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An i Generalversamming der Aktondoe der Seweiersehen. Nordosthabnoesellsehaf,
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Tit.

Wir legen Ihnen anmit den 89., das Jahr 1891 betreffenden Bericht iiber unsere Geschéftsfiihrung, nebst

den Jahresrechnungen der Unternehmung, in iiblicher Form vor.

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

Im letzten Geschiftsbericht haben wir auf die Fortschritte hingewiesen, welche der Gedanke der Eisen-
bahnverstaatlichung auch in der Schweiz gemacht habe. Diese Erscheinung trat im Berichtsjahr in mnoch
priagnanterer Weise hervor durch den Bundesbeschluss vom 25. Juni 1891, welcher den Bundesrath ermichtigte, die
Schweizerische Centralbahn unter den mit deren Direktorium am 3. April 1891 vereinbarten Bedingungen kiuflich
fir den Bund zu erwerben; wenn auch gegeniiber diesem Beschluss, wie im Vorjahr gegeniiber demjenigen iiber
den Ankauf von Prioritdtsaktien der Jura-Simplonbahn, die vorbehaltene Volksabstimmung nicht verlangt wurde,
oder wenn eventuell letztere in genehmigendem Sinn erfolgte, so war die Verstaatlichung der Eisenbahnen als grund-
sitzlich von den in der Schweiz massgebenden Gewalten gebilligt zu betrachten und hatte man Bemiihungen, um
auch die andern grossern Bahnen auf dem Wege freiwilliger Abtretung in den Besitz des Bundes zu bringen, in Aus-
sicht zu nehmen. Mit Spannung wurde daher allerseits dem Verlaufe der Angelegenheit entgegengesehen, und als die
erforderliche Stimmenzahl fiir das Begehren um Volksabstimmung sich gefunden hatte, konnte Niemandem entgehen,
dass der vom Bundesrath auf den 6. Dezember angesetzte Abstimmungstermin zu einem ausserordentlich wichtigen
Tage fiir alle schweizerischen Bahnen, und so auch fiir unsere Unternehmung sich gestalten werde. Dennoch
erachteten wir es unserer Stellung angemessen, uns nicht in den sich sehr lebhaft gestaltenden Meinungskampf hier-
itber einzumischen, schon in Wiirdigung des Umstandes, dass die Ansichten der Aktiondre unserer Unternchmung
auseinandergingen. Bekanntlich fiel dann der Volksentscheid mit 289,406 gegen 130,729 Stimmen in verwerfendem
Sinne aus. Nach iiberwiegender Ansicht ist in Folge dessen jedenfalls fiir einige Zeit die kéufliche Erwerbung von
Eisenbahnen durch den Bund als ausgeschlossen anzusehen, withrend im Ubrigen die Meinungen dariiber, wie sich
nunmehr die Stellung des Staates zu den schweizerischen Eisenbahnen zu gestalten habe, sehr auseinandergehen
und es an sichern Anhaltspunkten dariiber noch gebricht, wie man sich massgebenden Orts zu dieser Frage

stellen wird.
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Auf erneute Schritte fiir eine Fusion mit den Vereinigten Schweizerbahnen, welche im
Beginne des Berichtsjabhres bei den beiderseitigen Gesellschaftsbehorden erfolgten, fanden wir angezeigt, uns vor
Allem vertraulich beim Vorsteher des schweizerischen Eisenbahndepartements dariiber zu vergewissern, ob eine
derartige Fusion bei den Bundesbehorden auf eine dhnliche Wiirdigung hoffen kionnte wie seinerzeit diejenige der
Jura-Simplonbahn, oder ob dieselbe etwa als den bestehenden Intentionen betreffend Bisenbahnverstaatlichung
zuwiderlaufend angesehen wiirde. Da die Antwort fiir die Fusion nicht ungiinstig lautete, boten wir mit verwaltungs-
rithlicher Zustimmung die Hand zu konferenzieller Erérterung der Angelegenheit, wie uns durch die Direktion
der Vereinigten Schweizerbahnen unter Ermichtigung ihres Verwaltungsrathes mit Schreiben vom 15. Januar
1891 vorgeschlagen worden war. Am 29. Januar traten die beiderseitigen Abgeordneten zusammen, um in erster
Linie, einstweilen abgesehen von der Werthung der beiden Unternehmungen, sich iiber die einer Fusion zu Grunde
zu legenden Hauptbedingungen zu besprechen. Diese Konferenz und die daran sich anschliessende Korrespondenz
zeigte, dass die Fusion, abgesehen von der noch véllig offengehaltenen Werthungsfrage, bedeutende Schwierigkeiten
zu iiberwinden haben wiirde. Immerhin waltete beiderseits augenscheinlich das Bestreben, hieriiber hinweg zu
kommen und den Aktiondren nach gehoriger Abkléarung der Verhéltnisse die Moglichkeit zu bieten, iiber die nun
wiederholt aufgetauchte Fusionsfrage eine bestimmte Entschliessung zu treffen.

Die Verhandlungen kamen jedoch zufolge der mittlerweile aufgetauchten Verstaatlichung der Centralbahn
bald in’s Stocken, da diejenigen Kreise, aus denen die Fusionsanregung hervorgegangen war, nun auf deren Weiter-
behandlung augenscheinlich keinen Werth mehr legten. Wir gaben denn auch Anfangs April dem Vorschlage der
Vereinigten Schweizerbahnen unsere Zustimmung, die Fusionsverhandlungen bis auf Weiteres zu sistiren. Seither
sind dieselben nicht wieder aufgenommen worden.

Neue gesetzgeberische Massnahmen sind fiir das Berichtsjabr nicht zu verzeichnen; dagegen wurde
dasselbe fiir die Bahnen von einschneidender Bedeutung durch Verwaltungsmassnahmen der Bundes-
behdrden, welche die finanziellen Ergebnisse hochst nachtheilig beeinflussen. In dieser Hinsicht sind in erster Linie
die Anordnungen fiir Durchfilhrung des Arbeitszeitgesetzes zu erwihnen, welche derart waren, dass die
schlimmsten Befﬁrchtungeﬁ noch iibertroffen wurden. In dem genannten Gesetze und der Art, wie dasselbe bei der
Ausfiihrung interpretirt wurde, ist die Ursache des rapiden Anschwellens der Betriebsausgaben zu einem grossen
Theile zu suchen. Wesentlich seinetwegen ist die Zahl der unter das Gesetz fallenden Bahnangestellten (abgesehen
von den ebenfalls dadurch betroffenen Dampfbootangestellten) von Ende 1889 bis Ende 1891 von 3635 auf 4155,
also um 520 oder 149/0 gestiegen, und hiezu muss bemerkt werden, dass die daherige Personalvermehrung noch
nicht abgeschlossen ist, auch wenn die Bemiihungen, eine etwas weniger harte Interpretation des Gesetzes herbei-
zufiihren, von Erfolg begleitet sind. In dieser Hinsicht darf man wohl auf ein Entgegenkommen der Bundesbehdrden
hoffen, welches nach unserer Ansicht ohne Einbruch in die Bestimmungen des Gesetzes und ohne Benachtheiligung
der dadurch gegebenen Rechte und Interessen der Angestellten moglich sein wird.

Zu Anforderungen von bedeutender Tragweite gaben sodann den Bundesbehdrden die grossen Ungliicks-
fille auf der Jura-Simplon-Bahn bei Monchenstein und Zollikofen Anlass. Es wurden sofortige ausser-
ordentliche Revisionen aller eisernen Briicken vorgeschrieben, welche eine Verstirkung des technischen Bureau
ndthig machten; die Vorschriften iiber Einfithrung der kontinuirlichen Bremsen und der Stationsverriegelung wurden
verschérft und deren rasche Durchfiihrung verlangt; hinsichtlich der Signalvorrichtungen der Stationen wurden manche
Verbesserungen als ndthig erachtet, u. s. . Zu allen diesen Massnahmen, fiir deren einzelne wir iibrigens selbst die

Initiative ergriffen, liessen wir im Einvernehmen mit dem Verwaltungsrath unsere Mitwirkung bereitwillig eintreten,
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da deren Zweckmissigkeit im Allgemeinen feststand und den Bahnverwaltungen selbst daran liegen musste, dass bald
wieder ein gesteigertes Vertrauen in die Gewissenhaftigkeit und Sicherheit des schweizerischen Bahnbetriebes
Platz greife.

Hiemit sind jedoch die Konsequenzen der beiden Eisenbahnkatastrophen nicht erschopft. Abgesehen
von dem im zweiten Abschnitt des Berichtes zu erwihnenden vertraglichen Riickgriffe der Jura-Simplon-Bahn auf uns
fiir eine bedeutende Quote des fiir Todtungen und Verletzungen zu leistenden Schadensersatzes stehen weitere
Forderungen der Behorden bevor. Zu erwéhnen ist diesfalls die Aufstellung neuer, wesentlich weiter als bisher gehender
Normen iiber die eisernen Briickenkonstruktionen, welche nicht allein die schon in Ausfiihrung begriffenen
oder noch kommenden Bahnbauten vertheuern, sondern voraussichtlich auch bei schon bestehenden, den bisher giiltigen
Normen véllig geniigenden Briicken zu Verstidrkungen und Verbesserungen néthigen werden; die Verhandlungen der
hiefiir vom Bundesrath bestellten Technikerkommission zogen sich ins laufende Jahr hiniiber. Ferner verstellte der
Bundesrath, indem er sich weitere Forderungen gegeniiber den einzelnen Bahnen fir bauliche Verbesserungen
ihrer Bahnnetze mnoch vorbehielt, der Gesammtheit der Bahnen eine lingere Reihe von Postulaten fiir Ver-
besserungen im Bahnbetrieb zur Erdrterung, von denen sie einzelne als wirkliche Verbesserungen anerkannten,
wihrend andern diese Bigenschaft iiberhaupt nicht zugestanden werden konnte und bei dritten die zu erhoffenden
Vortheile als vollig ausser Verhéltniss zu den dafiir zu bringenden Opfern stehend bezeichnet werden mussten ; wir
geben hieriiber einige nahere Mittheilungen im nachfolgenden Abschnitt. Es ist zu erwarten, dass die von den Bahnen
diesfalls vorgebrachten, vielfach durch den Hinweis auf die auswirtigen Vorschriften unterstiitzten Bemerkungen
nicht ungehort verklingen, damit nicht die dem schweizerischen Bahnbetrieb aus Anlass der letztjahrigen Eisenbahn-
unfille aufzulegenden Opfer ein Mass erreichen, welches ihre sonstige Leistungsfihigkeit im Vergleiche zu den aus-
landischen, ohnehin in wichtigen Punkten besser gestellten Bahnen stark beeintrichtigen wiirde und der ganzen Schweiz
durch Erschiitterung des finanziellen Gleichgewichtes auch besser situirter Bahnen in wirthschaftlicher Hinsicht aber-

malige schwere Wunden schlagen miisste.

Noch im letzten Geschéftsbericht haben wir der Verzogerung gedacht, welche die Aufstellung der Plinc fiir
die Linie Thalweil-Zug und deren bauliche Inangriffnahme durch den Umstand erlitt, dass das Komite fiir eine
Eisenbahn St. Gallen-Rapperswil-Zug den Gedanken fasste, seine Linie von unserer Station Steinmatt im
Sihlthal an bis Zug an die Nordostbahn anzulehnen. Hieriiber fand am 7. Mirz 1891 unter Leitung des Eisenbahn-
departements und im Zuzug der Kantonsregierungen von Ziirich und Zug eine Konferenz statt, an welcher vom
Eisenbahndepartement erklirt wurde, dass im Hinblick auf die Bestrebungen des genannten Komite der Entscheid
iiber den von uns am 27. Dezember 1890 dem Bundesrath eingereichten Generalplan fiir die Linie Thalweil-Zug mit
Durchtunnelung des Albis einstweilen nicht erfolgen kénne. Im Anschluss an diese Konferenz reichte das Komite
St. Gallen-Zug das Gesuch um Anderung seiner bisher auf die Richtung Rapperswil-Samstagern-Zug lautenden Kon-
zession auf die Richtung Rapperswil-Pféaffikon-Richtersweil-Steinmatt-Zug bei der Bundesversammlung ein. Da uns
vom Eisenbahndepartement Gelegenheit zur Ausserung hieriiber geboten wurde, betonten wir, was das Bahnstiick
Steinmatt-Zug anlangte, dass wir den Bundesbehorden die Wiirdigung der wirthschaftlichen Berechtigung einer beziig-
lichen Konzessionirung anheimstellen, und erkldrten uns eventuell auf Verlangen zu Verhandlungen iiber gemeinsamen
zweispurigen Bau der dortigen Bahnstrecke bereit, insofern das Komite St. Gallen-Zug grundsitzlich den auf seine Linie
fallenden Theil der Gesammtbaukosten beizubringen bereit sei. Dabei machten wir jedoch auf die ganz bedeutende,
den Wiinschen der betheiligten Gegend wohl sehr zuwiderlaufende Verziogerung aufmerksam, welche der Bau von
Thalweil-Zug hiedurch erleiden miisste, und bemerkten, es werde Seitens der Bundesbehorden zu erwigen sein, ob

wirklich eine zum Bau bereite Linie hintangehalten werden solle, weil von anderer Seite eine Bahnbaute mit
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jedenfalls noch zweifelbafter Sicherheit des Erfolges in Aussicht genommen sei und fiir diese eine Kostern-
ersparniss durch spiteren gemeinsamen Bau angestrebt werde. Am 19. Juni schrieb uns sodann das Eisenbahn-
departement, dass der Bundesrath den von uns eingereichten Generalplan fiir Thalweil-Zug prinzipiell genehmigt,
dabei aber einen Entscheid dariiber vorbehalten habe, ob nicht wenigstens der Albistunnel zweispurig anzulegen sei,
und dass er anlésslich der Vorlage der definitiven Pline hieriiber eine Variante, beziehungsweise beziigliche Berech-
nungen gewéirtige; um die gleiche Zeit, am 26. Juni, wurden durch Bundesbeschluss die von dem Komite St. Gallen-
Zug nachgesuchten Konzessionsabénderungen bewilligt. Bei unbeanstandeter Annahme der Eroffnung des Kisenbahn-
departements wiire die Nordostbahn voraussichtlich in die Lage gekommen, abweichend von der Absicht, welche den
Bundesbehorden, den Regierungen von Zirich und Zug und dem Komite fiir Thalweil-Zug seit Jahren mit Ent-
schiedenheit kundgegeben worden war, den 3300 Meter langen Albistunnel zweispurig erbauen zu miissen, und
hiitte sie sich hiedurch einer abermaligen Mehrausgabe von anndhernd zwei Millionen fiir die ohnehin iibergrosse finan-
zielle Opfer erheischende Linie Thalweil-Zug ausgesetzt. Unter eingehender Auseinandersetzung der Griinde gaben
wir daher durch Schreiben vom 6. August dem Bundesrath ,Namens und aus Auftrag des Verwaltungsrathes die
Erklirung ab, dass die Nordostbahn nicht in der Lage ist, zu einer ganz oder theilweise zweispurigen Anlage
der Linie Thalweil-Zug die Hand zu bieten, sofern nicht etwa die beziiglichen Mehrkosten von dritter Seite
iibernommen und zum voraus sichergestellt werden“; mit Riicksicht hierauf lehnten wir ab, Pline fiir einen
zweispurigen Bau ausarbeiten zu lassen und in Vorlage zu bringen, erklirten uns dagegen bereit, mit grosstmoglicher
Beforderung die definitiven Pline fiir einspurigen Baua der Linie fertig zu stellen und in Vorlage zu bringen.
Das Schreiben schloss mit folgenden Worten: ,Wir gewirtigen gerne, ob Sie mit einer derartigen Vorlage sich ein-
verstanden erkldren konnen; sollten wider Erwarten die h. Bundesbehorden an der Forderung zweispurigen Baues
der Linie, wenn auch zunéchst bloss fiir den Albistunnel, festhalten, so wiren wir zu unserm Bedauern genéthigt,
der Generalversammlung unserer Aktionéire den Anirag zur Verzichtleistung auf die Konzession fiir die Linie
Thalweil-Zug einzubringen. — In Schreiben vom 28. gleichen Monats berichtigte der Bundesrath uns dahin,
dass er die Forderung zweispurigen Baues des Albistunnels noch unicht gestellt, sondern sich nur den gut-
findenden Entscheid hieriiber vorbehalten habe, und fiigte bei: ,Indem nun der Bundesrath von seinem Vorbehalte
schon jetzt und vor der Vorlage des Bauprojektes Giebrauch macht, gibt er seinen Entscheid dahin ab, dass der
einspurigen Anlage die Genehmigung zu ertheilen sei.“ — Hiemit betrachteten wir die Angelegenheit als
geordnet und trafen mit Erméchtigung des Verwaltungsrathes die Anordnungen fiir Feststellung der definitiven Bau-
pline fiir die Linie Thalweil-Zug und mdglichst baldige Inangriffnahme der mehrere Jahre beanspruchenden Albis-
tunnelbaute, weriiber im Abschnitt V' zu berichten sein wird. Neue Schwierigkeiten, welche dieser Baute zu Gunsten
des Bahnunternehmens St. Gallen-Zug bereitet wurden, fallen in’s laufende Jahr und werden daher im niichsten
Geschiftsbericht zu beriihren sein.

Nachdem die im vorjihrigen Bericht erwiihnte Einsprache eines Aktionéirs gegen die am 7. November 1890
von der Generalversammlung beschlossene Statuteninderung durch Urtheil des ziircherischen Handelsgerichtes vom
20. Februar 1891 abgewiesen worden war und das Urtheil am 13. April Rechtskraft erlangt hatte, richteten wir
an das Bisenbahndepartement unverziiglich das dringende Gesuch, nunmehr die bundesrithliche Genehmigung der
schon am 17. November 1890 in Vorlage gebrachten abgedanderten Gesellschaftsstatuten in Bilde
herbeifiihren zu wollen. Am 9. Mai erlaubten wir uns, dieses Gesuch der genannten Behtrde in Erinnerung zu
bringen, worauf dieselbe uns am 21. gleichen Monats Folgendes schrieb: ,Anldsslich des vom Bundesrathe den
eidgenossischen Rithen vorgelegten Bundesbeschlussentwurfes betreffend Ankauf von Aktien der Schweizerischen

Centralbahn ist denselben durch einen weitern Bundesbeschlussentwurf die Abéinderung von Art. 6 des Bundesgesetzes
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iiber das Rechnungswesen der Eisenbahngesellschaften beantragt worden. Hienach wiirde der citirte Artikel folgende
Fassung erhalten: ,,Die in Art. 640 Abs. 2 des Obligationenrechteé enthaltenen Beschrinkungen des Stimmrechts
der Aktiondire finden auf Eisenbahnaktien, welche sich im Besitz des Bundes oder der Kantone befinden, keine An-
wendung. Ebenso bleiben die Rechte, welche dem Bund oder den Kantonen in Betreff der Verwaltung gegeniiber
einzelnen Eisenbahngesellschaften zustehen, gewahrt, und es haben auch in Zukunft die Bundesbehdrden die Befugniss,
derartige Verhéltnisse durch die Konzessionen oder bei der Priifung der Statuten oder der Vertrige zu ordnen oder
zu genehmigen.““ Da diese beiden Vorlagen in der bevorstehenden Junisession zur Berathung gelangen werden, so
ziehen wir es vor, deren Resultat abzuwarten, namentlich im Hinblick auf die Ordnung der Vertretungsbefugniss der
Kantone und eventuell des Bundes in der Verwaltung.“ Durch diese Erdffnung waren sowohl wir als der Verwal-
tungsrath, dem wir davon sofort Kenntniss gaben, peinlich iiberrascht, nicht nur weil wir eine ausreichende Be-
griindung fiir Hintanhaltung der Genehmigung unserer neuen Statuten in den erwihnten Vorgéngen nicht zu erkennen
vermochten, sondern namentlich auch, weil die angebahnte Erhohung des Aktienkapitals durch die drohende aber-
malige, vielleicht sehr bedeutende Verzogerung der Statutengenehmigung erschwert und unter Umstéinden verunmdg-
licht werden konnte. Wir waren bemiiht, das Eisenbahndepartement zum Abgehen von dem eingenommenen Stand-
punkt zu bestimmen, und erhielten unterm 11. Juni von demselben die Mittheilung, dass der Bundesrath den
revidirten Statuten vom 7. November 1890, vorbehdltlich der bestehenden und kiinftigen gesetzlichen Vorschriften
und unter dem speziellen Vorbehalt, dass § 14 Abs. 3 gestrichen werde, die Genehmigung ertheilt habe. In Uber-
einstimmung mit uns trug der Verwaltungsrath kein Bedenken, die Genehmigung in dieser Form anzunehmen, weil
der Vorbehalt der Gtesetzgebung selbstverstéindlich schien und § 14 Abs. 3 lediglich den Schlusssatz von Art. 640 des
schweizerischen Obligationenrechtes wiederholt, also thatsichlich doch in Kraft bleibt, so lange nicht auf dem Wege
der Gesetzgebung eine Anderung des Art. 640 erfolgt. Wir ordneten daher den Definitivdruck der abgeéinderten
Statuten an und erliessen am 20. Juni die Kundmachung, dass diese Statuten in Kraft getreten seien. Die General-

versammlung vom 29. Juni, welcher iiber die Angelegenheit Bericht erstattet wurde, erklirte sich einverstanden.

Uber die seither auf Grund der neuen Statuten vorgenommene Erhdhung des Aktienkapitals auf
75 Millionen Franken wird im Abschnitt ITT berichtet werden. Hier ist noch beizufiigen, dass der am 22. Dezember
1890 dem Bundesrath vorgelegte Finanzausweis fiir die Linien Etzweilen-Schaffhausen und Thalweil-
Zug, worin namentlich auf obige Aktienkapitalerhohung abgestellt war, am 9. Juli 1891 die bundesrithliche
Gtenehmigung erhielt.

Anldsslich der Priifung der Rechnungen und der Bilanz fiir das eigene Netz der Nordostbahn stellte der
Bundesrath das Begehren, dass fiir Verzinsung und Amortisation des Defizites der Pensions- und Hiilfskasse ein
Betrag von Fr. 250,000 in die Gewinn- und Verlustrechnung eingestellt und in den folgenden Jahren wenigstens die
gleiche Summe zu demselben Zweck verwendet werde. Beziiglich der Erledigung dieses Begehrens verweisen wir

auf den Geschiftsbericht des Verwaltungsrathes.

Nachdem in erwidhnter Weise die bundesrithliche Zustimmung zur durchgehends einspurigen Anlage der
Linie Thalweil-Zug erfolgt war und damit deren Bau durch unsere Gesellschaft als gesichert erschien, konnte zu
den dadurch bedingten finanziellen Verstéiindigungen mit den an genannter Linie betheiligten Landesgegenden
geschritten werden. Einerseits war die Konversion der bisher noch nicht eingelosten Obligationen der
Unternehmung Ziirich-Zug-Luzern im Betrage von Fr. 1,837,500 in 41/20/oige Nordostbahnobligationen
anzubahnen, welche nach Vertrag mit dem Kanton Ziirich vom 5. Mai 1873 ,auf den dem Beginn der Erdarbeiten
fir die Eisenbahn Thalweil-Zug nachfolgenden 31. Dezember zu erfolgen hat; da die Richtstollen des Albistunnels
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beiderseits noch im Berichtsjahr in Angriff genommen und auf eine erhebliche Lénge vorgetrieben werden konnten,
gab der ziircherische Regierungsrath unserm Vorschlage seine Zustimmung, als Termin fiir die Konversion den
31. Dezember 1891 festzusetzen. Anderseits hatten wir fiir Einzahlung des Subventionsdarleihens der
betheiligten Landesgegend von Fr. 2,000,000 zu sorgen, welche nach Art. 8 des Vertrages mit dem Komite der
linksufrigen Ziirichseebahn vom 4. Juli 1872 ,um die Zeit der Inangriffnahme des Baues der Linie Thalweil-Zug*
zu geschehen hatte. Zufolge Verstdindigung mit dem Komite fiir die Linie Thalweil-Zug erfolgte die Einzahlung
von Fr. 1,630,000 auf den 1. Februar 1892, einschliesslich einer ersten Subventionsrate des Kantons Ziirich von
Fr. 180,000, wobei letzterer sich verpflichtete, weitere Fr. 180,000 auf 1. Juli 1893 und den Rest von Fr. 190,000
auf 31. Dezember 1894 einzubezahlen; diese successive Einzahlung wurde mit Riicksicht auf die allgemeinen
Bestimmungen iiber Leistung der ziircherischen Kantonalsubventionen zugestanden. — Durch Auslosung der oben-
erwidhnten Obligationenbetheiligung an der Unternehmung Ziirich-Zug-Luzern entfillt der bisherige Grund fiir
Getrennthaltung der Rechnungsstellung und Berichterstattung iiber diese Linie. Daher haben wir deren Einver=

leibung in das Nordostbahnnetz vom 1. Januar 1892 an verfiigt.

Nach dem am 11. September 1890 abgeschlossenen, abgednderten Vertrage iiber den Bau und Betrieb der
Eisenbahnlinie Et zweilen-Schaffhausen durch die Nordostbahn hatte sich die Eisenbahngesellschaft Etzweilen-
Schaffhausen dariiber auszuweisen, dass die von ihr iibernommenen finanziellen Leistungen (unverzinsliches Darleihen
von Fr. 1,125,000 fiir 10 Jahre und Betriebssubvention von Fr. 393,750, die anldsslich der seinerzeitigen Riick-
zahlung des Darleihens von der Nordostbahn mittelst Zuriickhaltung von 3850/0 seines Betrages erhoben wird) in
vollem Umfange gesichert seien. Dieser Verpflichtung kam der leitende Ausschuss dadurch nach, dass er sich iiber
ein bereits mit 200/0 einbezahltes Aktienkapital von Fr. 1,146,000 auswies und eine Erklirung der Schaffhauser-
Kantonalbank vom 29. August 1891 beibrachte, worin dieselbe unter Bezugnahme auf obigen Vertrag sich verpflichtete,
fiir Rechnung der Eisenbahngesellschaft Etzweilen-Schaffhausen die Fr. 1,125,000 auf die vertraglich festgesetzten

drei Termine an uns einzuzahlen.

Im letzten Geschiftsbericht machten wir aufmerksam, dass die Nordostbahn bedeutenden Ausgaben fiir
Bahnhofumbauten und sonstige bauliche Anderungen am alten Netz entgegensehe. Abgesehen von den schon
im Gange befindlichen Bauten und zahlreichen kleineren Stationserweiterungen waren wir seither im Falle, beim Ver-

waltungsrathe die Genehmigung der Plane und Kostenvoranschlige fiir folgende grossere Bauten einzuholen:

Bahnhoferweiterung Schaffhausen . . ¥ . . : , Fr. 2,800,000
Erweiterung des Personenbahnhofes Winterthur : : : i » 2,175,000

Verlegung der Winterthurer-Linie von der Limmatbriicke bei Wipkingen
bis zum Bahnhof Ziirich . . . . ’ ’ ’ » 2,000,000
Stationserweiterung Altstetten : . s : . : . s 420,000
# Koblenz : s ‘ : ; : ; » 260,000
Bahnhoferweiterung Zug . s . ; . . . . » 1,386,000
Zusammen . Fr. 9,041,000

Ob diese Betriige geniigen werden, ist bei den stets wachsenden Anforderungen riicksichtlich der von den
Bahnen auszufiihrenden Bauten zweifelhaft. Dazu kommt, dass noch mehrere dhnliche Bauten bevorstehen, ins-
besondere die Erweiterung und Verlegung der Werkstitten, die Unterfiihrung der Langgasse im Vorbahnhof Ziirich

und die Erweiterung der Einrichtungen fiir den dortigen Personenverkehr. Auch ist erneut zu erinnern, dass fiir
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den im Studium befindlichen, sehr kostspieligen Bahnhofumbau Luzern, wenn er auch zuniichst der Centralbahn als
Bahnhofeigenthiimerin obliegt, immerhin auch die Nordostbahn als mitbenutzende Verwaltung wesentlich in Mitleiden-
schaft gezogen werden wird. Die Direktion wird nicht unterlassen, zur Sicherung der finanziellen Mittel fiir diese
Bauten das Geeignete anzubahnen.

Die Angelegenheit der Wynenthalbahn ist auf dem im letsten Bericht gekennzeichneten Stande ver-
blieben. Dem Vernehmen nach haben seither Bemiihungen stattgefunden, um die Verwirklichung dieser Bahn, und

zwar in normalspuriger Anlage, durch Intervention der Seethalbahn herbeizufiihren.

Die Wiinsche von Behorden um Einschaltung neuer Stationen an den im Betriebe stehenden
Linien nahmen mehrfach festere Gestalt an. So bemiihte sich der Gemeindrath von Neuhausen und der
Regierungsrath von Schaffhausen um Anlegung einer Station an der Linie Winterthur-Schaffhausen auf dem rechten
Rheinufer oberhalb der Rheinfallbriicke, und da wir uns hiegegen unter Hinweis auf die an der neuen Linie
Eglisau-Schaffhausen zu erstellende Station Neuhausen ablehnend verhielten, wurde die Intervention des Bundesrathes
angerufen. Seither haben unsere Planstudien fiir die Linie Eglisau-Schaffhausen die Moglichkeit ergeben, dieselbe
wenig oberhalb der Ortschaft Neuhausen in die Linie Winterthur-Schaffhausen einmiinden zu lassen und hier
eine beiden Linien gemeinsame Station einzuschalten; wir nehmen an, dass hiedurch eine allen Theilen zusagende
Losung der Stationsfrage Neuhausen gefunden sei. — Die Gemeinde Steinhausen bewarb sich um Einschaltung
einer Station an der Luzernerlinie zwischen den Stationen Knonau und Zug, in welche auch das direkte Verbindungs-
geleise nach Cham eingefithrt werden konnte. Nach langern Verhandlungen trafen wir mit ihr nach Ablauf des
Berichtsjahres eine Uebereinkunft, wonach wir unter Vorbehalt verwaltungsridthlicher Zustimmung die gewiinschte
Stationsanlage in Aussicht stellen, gegen Zusicherung eines Beitrages von Fr. 20,000 a fonds perdu an die der
Nordostbahn voraussichtlich erwachsenden Einbussen auf der Kapitalverzinsung, sowie den Betriebs- und Unterhalts-
kosten der Station.

Gemiiss § 3 des Dekretes des Grossen Rathes des Kantons Aargau vom 24. Mérz 1890 betreffend die
Beitragsleistung der Gemeinden und des betheiligten Grundeigenthums an die Aarekorrektion bei Déttingen-
Klingnau haben die Grundeigenthiimer eine Summe von Fr. 85,500 beizutragen. Nach dem Vertheilungsplan der
aargauischen Baudirektion sollen von dem Werthe des im Perimeter I liegenden Eigenthums Beitrige von Fr. 80
per Fr. 1000 und von demjenigen des Eigenthums im Perimeter II Fr. 30 per Fr. 1000 des Werthes geleistet
werden. Gegen die bei Durchfiihrung dieser Bestimmungen vorgenommene Herbeiziehung unseres Grundeigenthums
an der Linie Turgi-Waldshut in den Gemeinden Dottingen und Klingnau haben wir Rekurs eingelegt, einmal weil
dessen Einbeziehung in die Perimeter zum Theil unrichtig, zum Theil ganz unbegriindet erachtet wurde, sodann
weil die Werthung derselben die Anlagekosten der Bahn an den betreffenden Stellen um mehr als das Doppelte
iiberstieg. Der Regierungsrath des Kantons Aargau hat unsere Binsprache unterm 10. Juli 1891 abgewiesen ; die
diesbeziiglichen Protokollausziige sind uns durch das Mittel der beiden Gemeinderithe am 1. September bezw.
2. Oktober 1891 eingegangen. Mit motivirter Eingabe vom 21. November 1891 an denselben sind wir um Revision
des nach unserm Dafiirhalten auf unrichtigen Voraussetzungen beruhenden Entscheides eingekommen, wiederum ohne
Erfolg. Die Motive dieser neuerlichen Abweisung kionnen wir aber nicht als zutreffend anerkennen, und wir haben

daher ein erneutes Gesuch um Revision des Entscheides bei der aargauischen Regierung eingereicht.
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Die Willfihrigkeit der Kantonalbehdrden, Begehren um Vermehrung der Personenziige zu unter-
stiitzen, ohne Riicksicht darauf, ob die auf den betreffenden Linien schon bestehenden Ziige eine auch nur zur
Deckung der Selbstkosten ausreichende Frequenz aufweisen, und die Greneigtheit der Bundesbehdrden, derart unter-
stlitzten Begehren zu entsprechen, machte sich gegeniiber unserer Unternehmung auch im Berichtsjahr geltend und
fithrte zu einer abermaligen bedeutenden ErhShung der Ausgaben fiir Fabrleistungen. Nach Berathung unseres
Verwaltungsrathes sahen wir, nachdem unsere Vorstellungen beim Bundesrath keinen Anklang gefunden hatten, von
weiteren Schritten hierwegen ab. Zur Orientirung iiber die finanzielle Tragweite, welche die daherigen, stets
wachsenden Anforderungen fiir die Gesellschaft haben, fiigen wir bei, dass die Zahl der auf der Nordostbahn
(einschliesslich Ziirich Zug-Luzern und Botzbergbahn) zur Personenbeforderung ausgefithrten Zugskilometer in den
letzten fiinf Jahren folgende war:

1887 S 3154247
1888 S ... 323849
1889 ... .. ... 3332802
1890 .. ... ... 3464833
1891 S ... 3,669,769

Das Jahr 1891 zeigt also gegeniiber 1887 eine Vermehrung um 515,522 Zugskilometer oder 16 Prozent.
Da der Zugskilometer im Jahr 1891 durchschnittlich Fr. 2. 75 Cts. kostete, entspricht dies einer Mehrleistung
gegeniiber 1887 von Fr. 1,417,685. Dagegen hat sich der Ertrag des Personen-, Gepick- und Viehverkehrs genannter
Linien, welcher im Jahr 1887 sich auf Fr. 7,889,704 belief, im Jahr 1891 erhdht auf Fr. 9,151,257 und ist sonach
nur gestiegen um Fr. 1,261,553. Das Schlussergebniss ist also, dass die Mehreinnahmen aus dem Personenverkehr
durch die Mehrleistungen fiir dessen Beforderung véllig konsumirt wurden.

Uber diejenigen Verhandlungen mit den Bundesbehorden, welche vom schweizerischen Eisenbahn-
verband gefithrt wurden, wird, wie bisher iiblich, das Nothige im zweiten Abschnitt berichtet werden.

Betreffend den Bau der Moratoriumslinien und die Bauten am alten Netz, einschliesslich der
beziiglichen Auseinandersetzungen mit Behorden und Privaten, werden die erforderlichen Mittheilungen im fiinften
Abschnitt erfolgen.

II. Verhiltniss zu andern Transportanstalten.

Die im letztjahrigen Bericht erwéihnten Verhandlungen mit der Sihlthalbahngesellschaft betreffend
den Anschluss ihrer Linie an die linksufrige Ziirichseebahn und die Giiteriiberfuhr von und nach dem Bahnhof Ziirich
wurden im Berichtsjahr nicht weiter gefordert. Am 26. Januar 1891 iibermittelten wir deren Delegirten auf Wunsch
einen beziiglichen Vertragsentwurf, auf den jedoch erst am 7. Mérz 1892 eine Riickiusserung erfolgte. Uber den
Verlauf der Angelegenheit wird nichstes Jahr berichtet werden.

Von der Gotthardbahn wurden Unterhandlungen mit uns dariiber erdffnet, ob die Nordostbahn bereit wire,
den Betrieb der Linie Zug-Goldau zu iibernehmen, und zwar, wie sich aus der hieriiber abgehaltenen orientirenden

Besprechung ergab, in der Meinung, dass unsere beziiglichen Leistungen sich auf Uberfiihrung  der Bahnziige
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