kiopäob-

oxpodionten, depüokträgvr, Lillotdruobor und lüllvt-
sortlrorionsv

Lolcloldung dorsslbon

c^! Oruobboston
ck) Lrsatxloistnngon

178,095

1,071

30,237
720

20
18

17

79
210,124 34

3. dütordionst.
n) Besoldung und IZntsobädigung dor Iransportinspebtlon,

dlltorsxpodionten, dütersvbakknor, dainlonnouro, düter-
arboitor oto.

b> Lolclvidung dorsolbsn

cl Oruolcboston

Lrsàloistungon
e^> ^ssoburan^ der (Zütor

935,030
2,496

61,893

9,209

20,181

30
10

73

57

21
1,028,931 91

2,855,495 02

IV. Iransportdienzt.

1. Xllgowsins Losten.

a) Losoldungund LntsobädigungdsrLoamton und^ngostellton
dor Aatorialvorvaltung

b> Lureaulcoston, Loixuog und Lelouobtung
c) ^ssolcuranx dsr Natorialvorrätbo
ck) Lslouobtung dor Labn und ölgnalisirung....

25,759

19,707
350

10,181

24
86

65

36
56,059 11

2. Loston dos Labrdionstos.

Lssoldung, Löbno und Lntsobädigung dos Zugpersonals, dor

Oontralvagonkontrolo, dos Vkagoninoistors, dor Vagon-
bontrolouro, Vkagonvisitouro, Vagonsobniivror und

Vagonroinigor
Loblsidung dorsslbon

c^) llnterbalt und Lrnouorung dor Vkagon sammt Ausrüstung
und Losorvostüoben

<7) Öl und Letnnisro kür dio Vagsn
c) Lolsuvktung und Iloixung dorsslbon

/) àsoburani! dor Vkagoo

Vergütung kür dio öonut^ung kromdor Vagen ?r. 579,458. 94

022,222
22,181

310,781

4,030
20,507

9,806

20

23

99

25
53

32

05

87 995,000 24

Öbortrag - - 1,051,065 35 4,653,090 73



Nordostbahngesellschaft vom Jahr 1882.

Ausgaben.

Übertrag
3. Zugkraftskosten (ausschliesslich Rangirdienst).

a) Besoldung, Löhne, Stundengelder und Ersparnissprämien
des Maschinenpersonals u. Lokomotivputzer Fr. 492,780.20

Hiezu: Adrainisirationskostcn des Zug¬
kraftsdienstes Fr. 40,873.95

idem des Werkstättedienstes „ 39,984.— Qft

b) Bekleidung desselben
c) Bureaukosten, Heizung und Beleuchtung der Bureaux und

Lokomotivremisen
d) Brennmaterial
e) Schmiermaterial
f) Putzmaterial
g) Wasserpumpen, Holzschneiden und Vorwärmen
h) Unterhalt u. Erneuerung der Lokomotiven sammt Ausrüstung

und Roservestücken
i) Assekuranz der Lokomotiven

Fr. Cts. Fr. Cts. Fr. Cts.

573,138
1,565

4,585
575,799

49,813
14,333
9,150

421,273
4,773

15

04

69
89
15
01
37

66
08

1,051,665

1,654,432

35

04

4,658,090

2,706,097

73

39

V. Bahntelegraphie
VI. Verschiedenes

• • • 25,543
185,607

16

99

Hi e vo n ab:
1. Auf die Baurechnung des Stammnetzos (Bahnhoferweiterung Winterthur) fallende

Quote der Kosten des technischen Personals

2. Entschädigung der Baurechnung der Linie Zürich-Zug-Luzern für administrative
und technische Bauleitung (Stationserweiterung Rothkreuz)

3. Auf den Dampfbootbetrieb fallende Quote der Kosten der Centralverwaltung
und der technischen Leitung:

a) Dampfbootbetrieb auf dem Bodensee

b) Dampfbootbetrieb auf dem Zürichsee

10,000
15,000

8,444

9,454

25,000

72

34

7,575,339 27

4. Entschädigung für die Besorgung des Betriebsdienstes:

a) auf der Linie Zürich-Zug-Luzern
b) auf der Bötzbergbahn
c) auf der Linie Effretikon-Wetzikon-Hinweil

711,025
1,095,585

115,028

90
68
93

42,899

1,921,640

06

51 1,964,539 57

Restbetrag der Ausgaben des Eisenbahnbetriebes
B. Verzinsung der Anleihen
C. Amortisation
D. Einlage in den Erneuerungsfond
E. Ausbau und neue Anlagen

5,610,799

6,275,912

390,000

1,150,000

155,384

70

50

82

F. Abschreibungen :

a) Nachzahlung an die Obligationäre der Bülach-Regensberger Bahn für
das Jahr 1876

b) Werthabschreibung auf Inventarien und Reservestücken der Werkstätte
c) Abschreibung des Restes der Kursverluste auf dem 4 V2 °/o Gomeinschafts-

anleihen von 50 Millionen Franken d. d. 1. April 1874

d) Amortisation der im Jahre 1879 verrechneten Spezialkoinmission gemäss
Art. 8 der Konvention vom 11. Marz/10. Dezember 1878

6,798
39,433

317,678

500,000

46

13

863,909 59

13,582,097 02

Hievon ab:
e) Nettoeinnahme der Korrent-Rechnung über die Bauobjekte der rechts¬

ufrigen Zürichseebuhn pro 1882 3,453 32 860,456 27
G. Dubiosen-Conto :

Vortrag für die Deckung des Betriebsdefizits Effretikon-Hinweil pro 1882 31,076 47

Summa der Ausgaben

Reinertrag pro 1882 (einschl. Fr. 10,49G. 55 Saldo vom Jahr 1881)

• 14,473,629

921,665

76

18

Total • • 15,395,294 94

^OrâosìkànAesellseàAtì vc>in vlàr 1882.

^iis^gden.
Übertrag

3. ^ugkraktskosten (aussvbliesslivb Rangirànst).
a) Rssoidung, Koline, Stundengelder und Rrsparnissprämien

desülasobinenpersonals u. Rokomotivputxer Rr. 432,730.20
I?ie2u: ^dministrationslcostov dos 2!ux-

lrraktsdionstes ?r. 40,373.95
idem dos ^Verkstättedienstes ^ 39,984.— ^

Loklsidung desselben
c) Lursaukoston, llàung und Ileleuebtuiig dor Sureaux und

bokomotivremisen
d) Srsnnmaterial
e) Sebmiermatsrial
/) Sutxmaterial
A) IVassorpumpsn, llolxsolmeiiien und Vorwärmen

Hntvrliait u. Erneuerung der Lokomotiven sammt Ausrüstung
unà Roservestüeken

^.ssekuranx der Lokomotiven

?r. vts. ?r. 0ts. ?r. vts.

573,138
1,505

4,585
575,799

49,813
14,333
9,150

421,273
4,773

15

04

09
89
15
01
37

00
08

1,051,005

1,054,432

35

04

4,058,090

2,700,097

73

39

V. kabntelegrapbie
VI. Versekieilenes

- - - 25,543
185,007

10

99

10,000
15,000

8,444

9,454

25,000

72

34

7,575,339 27

d^) auk âvr Vöt2borxbabn
e) auk âvr I.inio Lkkretikon-^Vet/ikon-Hinvieii

711,025
1,095,585

115,028

90
03
93

42,899

1,921,040

00

51 1,904,539 57

Restbetrag âvr Ausgaben âvs Nlsenbaknbetriebes
11. Vei/in^nnx à àleillvii
0. .Viii«»kti«itti0»

I). Milnxe in tien Hrneiiei'unxskoixl
K. àstnì» uiitl neu« àl-t^en

5,010,799

0,275,912

390,000

1,150,000

155,384

70

50

82

1'. ^ItiZvIli'tnInmxv» :

das dakr 1876.
^

5) ^Vertbabsebroibun^ auf Inventarion und iiosorvostüeken der ^Vorkstatto
q) ^bsobreibunx des lîestes dor Kursverluste auf dem 4 l/2 v/o (Zoweiusedafts-

anieibon von 50 kiillionon Kranken d. d. 1. ^kprii 1874

,/) Amortisation dor im dakro 1879 verroeknoten ^pe^laikommlssion xomäss
^rt. 8 dor Konvention vom 11. àlsriî/10. December 1878

0,798
39,433

317,078

500,000

40

13

803,909 59

13,582,097 02

Liovon ab:
e^) Kottooinnabmo dor Korrent-Keeknunx über dio Lauod^ekto der roebts-

ukrixen Xürjeksovbubn pro 1882 3,453 32 800,450 27
(1. I)ndi«8kn-6nilt« :

Vortra^ kür dio Deckung dos Letriebsdeü^its Lkfretikon-IIinxvoil pro 1882 31,070 47

8umma cler Au8gktben

Reinertrag pro 1882 (einsebl. ?r. 10,490.55 Saldo vom dabr 1831)

- 14,473,029

921,005

70

18

Votai - - 15,395,294 94



II. Rechnung über den Kapitalverkehr der Schweizer:II. ReeàiiuiiA üder den X3pilàeààr der Là^si^sr:



Nordostbahngesellschaft vom Jahr 1882.

Fr. Cts. .Fr. Cts.

Ausgaben.

I. Bauausgaben :

a) Nettoausgaben der Baurechnung für das Stammnetz der Nordostbahn im

Jahre 1882 348,106 15

b) Nettoeinnahmen für den Bau neuer Linien der Nordoatbahn im Jahre 1882 30,316 89

317,789 26

c) Nettoeinnahme der Baurechnung über das Transportmaterial und die Werkstätten

im Jahr 1882 265,919 44 51,869 82

II. Betheiligung bei andern Bahnunternehmungen:

Einzahlung der Nordostbahngesellschaft an dio Aargnuische Südbahn i. J. 1882 780,000 —

III. Gotthardbahn-Subvention:

Rosteinzahlung der Nordostbahngesellschaft auf dio Subvention an die Gotthard¬

bahn im Jahr 1882 370,494 07

IV. Amortisation des 472% Anleihens von 160 Millionen Franken, I. Hypothek der

NordoBtbahn, ausseid. Nationalbahn, IV. Quote pro 1882 (1. Februar 1883) 140,000 —

1,342,363 89
V. Saldo-Vortrag auf das Jahr 1883:

a) Liquidationsrechnung per 31. Dezember 1882 13,471,554 40

b) Betriebs- und verfügbare Kapitalien per 31. Dezember 1882 2,026,711 98
15,498,266 38

Summa 16,840,630 27

I>l0râ08ìdàiiK6S6l1sàá vom 1882.

?r. L!ts. .?r. 0ts.

àsKglien.

I. 8suausg»ben:

a) HettouusAuben der Laureebnung kür das Ltummnet?. der Hordostbubn im

dubrs 1382 343,106 15

à) Xettosinnubmon kür den ibni neuer Hinien der Hordostbubn im dnbrg 1882 30,316 63

317,789 26

cl iüsttoeinnubmo der LuureebnunA über dns '1'runsportmateriul und die VVerlr-

stüttsn im dubr 1882 265,910 44 51,869 82

II. 8eIbe!I!gung bei sndern bnbnunternelimungen:

liinüubiunA der HordostbubnAsssIIsobukt un die ^»rAnuisebe güdbubn i. ,1. 1882 780,000 —

III. lîotlksrdbsbn-8ubventîon:

kesteinüublunA der HordostbalmAesellsoliukt unk die subvention un die lZottburd-

bubn im dabr 1832 370,494 07

IV. ümvrtisstion des 4>/2"/n Anleikens von 160 Mlionen trunken, I. Ilz?xotkek der

Hordostbubn, uussebl. àtionnlbubn, IV. Huote pro 1882 (1. Ikebruur 1883) 140,000 —

1,342,363 89
V. 8e!do-Vortrsg suk des là 1833:

al 1ii<zuidutionsreebnunA per 31. December 1882 13,471,554 40

bl betrieb.?- und verkü^bare Rnpitalien per 31. December 1882 2,026,711 93
15,493,266 33

Luining. 16,840,630 27



III. Baurechnung der Schweizerischen

Stammnetz Neue Linien
Transportmatcria]

u. Werkstätten Zusammenzüge

Fr. Ct. Fr. Ct. Fr. Ct. Fr. Ct. Fr. Ct. Fr. Ct.

Ausgaben.

I. Allgemeine Verwaltung.

A. Administrative Leitung des Bauoa
B. Technisches Personal 8,444 72 3,041 23 5,403 49 5,403 49

II. Expropriation.

A. Gehalte, Reiseauslagon und Löhne
B. Entschädigungen
C. Scliatzungs- und Gerichtskosten
D. Verschiedenes

274

139,313

2,253

88

10

60

99

35

28,097

1,736

48

91 47 40

274

111,216

3,943

88

10

12

50

35 115,522 07

in. Bahnbau.

A. Unterbau:
a. Erdarbeiten

b. Stützmauern

c. Tunnels

d. Brücken, Durchlässe und Kanäle

e. Wegbauten

/. Uferbauten

g. Bettung
h. Verschiedenes

45,104

1,822

52,012

10,080

36,107

5,260

25

84

04

50

72

45

774

1,500

1,139

97

55

754

3,949

75

20

45,879

1,822

52,012

10,825

5,088

36,107

5,260

22

84

04

75

75

72

45 156,996 77

B. Oberbau:
a. Schwellen

b. Schienen und deren Befestigungsmittel

c. Wegübergänge

d. Legen des Oberbaues

e. Einfriedigungen, Barrieren, Verbottafeln,

Gradientenzeiger etc.

/. Verschiedenes

10,217

14,483

15,654

4,117

12

51

56

95

93

3,927

553

50

90

90

1,006

10,305

1,687

107

29

80

91

84

40

20

9,116

249

13,966

4,779

29

82

70

72

25

20 28,083 29

Übertrag 345,235 70 29,454 78 9,775 30 • • 185,080 06 120,925 56

NB. Die Zahlen mil fetten Lettern bedeuten Einnahmen.

III. LaurselinuiiK clsr

8tammnelf bleue binien Irziîxiààiâl
s. lsàtAteii Zusammenfüge

Or. Ot. Or. Ot. Or. Ot. Or. Ot. Or. Ot. Or. Ot.

às^aben.

I. Allgemeine Verwaltung.

Administrative HsitunK des Laues
L. ?eobnisobes Lsrsonal 8,444 72 3,04 l 23 5,403 49 5,403 49

II. Expropriation.

A. Ovbalte, Leisvauslaxon und Löbne
L. Lntsvbädi^unAsn
O. SvbatxunAS» und O eriebtslcostsn
v. Vvrsebiedenss

274

139,313

2,253

83

10

60

99

35

20,097

1,736

40

91 47 40

274

111,216

3,943

83

10

12

50

35 115,522 07

III. Salinbau.

A. Unterbau:
a. Lrdarbsitsn
è. Stützmauern

c. Ounasls

d. Lrüolrsn, Luroblassv und üanäls

e. 5Vsxbauteu

/. Okerbautso

A. SsttunA

It. Vsrsokisdsnes

45,104

1,822

52,012

10,080

30,107

5,260

25

84

04

50

72

45

774

1,500

1,139

97

55

754

3,949

75

20

45,879

1,822

52,012

10,825

5,033

36,107

5,260

22

84

04

75

75

72

45 156,996 77

S. Oberbau:
a. Svbwellsn

b. Lebiensn und deren Lst'estigun^smittel
c. ^Vg^ilkerAÜn^o

d. liegen des Oberbaues

e. LinbriodiAungsn, Lsrrièrso,VerbottakeIn,

Oradientsnfsixsr sto.

/. Vsrsokisdenes

10,217

14,483

15,054

4,117

12

51

56

95

93

3,927

553

50

90

90

1,000

10,305

1,007

107

29

00

91

04

40

20

9,116

249

13,966

4,779

29

82

70

72

25

20 28,083 29

Übertrag 345,235 70 29,454 70 9,775 30 - - 185,080 06 120,925 56

vlo 2»ì»l«n m!t kstten I^ottsrn deàsuton Llonakmsn.



Nordostbahngesellschaft vom Jahr 1882.

Stammnetz Neue Linien Transportmatcrial
and Werkstätten Zusammenzüge

Fr. Ct. Fr. Ct. Fr. Ct. Fr. Ct. Fr. ct. Fr. Ct.

Ausgaben.

Übertrag 345,235 70 29,454 78 9,775 30 • 185,080 06 120,925 56

C. Bahnhöfe und Stationsplatze:
a. Ilochbauton und Einfassungsmauern

der mechanischen Vorrichtungen 2,038 96 1,479 70 6,724 88 10,243 54

b. "Weichen, Kreuzungen, Drehscheiben,
Schiebbühnon eto. 12,407 86 30 — 1,104 13 11,273 73

c. Wasserreservoirs, Vorwärmkessel,
Wasserleitungen und Wasserkralinen 724 45 — — — — 724 45

d. Ilobkrahnen und Brückenwaagen — — — — 3,875 — 3,875 —

e. Verschiedenes — — — — — — — —
5,629 64

190,709 70

IV. Transportmaterial.

A. Lokomotiven und Tender — — — — 154,199 65 154,199 65

B. Wagen — — — — 87,211 13 87,211 13

C. Dampf- und Sehleppbooto auf dem Bodensee

— — — — 44 — 44 —

D. Dampf- und Schleppboote auf dem Zürich-
seo — — — — 735 35 735 35

242,190 13

V. Mobiliar und Betriebsgeräthschaften.

A. Bureaux der Contralvorwaltung und Kon-

B. Materialvorwaltung — — — — — — • — —

C. Bahnhof- und Stationsverwaltungen 8,222 90 647 59 — — 7,575 31

D. Bahnaufsichts- und Unterhaltungsdicnst — — — — — — — —

E. Werkstätten und Schiffsworfton :

a. Stehendo Dampfmaschinen Abschreibungen
- — — — — 8,048 — 8,048 —

b. Werkzeugmaschinen auf den Maschinen — — — — 805 — 805 —

c. Workzeuge und Requisite

d. Mobiliar

der

Imprfigniranstalt.
~ 1,147 1,147

10,000
17,575 31

Total der Netto-Ausgaben 348,100 15 30,316 89 265,919 44 51,869 82

^orâosìdánKSsellseliAtì vom 1882.

8lsmmnetf tleue I.m!en IrllnsMllià»!
u»à IkoàlAte» Zusammenfüge

?r. 0 t. ?r. 0t. r>. 0t. 1ì 0t. ?r. 0t. ?r. 0t.

^us^alien.

Übertrug 345,235 70 29,464 78 9,776 30 - 185,080 06 120,925 56

0. Lslinkuks unà Ltstion»xlätx e:

a. Ilookdsutvn unà LivksssunASmsuern
àer meoìiklliseìien VorrietitunAen 2,033 96 1,479 70 6,724 88 10,243 64

b. ^Vsiolien, XreufunAso, Vrvliseksibsn,
Leluebbülinon «to. 12,407 86 30 — 1,104 13 11,273 73

o. >Vssserrssvrvoirs, Vorvsrm^esssl,
îssssrlsitunxsn unà ^Vsssvàslinsn 724 45 — — — 724 45

à. Iloìàsìinsn unà IZriieken^vasgvn — — — — 3,875 — 3,875 —

e. Vsrselueàvnss — — — — — — — —
5,629 64

190,709 70

IV, Ii-ansporlmsterisl.

0atcnmativvn unà l'vuàsr — — — — 164,199 66 164,199 65

H. ^Va^on — — — — 87,211 13 87,211 13

O. Osmpk- unà Lvlileppdooto sus àoin Itoàvn-
see — — — — 44 44 —

v. Osinzik- unà Loliloppbnots sus àom IZüriell-

see — — — — 736 3 Z 736 36
242,19g 13

V. IVIobilisi' unà Zeti-iedsgei-atksekàn.

Lurssux àer 0entrs>vorvvsltuug unà I0on-

L. Asterialvvrvsltun^ — — — — — — — —

0. Laüuüos- unà Stationsvervsltunxnn S,222 90 647 59 — — 7,676 31

O. Lsknsussielits- unà Hnterlmltunxsàivnst — — — — — — — —

L. ^Vsàststteu unà 8<zì>i<k»vorstvn:

a. Ltodenào vainpsinssokinsn - — — — — 8,048 — 8,048 —

b. VoàvuAinasekinvn — — — 806 — 806 —

c. Vork^suAg unà kvguisite
à. Älobiliar

6er 1,147 1,147

10,000
17,676 31

l'ôtai àer dtvtto-^usssadvn 348,100 15 30,316 S9 266,919 44 51,869 82



IV. Bilanz der Schweizerischen Nordostbahn

Debitoren. Fr. Cts. Fr. Cts. Fr. Cts.

A. Auf den Bau verwendete Kapitalien.
I. Nordostbahnlinien.

a. Stammnetz:
1. Betrag der Bauausgaben laut vorjähriger Rechnung
2. Betrag der Bauausgaben im Jahr 1882, laut vorstehender

Rechnung

66,107,942

348,106

30

15
66,456,048

48,141,265

5,500,000

45
b. Neue Linien:

1. Betrag der Bauausgaben laut vorjähriger Rechnung
2. Ab: Nettoeinnahmen im Jahr 1882, laut vorstehender Rechnung

48,171,582
30,316

52
89 63

c. Erwerb der Schweizerischen Nationalbahn
(einschliesslich Baureserve für Instandstellung der Bahn) 120,097,314

28,668,383

08

II. Transportmaterial und Werkstätten.

1. Betrag der Bauausgaben laut vorjähriger Rechnung
2. Ab: Nettoeinnahmen im Jahr 1882, lt. vorstehender Rechnung

• 28,934,303
265,919

24
44 80

III. Betheiligung bei andern Bahnunternehmungen.

a. Eisenbahnlinie Zürich-Zug-Luzern:
1. Einbezahltes Betheiligungskapital der Nordostbahn
2. Für den Kanton Zug geleistete Einzahlungen
3. Einlösung der gekündigten Obligationen

6,000,000
800,000

2,826,000
—

9,626,000

12,194,361

6,100,000

45,174

500,000

1,620,000

148,765,697 88

b. B ötzbergbahn:
Betrag der bis Ende vorigen Jahres geleisteten Einzahlungen
Ab : Hälftiger Antheil an den Einnahmen der Baurechnung pro 1882

12,200,316
5,954

18
83 35

c. Aargauische Südbahn:
1. Betrag der bis Ende vorigen Jahres geleisteten Einzahlungen
2. Betrag der im Rechnungsjahr geleisteten Einzahlungen

5,320,000
780,000

—

d. Eisenbahnlinie Koblenz-Stein:
Betrag der geleisteten Einzahlungen

e. Eisenbahnlinie Wohlen-Bremgarten:
Betrag der geleisteten Einzahlungen

/. Eisenbahnlinie Effretikon-Wotzikon-Hinweil:
1. Betrag der geleisteten Einzahlungen auf das Aktienkapital
2. Betrag der geleisteten Einzahlungen auf das Obligationenkapital

500,000
1,120,000

39

g. Eisenbahnlinie Sulgen-Bischofszell-Gossau:
Einbezahltes Betheiligungskapital der Nordostbahn 300,000 30,385,535

4,260,000

74
IV. Gotthardbahn-Subvention.

1. Betrag der bis Ende vorigen Jahres geleisteten Einzahlungen
2. Betrag der im Rechnungsjahr geleisteten Resteinzahlung

3,889,505
370,494

93
07

B. Liquidations-Rechnung'.
Kapitalbeschaffung des 41/2°/o 160 Millionen Anleihens I.Hypothek:

a. Kursverluste auf den Einzahlungen der I. Emission v. 68 Mill.
b. Kursverluste auf den Einzahlungen der II. Emission v. 17 Mill.

12,612,054
1,600,000

40

14,212,054 40

183,411,233 62

c. Kursverluste auf der Einzahlung von 1 Million im Jahre 1882
auf die I. Emission von 68 Millionen d. d. 1. Februar 1879 259,500 —

Hievon ab:
a. Amortisation der im Jahr 1879 verrechneten Spezialkommission

lt. Art. 8 der Konvention vom 11. März/10. Dezember 1878
b. I.—IV. Amortisationsquote pro 1879/1882 (1. Februar 1880/1883)

500,000
500,000

—

14,471,554

1,000,000

40

13,471,554
2,026,711

40
98C. Betriebs- U. verfügbare Kapitalien laut umstehendem Ausweis

Summa • • 198,909,500 —

IV. Lilarl? der Zekwsi^eriselleii ^lordoslkàn

Dàtorsu. ?r. vts. Lts, vi-. VW,

àk âen Lau verwendete Xs.pits.ILen.

I. ^oi-ljo8tbalin!inien.

a. Ltaininnot?:
1. Betrag der Bauausgaben laut vor^äkriger Reebnuog
2. Betrag der Lauausgabvn im labr 1882, laut vorstellender

Bvobnung

66,107,942

348,106

30

15
66,456,048

48,141,265

5,500,000

45
ö. Usus Linien:

1. Betrag der öauausgaben laut vor^äbrigvr Bvvknuvg
2. ^b: Kvttoeinnabmen im labr 1882, laut vorstellender Beobnuvg

48,171,582
30,316

52
89 63

e. Lr^vsrb dor Lob^voisorisebon Hationalbabn (ein-
sobliessliob Banrosorvo kür Instandstollung der Babn) 120,097,314

28,668,383

08

II. Iransportmatei-ial unä ^erk8îàn.
1. Betrag der öauausgaben laut vor^übriger Beobnung
2. ^b: Kettovinnabmen iin labr 1882, It. vorstellender Beebnung

- 23,934,303
265,919

24
44 80

III. öetlieiligung bei anäern kàurànelimungen.
tt. Lisenbabnlini o ^ ürieb-2 ug-biu^orn:

1. Kinbe^abltes öetbeiligungskapital der Kordostbabn
2. Kür den Kanton i?ug geleistete Kin^abluogen
3. Einlösung der gekündigten Obligationen

6,000,000
800,000

2,326,000
—

9,626,000

12,194,361

6,100,000

45,174

500,000

1,620,000

148,765,697 88

ö. Böt^borgbabn:
Betrag der bis Knds vorigen labres geleisteten Kinaablungvn
^.b : Hälftiger ^ntbvil an den Kinnabmen der kaurveknung pro 1832

12,200,316
5,954

18
83 35

o. ^argauisvbo Lüdbabn:
1. Betrag der bis Kode vorigen labres geleisteten Kin^ablungen
2. Betrag der iin Bvebnungs^'abr geleisteten Lio^ablungen

5,320,000
730,000

—

ei. Kisonbabnlinio K^oblon^-Ltoin:
Betrag der geleisteten Bin2abluvgen

e. IZisenbabnlinie ^Voblon-Lromgarton:
Betrag der geleisteten Kin^ablungen

/. Kisenbabnlinio Lkkretibon-VV^ot^ibon-IIin^voil:
1. Betrag der geleisteten Bàablungen auk das Aktienkapital
2. Betrag der geleisteten Binnablungen auk das Obligationenkapital

500,000
1,120,000

39

L. Lisonbabnlinio Lulgon-Lisoboks^oll-dossau:
Linbexabltes öetbeiligungskapital der Kordostbabn 300,000 30,335,535

4,260,000

74
IV. 6oNkardbabn-8ubvention.

1. Betrag der bis Kndv vorigen labres geleisteten Binxablungsn
2. Betrag der iin Rvebnungs^abr geleisteten Bestein^ablung

3,889,505
370,494

93
07

L. IZi<iuiàa.ti0QS-LeoknuQ^.

KapitalbesobaLung des 4^/s^/o 160 ^lillioven ^nlvibsns I. B)potbek:
a. Kursverluste auf den Bin^ablungvn der I. Emission v. 68 Nill.
ö. Kursverluste auk den Kinuatilungen der II. Emission v. 17 Idill.

12,612,054
1,600,000

40

14,212,054 40

183,411,233 62

e. Kursverluste auk der Binxablung von 1 Älillion iin labre 1882
auk die I. Emission von 68 Millionen d. d. 1. Kebruar 1879 259,500 —

klievon ab:
a. Amortisation der im labr 1879 verrvvbneten Lpe^ialkommission

It. ^rt. 8 der Konvention vom 11. Uär2/10. Oeziember 1878
ö. I.—IV. ^.mortisations^uots pro 1879/1882 (I.Kebruar 1880/1883)

500,000
500,000

—

14,471,554

1,000,000

40

13,471,554
2,026,711

40
98<?. Sotrieds- u. vvrküAbars XapitaUei» laut uiuswdvnâsm àsvsis

Sunun» - - 198,909,500 —



Gesellschaft auf 31. Dezember 1882.

Kreditoren.

A. Aktienkapital:
1. 84,000 volleinbezahlte Stamm-Aktien zu Fr. 500

2. 22,000 volleinbezahlte Prioritäts-Aktien zu Fr. 500

106,000

B. Obligationen:
1. mit einem Zinsfusse von 4%:

a. Anleihen vom 1. Oktober 1860
b. Anleihen vom 1. Juni 1862

2. mit einem Zinsfusse von 472%:
a. Anleihen vom 3. November 1863
b. Anleihen vom 26. September 1865

c. Anleihen vom 3. April 1871

d. Anleihen vom 30. November 1871

e. Anleihen vom 16. April 1873

/. Gemeinsch. Anleihen der Schweiz,
Centraibahn- und der Schweiz. Nord-
ostbahn-Gesellschaft vom 1. April 1874,
hälftiger Antheil der Nordostbahn

Rückzahlbar:

30. Juni 1890

28. Februar 1892

28. Februar 1892
30. Nov. 1895
15. April 1886
31. Januar 1887
15. April 1888

1. April 1892

C. Subventionsdarleihen :

1. mit einem Zinsfusse von 272 bezw. 472%:
Darleihen des Kantons Glarus für die Linio Glarus-Lintthal

2. mit einem Zinsfusse von 37< bezw. 3 72%:
a. LinkBufriges Zürichseebahn-Darleihen vom 15. Januar 1874
b. Aargauisches Südbahn-Darleihen vom 31. März 1874
c. Aargauisches Südbahn-Darleihen vom 1. November 1880

D. 472% Anleihen von 160 Mill. Franken, I. Hypothek
auf die Nordostbahn (ausschliesslich Nationalbahn):

1. Einzahlungen auf die I. Emission von 68 Millionen Franken
vom 1. Februar 1879

2. Einzahlungen auf die II. Emission von 17 Millionen Franken
vom 1. Oktober 1880

Hievon ab: I.—IY. Amortisationsrata pro 1879—1882 (1. Februar

1880/83)

E. 2—4% Hypothekar-Anleihen I. Ranges auf die Ost¬
sektion der ehemaligen Schweiz. Nationalbahn d. d.

30. April 1880

Summa

Fr.

7,100,000
5,000,000

5,000,000
3,000,000
5,000,000
5,000,000
6,000,000

20,000,000

5,000,000
750,000

500,000

60,809,500

16,600,000

Cts. Fr.

42,000,000

11,000,000

12,100,000

44,000,000

3,650,000

6,250,000

77,409,500

500,000

Cts. Fr.

53,000,000

56,100,000

9,900,000

76,909,500

3,000,000

198,909,500

Cts.

(^essIlsàAkì auk 31. 1882.

L^eàiàôu.

Aktienkapital :

1. 84,000 voUoiobo^ablto 8tamm-^ktioii ?.n Nr. 500

2. 22,000 voileiabe^akits Nrioritäts-^ktivil üuNr. 500

106,000

S. Obligationen:
1. mit oillöm ^iliskusso von 4 ^/o:

a. ^nleiboil vom 1. Oktober 1860
b. Xnleiben vom 1. lurii 1862

2> mit oiiiom îiiiiskllssv von 4Vs^/o:

a. àisiboir vom 3. November 1363
b. Xnleibsn vom 26. Loptomber 1865

c. ^illoiboii vom 3. ^prii 1871

li. ànleiben vom 30. November 1871

e. ^iileikoii vom 16. ^.pril 1373

/. Oemsiiiseb. ^nloibkir àvr Lellwsi^.
Oeatralbabii- uiuì àor Lolivo!?. Noril-
ostbabil-Ossoilsebakt vom I.Vprii 1874,
bälktiger ^iitbeil <lgr Noràostbàli

Nûàablbar:
30. 9nui 1830

28. Nebruar 1892

28. Nobrusr 1892
30. Nov. 1895
15. ^pril 1886
31. 9amiar 1887
15. ^.pril 1883

1. Vpril 1892

O. Knbvsntionsàarlvidon!
1. mit oiliem ^illskusso voa 2^2 bo2w. 4//2°/o:

Oarloikvii àos Nnntans Olarus für âiv Kini» Olarus-Kiiittbal

2. mit oiiiom ^iiiskusss voll 3V« bgiiw. 3V2°/o:

a. Nioksukriges ^üriebseebniin-Onileiben vom 15. àimar 1874
b. ^.arganisobos öüäbllbll-vllrloiboii vom 31. Iiläi2 1874
c. ^arganisobos Lnäbabn-Oarleibeii vom 1. November 1880

v. 4^/2"/» àleiken von ISO Nlill. Nrankvn, I. Hzlpotksk
ank Ois Noràostbakn (aussobliossliob Nationaibubn) :

1. Nio^ablungen ou s à!o I. émission von 68 àlillioovil Nrankso
vom 1. Nsbruar 1879

2. Nin^ablmigsn nuk àio N. émission von 17 Viiiionen N ranken
vom 1. Oktober 1830

Ilivvvil ab: I.—IV. ^mortisationsrata pro 1879—1382 (1. Nob-
roar 1830/83)

L. 2-4°/» H^potkvkar-lknleiksn I. Nances auk ciiv Ost-
Sektion âvr vkeinaligvn Kodweis. Na.tionalbs.kn 4. <1.

30. ^xril 1830

Lurnma

Nr.

7,100,000
5,000,000

5,000,000
3,000,000
5,000,000
5,000,000
6,000,000

20,000,000

5,000,000
750,000

500,000

60,809,500

16,600,000

Ots. Nr.

42,000.000

11,000,000

12,100,000

44,000,000

3,650,000

6,250,000

77,409,500

500,MO

Ots. Nr.

53,000,000

56,IM,MO

9,900,000

76,909,500

3,0M,000

198,909,500

Ots.



Beilage zur Bilanz auf 31. Dezember 1882.

Ausweis über die Betriebs- und verfügbaren Kapitalien
per 31. Dezember 1882.

Fr. Cts. Fr. Cts. Fr. CtS:

A. Aktiven.

1. Kassa-, Wechsel- und Giro-Conti 5,098,875 41

2. Werthpapiere 1,687,715 65

3. Liegenschaften-Conto (einschliesslich Villenquartier in Enge) • 1,697,440 63

4. Material-Vorräthe :

a. Materiol-Conto (Vorräthe an Holz, Kohlen, Eisen etc.)
b. Material-Rechnung des Oberingenieurs für den Betrieb (Vorräthe an

Schienen, Schwellen etc.)
c. Werkstätte-Conto (Achsen, Räder, Bandagen etc.)

387,001

1,279,224
393,768

70

65
30

2,059,994

3,020,525

65

5. Diverse Hauptbuch-Debitoren 37
13,564,551 71

B. Passiven.

1. Erneuerungsfonds:
a. Erneuerungsfond der Nordostbahn
b. idem der Linie Effretikon-Wetzlkon-Hinweil
c. idem der Bischofszcllerbahn

5,236,617
78,177

102,569

23
40
41 5,417,364 04

2. Saldi der Betriebsrechnungen:
a. Betriebsrechnung der Nordostbahn
b. idem der Linie Zürich-Zug-Luzern

921,665
68,498

18
23 990,163 41

3. Saldi der Baurechnungen:
a. Baurechnung der Linie Zürich-Zug-Luzcrn
b. idem der Linie Effretikon-Wetzikon-Hinweil

335,377
9,769

64
72

345,147 36

4. Noch nicht bezahlte Dividende pro 1880 und 1881 auf das

Prioritiitsaktienkapital
Hierauf 41/2% Zins vom 1. Juli 1881 — 31. Dezember 1882

1,295,800
' 57,766 50 1,353,566 50

5. Dubiosen- Conto für Deckung des Betriebsdefizits Effretikon-Wetzikon-

Hinweil per 31. Dezember 1882 263,938 75

6. Anleihen gegen Vorpfändung von Liegenschaften 37,828 75

7. Versicherungsfond gegen Transportgefahren 234,933 06

8. Unfallversicherungsfond 119,406 20

9. Ausstehende Coupons und Batazinse 2,134,138 55

10. Baureserve für Instandstellung der ehemaligen Nationalhahn 122,253 19

11. Baureserve für die definitive Stationsanlage in Horgen 198,645 35

12. Diverse Hauptbuch-Kreditoren 320,454 57
11,537,839 73

Aktivsaldo-Vortrag auf das Jahr 1883 2,026,711 98

ösüsgs ?ur gîlsn? sus 31. 3e?emder IS82.

^usv^eis üder die Lötrieds- und vsriuAdsrsn I^Apitalien
per 31. àemlier 1882.

Dr. Dts. Dr. Dts. Dr. OtSr

Aktiven.

1. Lass»-, XVevDsol- unä 6iro-Dos3 5,398,375 41

2. îertdpapiors 1,687,715 65

3. Dioxgiisvlraktso-Doiito (oiusoliliessIioD Villomzuartier in DiiAs) 1,697,443 63

4. Naterisl-Vorrätlis:
387,331

1,279,224
393,768

73

65
33

2,359,994

3,323,525

65

5. Diverse Dsuptbuvli-Doditorsii 37
13,564,551 71

L. ?»88ÌV3II.

1. DriisiisriiiiAskonàs:
5,236,617

73,177
132,569

23
43
41 5,417,364 34

2. Lslài àsr DstriebsrsoliiiuiiASQ:
921,665

68,498
18
23 993,163 41

3 sailli àer DsureokouiiAoii:
335,377

9,769
64
72

345,147 36

4. Hoeli nielit be^alills Diviàeiiûs pro 1883 uini 1881 auk âas

Driorltîitsàtivnlciipitkl
Hieraus 4l/uv/o ZÜQS vom l. ilulî 1881 — 31. voromber 1832

1,295,833
' 57,766 53 1,353,566 53

5. Duüioseri- (Ollfll kür veolruu^ dos LetrisdsUeürits Ltsrotilcon-Wotrikou-

Illnwsll per 31. verember 1332 263,938 75

6. àloikeii Aezen VerpkünäunA von DisAvirseliakteii 37,828 75

7. Vorsieûerungskonà ssSAvn DransportxskaDrsir 234,933 36

8. Diikallversielierun^skoiiil 119,436 23

9. àsstslisllâo Lîoupoiis unà Dà^iaso 2,134,133 55

13. Daursssrvs kür InstauiIstolIuiiA àer ekswaligeii Hatîoiialdadr, 122,253 19

11. Daareservs kür àis àekiiiitìve gtationsanIaAe in Hormon 193,645 35

12. Diverse llauptbuck-Drvàitoreii 323,454 57
11,537,839 73

^.ìltivssIào-Vortrg.^ g.uk às àstrr 1333 2,02k,711 9»



V. Rechnung über den Erneuerungsfond
der Schweizerischen Nordostbahn vom Jahr 1882.

Fr. Cts. Fr. Cts.

Einnahmen.

1. Saldo vom 31. Dezember 1881 4,446,945 70

2. Jahreseinlage aus der Betriebsrechnung pro 1882 1,150,000 -
3. Vorschläge a uf ausgewechselten Oberbaumaterialien 100,000 —

1,250,000

Summa 5,696,945 70

Ausgaben.

1. Erneuerung des Oberbaues (streckenweiser Umbau) 347,888 82

2. Anschaffung von 4 Ersatz-Güterscliiffen für den Zürichsee 2,740 —

3- Abschreibung des Wert h es der ausrangirten Lokomotive

D i Nr. 201 47,500 —

4. Mindererlös auf dem Verkauf von 4 Lokomotiven D1

Nr. 202-205 62,199 65
460,328 47

5. Saldo auf neue Rechnung 5,236,617 23

Summa 5,696,945 70

*

V. lìseknunK üdsr den ^i-rieuerunAskoiiâ
der Leliv^sî^srisàsn I^OrdosIdàn voin dàr 1882.

l'r. Ots. ?r. Ct8.

kiilvilllmen.

1. Lalào vom 31. Oonombor 1881 4,446,945 70

2. à»6ro8oinlago nns àor Lotriob8rov6nunA pro 1882 1,150,000 -
3. Vorsodlögs snk »nsxovvoelisolton Oborboninstoriklion 100,000 —

1,250,000

Lummg. S,696,945 70

^ilSAîlden.

1. kZrnouornnA ào» Obsrbauss sstrovlcoiiwoiskr Umboii) 347,888 82

2. ^n8o6nkkunx von 4 Drsat^-diitorsvliilksn kör àon Aürioösss 2,740 —

3 ^dsvIiroibunA ào8 Vortlio8 àor an8r»v^irton Holromotivo

O > Xr. 201 47,500

4. ^linàorsrlôs auk àom Vorlrank von 4 1/olomotivon 11 >

Hr. 202-205 62,199 65
460,328 47

5. Lalàonuknouolìoolnunx 5,236,617 23

Luinina 5,696,945 70
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