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Wir fiigen noch einen Ausweis bei iiber den Bestand und die Art der Leistung der gesamten Kautionen
der Beamten und Angestellten, sowie der stindigen Giiterarbeiter per 31. Dezember 1893:

Kautionen von:

Beamten und stindigen Total
Angestellten | Giiterarbeitern

A. Bestand der Kautionen.

Fr. Cts. Fr. Cts. Fr. Cts.
a) In baar. . . . 59,774 | 95 117,787 | 37 | 177,562 | 32
b) In Wertschriften (von Beamten und Angestellten selbst depomerte Tltel) 107,500 | — — — | 107,500 | —
¢) Biirgschafts-Genossenschaft . . . . e e e e e« o . .]4,610,000] — — ~ 14,610,000 | —
d) Sonstige Biirgschaften (Personalburgschaften) Coe e o] 497500 — — — | 497,500

Summe . [5.274,774| 95 | 117,787 37 5,392,562 | 32

B. Anlage der Kautionen.

a) Unter getrennter Verwaltung:

1. Baarkautionen von Angestellten . . . o @ s 59,500 | — = — 59,500 | —

2. Von Beamten und Angestellten depomerte Wertschnften .. .| 107,500 — — — | 107,500 | —

3. Kautionskasse der stindigen Arbeiter. . . . . . . . . . — — 113,500 | — 113,500 | —
167,000 — | 113,500 | — | 280,500 | —

b) In Verwaltung der Bahngesellschaft . . . . . . . . . . . . 274 | 95 4,287 37 4,562 | 32
¢) Biirgschaften. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .]|5107,500| — — — 15,107,500 | —

Summe . [5,274,774 | 95 | 117,787 | 37 |5,392,562 | 32

V. Bahnbau.

1. Ausbau der im Betriebe befindlichen Linien.

a) Anderungen und Erweiterungen im dussern Bahnhof Ziirich.

Die im letztjahrigen Geschéftsbericht erwidhnten Studien iiber die am #ussern Bahnhof Ziirich vorzu-
nehmenden Anderungen haben ihren vorliufigen Abschluss darin gefunden, dass nach vielfachen Beratungen und
wiederholten Planmodifikationen gegen Ende des Berichtsjahres mit Zustimmung des Verwaltungsrates ein Projekt
den Aufsichtsbehorden in Vorlage gebracht und aufgelegt werden kounte. Uber den Umfang und die Disponierung
der in Aussicht genommenen Anderungen und Erweiterungen gibt der gegenwiirtigem Bericht angefiigte Ubersichts-
plan im Massstab 1:10,000 ein anschauliches Bild; zur Vergleichung mit dem gegenwirtigen Zustand liegt ein
zweiter Plan im gleichen Massstabe iiber die bestehende Anlage bei.

Die vorgesehenen Anderungen und Ergiéinzungen sind als unerlissliche Folge der seit den siebziger Jahren
eingetretenen grossen Erweiterung des Nordostbahnnetzes und der bedeutenden Steigerung des im Bahnhof Ziirich



sich abwickelnden Verkehrs zu betrachten. Deren néhere Festsetzung stand im engen Zusammenhange mit der
Binfiihrung der rechtsufrigen Ziirichseebahn und der damit verbundenen veriinderten Einfiihrung der Winterthurer
Linie, sowie der Unterfilhrung der Langstrasse, und es erscheint angezeigt, eine Wiirdigung der bestehenden Bahnhof-
anlage und eine Besprechung der beiden letzterwéihnten Punkte allem weitern vorauszuschicken.

Ein Blick auf den Plan der bestehenden Anlage zeigt, dass der Bahnhof durch die Sihl in zwei Teile
getrennt ist. Auf dem rechten Sihlufer befinden sich der Personenbahnhof und die Anlagen fiir den Eilgut- und
Viehverkehr, auf dem linken der Giiterbahnhof, die Lokomotivremisen, die Werkstitten, der Rohmaterialbahnhof, der
Rangierbahnhof und die Imprégnieranstalt. Der Teil auf dem linken Sihlufer wird in seiner Gesamtheit auch
schlechtweg Vorbahnhof oder 4usserer Bahnhof genannt. In gerader Richtung von Westen her miindet die
Linie von Altstetten (Basel, Aarau, Luzern) ein; von Siiden her kommt in grossem Bogen die linksufrige Ziirich-
seebahn und von Norden her die Winterthurer Linie. Alle Aus- und Einfahrtsgeleise sind nebst den Giitergeleisen
fir den Schuppendienst in den engen Schlauch zwischen Giiterschuppen und Werkstiitte eingekeilt. Der Einmiin-
dungspunkt der linksufrigen Ziirichseebahn in die Geleise der Aarauer Linie liegt unterhalb der Langstrasse, dem
Rangierbahnhof gegeniiber. Die Winterthurer Linie fillt mit 12 0/oo Gefill und entsprechend hohem Damm mitten in
den schon erwihnten Engpass hinein. Die Abzweigung nach dem Rohmaterialbahnhof aus dem Aarauer Ausfahrts-
geleise liegt oberhalb der Langstrasse. Die Winterthurer Linie bildet in ihrer Einmiindung eine uniibersteigliche
Barriere, welche der Gesamtverkehr zwischen Giiterbahnhof und Rangierbahnhof um die Einmiindungsweichen herum
unter Uberschneidung der Wintertharer Hauptgeleise umgehen muss. Der Verkehr zwischen Rangierbahnhof und
Rohmaterialbahnhof kreuzt die Hauptgeleise der Aarauer Linie und der linksufrigen Seelinie, und der Verkehr
zwischen Giiterbahnhof und Rohmaterialbahnhof endlich sdmtliche Betriebsgeleise. Giiterbahnhof und Rohmaterial-
bahnhof, von denen namentlich der letztere fiir den gesteigerten Verkehr rdumlich unzureichend geworden ist, sind
bei der jetzigen Bahnanlage und Linienfiihrung nicht erweiterungsfahig. Dasselbe ist der Fall mit den Werkstitte-
anlagen, welche sich ohnehin da, wo sie liegen, jeder Erweiterung der dieselben einschliessenden Betriebsinstallationen
als Hindernis entgegenstellen. Der Rangierbahnhof, ebenfalls erweiterungsbediirftig, kaon in der Richtung gegen
Altstetten beliebig verlingert werden. — Fiir den auf dem rechten Sihlufer liegenden Personenbahnhof steht ein
durch die Sihl, den Bahnhofplatz, den Bahnhofquai und die Zollstrasse bestimmt abgegrenzter Raum zur Verfiigung,
der fiir spiitere Erweiterungsbauten massgebend bleiben wird.

Was die Einfiihrung der rechtsufrigen Ziirichseebahn in den Bahnhof Ziirich anbetrifft, so
lag der Gedanke nahe, auf ein Projekt zuriickzukommen, welches im Jahr 1875 aufgestellt worden war und dahin
ging, auf der Nordseite des bestehenden Personenbahnhofs eine eigene Bahnhofanlage mit Aufnahmsgebiude, Wagen-
und Lokomotivremise, Drehscheiben ete. zu erstellen, dessen Verbindung mit der vorhandenen Geleiseanlage unter
Beseitigung des Eilgutschuppens und des ersten Giiterschuppens durch ein Anschlussgeleise im Vorbahnhof hitte
erfolgen miissen. Die rechtsufrige Bahn sollte hiefiir auf dem rechten Limmatufer unmittelbar hinter dem Schlacht-
hause nach Austritt aus dem Tunnel unter der Niederdorfstrasse durchgefiihrt werden und hitte nach Uberschreitung
der Limmat die Strassen in der Umgebung der Platzpromenade (jetzt Landesmuseum) & niveau gekreuzt. Dieses
Projekt wurde schon im Jahr 1875 nur als Provisorium aufgestellt. Es stand im Zusammenhang mit dem gleich-
zeitigen Projekt eines neuen, fiir die Hauptverkehre durchgehend zu gestaltenden Bahnhofs Ziirich ausserhalb des
Kasernen- und Zeughausareals in Aussersihl. Im Falle Nichtverwirklichung des Gedankens einer ncuen Bahnhofbaute

blieb immer moglich, auf das im Jahr 1873 mit der Stadt Ziirich vereinbarte Projekt zuriickzukommen, wonach dic
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rechtsufrige Ziirichseebahn vom Schlachthaus abwérts durch die Platzpromenade und das damals noch uniiberbaute
stidtische Land am linken Sihlufer und unter dem Winterthurer Damm hindurch mittelst Schleife nach dem untern

Ende des Bahnhofs und von da aufwérts in den innern Bahnhof gefiihrt werden sollte.

War an bleibende Einfithrung der rechtsufrigen Bahn nach dem 1875er Projekt schon damals kaum zu
denken, so erschien eine derartige Linienfithrung jetzt nach fast 15 Jahren infolge der eingetretenen veréinderten
Verhiltnisse vollends als ausgeschlossen. Der Gedanke an eine vollstindige Umgestaltung, beziehungsweise Verlegung
des Hauptbahnhofes war aufgegeben. Strassenkreuzungen & niveau wurden von der Aufsichtsbehdrde nicht mehr
zugestanden. Der Wegfall des Eilgutschuppens und eines Giiterschuppens hiitte eine sofortige Verlegung des ganzen
Giiterbahnhofes zur Folge gehabt, weil eine Verschiebung der bestehenden Anlage nach abwérts durch die Winterthurer
Linie verhindert war. Man musste deshalb erneut die Einmiindung von Westen her ins Auge fassen und mittelst einer
Schleifenfiihrung, also im wesentlichen entsprechend der 1873er Vereinbarung mit der Stadt, einen schicklichen Ein-
miindungspunkt zu gewinnen suchen. Eine Anlehnung an die Innenseite des bestehenden Winterthurer Dammes erschien
als ausgeschlossen, weil die Uberbauung des Industriequartiers bereits hindernd in den Weg trat, hauptsichlich aber, weil
der Giiterbahnhof auf ein ganz unzulédssiges Mass eingeschriinkt worden wire und dessen sofortige ginzliche Verlegung
hiitte erfolgen miissen. Die Idee einer Einmiindung in die bestehende Doppelspur der Winterthurer Linie auf dem
Harddamm wurde auch nicht weiter verfolgt, weil eine solche Einmiindung dem Betrieb hinderlich gewesen wére
und die Belastung der Seelinie mit einer Maximalsteigung von 120/co zur Folge gehabt hitte. Eine ganze Reibe
von Schleifenprojekten wurde nun studiert mit Einmiindung in die Geleise des Rangierbahnhofes ; man suchte den
Flussiibergang im untern Teil der Platzpromenade, unterhalb des Drahtschmiedli, ja selbst unter der bestehenden
Eisenbahnbriicke durch; man studierte auch Dammdurchstiche. "Kein Projekt konnte aber befriedigen, weil die
betriebsgefihrliche, die Bewegung ausserordentlich hemmende Einmiindung der Winterthurer Linie im Giiterbahnhof

unverdndert blieb.

Schliesslich erkannte man als die richtigste Losung eine Verlegung der Winterthurer Linie von
der Limmatbriicke an, unter Anlehnung der rechtsufrigen Linie an dieselbe. Dadurch erzielte man zunschst
die Beseitigung des mehrerwiihnten Hindernisses im Hussern Teil des Giiterbahnhofes und die Freilegung jenes Areals
zur Erweiterung der Anlagen fiir den Giiterdienst. Um dann gleichzeitig auch eine von den Betriebsgeleisen
absolut unabhéngige Verbindung zwischen Giiter- und Rangierbahnhof zu erlangen, entschied man sich fiir eine
Uberfithrung der Winterthurer und der rechtsufrigen Linie iiber den Rangierbahnhof und die Aarauer Geleise, s0
dass in Zukunft simtliche Aus- und Einfahrtsgeleise beisammen auf einer Seite liegen werder. Die Winterthurer
Linie erhélt durch die Verlegung allerdings eine Verlingerung von ca. 600 m; fiir den Betrieb ist diese aber um
so weniger von Bedeutung, als gerade durch sie eine Reduktion der Steigung von 12 0/0o auf max. 9,5 9/00 ermdglicht
wird. Die rechtsufrige Linie lehnt sich als Hochbahn auf der Innenseite der Schleife an und féllt mit 2 0/o0 von der

Rangierbahnhofbriicke an gegen die Limmat.

Fiir die neue Linienfiihrung zwischen Limmat und Rangierbahnhof war von uns ein Damm vorgesehen;
die Gemeindebehdorden von Aussersihl, unterstiitzt von der kantonalen Regierung, verlangten aber einen Viadukt mit
Briickendffnungen fiir alle Zukunftsquartierstrassen; Aussersihl verlangte sogar eine Station unterhalb der Langstrasse,
d. h. eine zweite Haltestelle im Bahnhofgebiet, ca. 1 km von der Haupteinsteighalle entfernt. Die Bundesbehorde
genehmigte die vorgelegte Tracefiihrung, immerhin unter Ablehnung der ,Station Aussersihl“, aber unter Gutheissung
des Begehrens nach einem Viadukt. So kam der Viaduktbau zustande, der jetzt als ungeheuerlich verschrieen
wird, wihrend ein solcher anlisslich der Planverhandlungen als Lebensfrage fiir die Gemeinde und als ein herrliches

Bauwerk dargestellt wurde!
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Die Unterfiihrung der Langstrasse war schon vor endgiiltiger Erledigung der Linienfithrung fiir
die rechtsufrige Ziirichseebahn als unabweisbares Bediirfnis anerkannt. Im bisherigen Niveauiibergang lagen sieben
Geleise, und es passierten denselben nebst den zahlreichen Rangierziigen siimtliche Linienziige von und nach Enge
und Altstetten. Es durfte gar nicht daran gedacht werden, die Zahl der Geleise zu vermehren und gar noch die
Bahnziige von und nach Orlikon und Stadelhofen auf ~den Niveauiibergang zu leiten. Der Strassenverkehr wire ins
Unleidliche gehemmt und die Gefihrdung desselben und des Bahnbetriebes in erschreckendem Masse erhdht worden.
Man musste also darauf Bedacht nehmen, die Unterfihrung vor der Eroffnung der verlegten Winterthurergeleise
und des durchgehenden Betriebes der rechtsufrigen Ziirichseebahn auszufiithren. Nach zeitraubenden Planbearbeitungen
und Verhandlungen mit den Behorden konnte die Arbeit im Herbst des Berichtsjahres in Angriff genommen und so
gefordert werden, dass im Laufe des Monats Juli 1894 die Verlegung der Ziige von und nach Orlikon auf den
Viadukt wird vor sich gehen konnen. Sodann ist Vorsorge getroffen, dass unmittelbar nach Freiwerden des jetzigen
Harddammes derselbe durchschnitten und das Geleise der rechtsufrigen Seebahn einen Monat nach Verlegung der
Winterthurergeleise auf provisorischem Trace auf den Viadukt gefithrt und der durchgehende Betrieb dieser Linie
aufgenommen werden kann. TFiir die Fertigstellung des mnoch fehlenden Viaduktstiicks an der Kreuzungsstelle der
Seelinie mit dem alten Harddamm ist eine Zeit von weitern fiinf Monaten in Aussicht genommen.

Nach dem in Ausfithrung begriffenen Projekt wird die Langstrasse unter zehn Geleisen durchgefiihrt.
Davon sind bestimmt: zwei Geleise fiir die linksufrige Ziirichseebahn, zwei Geleise fiir die Winterthurerlinie, ein
Geleise fiir die rechtsufrige Ziirichseebahn, zwei Geleise fiir die Aarauerlinie und drei Geleise fiir die Vermittlung
des Verkehrs zwischen dem Personen- und Giiterbahnhof einerseits und dem Rangierbahuhof anderseits. Die Unter-
fahrt erhilt eine lichte MaximalhShe von 4,2 m und eine lichte Weite von 16 m (10 m Fahrbahn und beidseitig
Trottoirs von je 3 m). Die Rampen erhalten 390 bezw. 3,50/0 Maximalsteigung. Auf der Siidseite reicht die
Strassenkorrektion bis zur Kreuzung der Langstrasse mit der Neufrankengasse, auf der Nordseite bis zur Ein-
miindung der Dammstrasse in die Langstrasse. Von letzterer Stelle aus wird eine zweite Einfahrt in den Giiter-
bahnhof angelegt.

Die in Anwendung kommenden Briicken sind eiserne Bogenbriicken mit vollwandigen Tragbalken. Die
Briickentriiger reichen nicht iiber die Schwellenhche hinauf. Die Geleise werden nicht in gleicher Hohe iiber die
Strasse gefiihrt, was ermdglicht, die siidliche Strassenrampe ca. 20 m weit unter die Briicke hineinreichen zu lassen.
Um fiir die unterfiihrte Strasse die geforderte Lichthdhe zu gewinnen, miissen alle Geleise, welche die Strasse bisher
im Niveau kreuzten, gehoben werden; die Hebung gegeniiber dem bisherigen Niveau betrigt 1,6 m bezw. 2,1 m
und bedingt selbstverstiindlich auch eine Hebung der anschliessenden Geleisestrecken, die sich je mach der Hghen-
lage der einzelnen Geleisebriicken und den fiir die einzelnen Geleise als zulissig erachteten Steigungen verschieden
weit erstreckt.

Durch die Abriickung der Aarauerlinie vom bisherigen 1. und 2. Geleise auf das zukiinftige 6. und 7. Geleise
gehen fast auf die ganze Linge des Rangierbahnhofes mehrere Rangiergeleise verloren, fiir welche sofort, d. h. schon
wihrend der Unterfiihrungsbaute, durch entsprechende Erweiterung des Rangierbahnhofes Ersatz geschaffen werden muss.

BEs sei hier noch erwihnt, dass die Stadt Ziirich an die Kosten der Langstrassenunterfiihrung einen Beitrag
von Fr. 50,000. — leistet und den Gesamtunterhalt und die Beleuchtung der unterfithrten Strasse iibernimmt.

Was nun das den Behorden zur Genehmigung vorgelegte Projekt iiber Anderungen und Erwei-
terungen im dussern Bahnhof Ziirich betrifft, so schliesst sich dasselbe an die im Vorstehenden besprochene
Einfiihrung der rechtsufrigen Ziirichseebahn, die Langstrassenunterfihrung und die dadurch bedingte verinderte

Einfihrung der bestehenden Linien an.
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Leitender Grundsatz bei seiner Aufstellung war, den jetzigen Bahnhof, soweit die erwihnten Bauten
es gestatten und mit den Anforderungen einer geregelten Betriebsabwandlung, sowie des gesteigerten und noch
immer anwachsenden Verkehrs des Platzes Ziirich als vereinbar erachtet wurde, unverindert zu lassen. Deshalb
blieben die Giiterschuppen und Lagerhéduser am linken Sihlufer, ferner simtliche Anlagen auf dem rechten
Sihlufer unberiihrt. Erginzungen der ersteren, welche sich in der Folge als notwendig erweisen, werden durch das
Projekt nicht ausgeschlossen, und die Ausgestaltung des innern Bahnhofs wird dadurch keineswegs préjudiziert, da
das dafiir zu Gebote stehende Bauterrain (wie schon erwihnt) als unverdnderlich gegeben anzusehen ist und die
verschiedenen Losungen, welche auf diesem Terrain gedenkbar sind, auch nach Ausfithrung der Bauten im #Hussern
Bahnhof stetsfort moglich bleiben. Anderungen im Personenbahnhofe erscheinen auch nicht dringend, weil der-
selbe den Anforderungen der nichsten Zeit in seinem jetzigen Umfange zu geniigen vermag, sobald die beschlossenen
Anderungen zur Erleichterung und Sicherung der Betriehsabwicklung im #ussern Bahnhofe durchgefithrt und
insbesondere die neuen Aufstellgeleise am linken Sihlufer erstellt sein werden. Hinwieder ist die thunlichst baldige
Ausfiihrung dieser Anderungen von ausserordentlicher Dringlichkeit, weil inzwischen eine befriedigende

Abwicklung des Verkehrs und die Vermeidung von Stockungen in den verschiedenen Bahnhofteilen immer schwieriger wird.

Die Grundgedanken, die bei Bearbeitung der Vorlage massgebend gewesen sind, lassen sich unter Hinweis
auf die Planbeilage in folgendem zusammenfassen :

Die Lokomotivremisen- und Werkstédtteanlagen (einschliesslich Bauwerkstitte, Weichen-
montierungswerkstéitte und Lagerplitze der Materialverwaltung) zwischen Sihl und Langstrasse werden verlegt, und
es wird der obere Teil des freiwerdenden Areals zur Anlage von Aufstellgeleisen fiir leere Personenziige und Per-
sonenzugsabteilungen, der untere Teil zur Plazierung der zu versetzenden Wagenremisen und zur Anlage einer
kleinen Lokomotivstation mit Drehscheibe verwendet. Ein Teil der bisherigen Lokomotivremisen an der Sihl wird
in Wagenremisen umgebaut, und einige stehenbleibende Gebdudeteile der Werkstétte werden fiir kleinere Reparaturen
an Personenwagen eingerichtet. Das Hauptmagazinverwaltungsgebiude bleibt seiner bisherigen Bestimmung erhalten,
und oberhalb desselben ist ein neues Bureau- und Archivgebdude fiir die Abteilung des Betriebsoberingenieurs vor-
gesehen. Als Ersatz sollen neue Lokomotivremisen fiir 80-Stinde auf dem Areal unterhalb der bisherigen Impriig-
nieranstalt erstellt werden, iiber deren Anlage die Studien moch nicht abgeschlossen sind. In deren néchster Um-

gebung, sowie namentlich auf dem Abschnitt innerhalb der verlegten Winterthurerlinie ist Raum fiir die Kohlenlagerplitze.

Als neue Baustelle fiir die zu versetzende und gleichzeitig zu erweiternde Hauptwerkstitte, fiir die Bau-
und die Weichenmontierungswerkstiitte, die wieder zu erstellende Impridgnieranstalt und die zukiinftigen Lagerplitze
der Baumaterial- und der Hauptmagazinverwaltung ist der Landstreifen iitlibergwirts der Aarauerlinie von den neuen
Lokomotivremisen an bis zur Station Altstetten in Aussicht genommen. Fiir die Vermittlung des Verkehrs mit
allen diesen Anlagen ist ein bis nach Altstetten zu fiihrendes Dienstgeleise vorgesehen. Ein grosser Teil des erwiihnten
Landstreifens muss ohnehin als Materialgewinnungsplatz fiir die projektierten Erweiterungsbauten erworben werden,
indem beispielsweise der gegen 100,000 3 betragende Schotterbedarf von anderswoher nicht beschafft werden konnte.
Die ausgedehnte Flédche, soweit nétig auf Bahnhshe planiert, eignet sich trefflich fiir die Anlage der genannten
Hiilfsgeschiifte, und es ist die Landerwerbung so bemessen, dass auch kommenden Bediirfnissen nach weiterer
Ausdehnung Geniige geleistet werden kann.

Der bisherige Rohmaterialbahnhof, der dem stets wachsenden Verkehr so wie so nicht mehr zu
geniigen vermag und infolge der iiber 2 m betragenden Hoherlegung der Geleise iiber die Langstrasse die bisherige

Verbindung mit dem Rangierbahnhof verliert, wird verlassen und das hiedurch disponibel werdende Terrain zu gut-
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findender spiterer Verwendung vom Bahnhofareal ausgeschieden. Als Ersatz ist auf der Fliche unterhalb der Lang-
strasse zwischen Rangierbahnhof, altem Harddamm und neuem Viadukt ein neuer Rohmaterialbahnhof in direkter
Verbindung mit dem Rangierbahnhof vorgesehen; das dafiir bestimmte Areal ist weit grosser als dasjenige des jetzigen

Rohmaterialbahnhofs, indem auch hier die fortdauernde Entwicklung des Platzes Ziirich im Auge behalten wurde.

Der Giiterbahnhof bleibt, wie bereits hervergehoben, in seinem jetzigen Bestande unveréndert, erhilt
dagegen infolge Wegfalls des Harddammes Raum zur Ausdehnung nach abwirts und direkte, keine Betriebsgeleise
kreuzende Verbindungsgeleise mit dem Rangierbahnhof. Der Wegfall des genannten Damms ermdglicht auch eine
direkte Schienenverbindung mit dem zwischen den Schuppen und den Lagerhéiusern hinziehenden sog. Strassengeleise,

das jetzt nur iiber Drehscheiben zugénglich ist. Diese Verbesserungen werden den Giiterdienst ganz bedeutend
erleichtern.

Der jetzige Rangierbahnhof, soweit er nicht durch Betriebsgeleise und den neuen Rohmaterialbahnhof
beansprucht wird, bleibt seinem Zwecke erhalten und wird den Verkehrsbediirfnissen entsprechend vergrossert. Die
jetzt nach unten in Stumpen endenden Geleise werden verlingert und in Weichenstrassen zusammengefasst, so dass
auch von unten her in dieselben ecingefahren werden kann. Das stidtische Industriegeleise erhilt eine verénderte
Einmiindung. Unmittelbar anschliessend folgt eine neue Rangiergeleisegruppe, welche unter anderm zur Bedienung
des neuen Rohmaterialbahnhofes dient und gegen Westen in ein ansteigendes Ausziehgeleise, sog. Ablaufgeleise,
ausmiindet. Der westliche Anschluss des Rangierbahnhofes an die Betriebsgeleise wird aus der offenen Linie entfernt
und mittelst Anlage eines weitern Geleises auf die Station Altstetten verlegt, was bedingt und ermdoglicht, dass der
Verkehr aller gemischten und Giiterziige zwischen Altstetten und Ziirich auf das erwihnte neue Geleise verlegt und
die dortige Doppelspur kiinftig ausschliesslich den Personenziigen reservirt wird. Fiir ein weiteres, fiinftes Geleise

bis Altstetten ist vorliufig die erforderliche Landerwerbung in Aussicht genommen.

Durch die projektierte Disposition von Giiterbahnhof, Rangierbahnhof und Rohmaterialbahnhof und die
Anlage eines Giitergeleises bis nach Altstetten werden sédmtliche Anlagen fiir den Giiterdienst auf die namliche Bahn-
seite gebracht, und es kann sich der gesamte Giiterdienst abwickeln, ohne dass ein einziges
Betriebsgeleise gekreuzt werden muss. Fiir die rasche und sichere Abwicklung des Betriebs ist

hierin eine sehr grosse Verbesserung zu erblicken.

Als Ersatz fiir bestehende Strassenverbindungen sind Uberfihrungen fiir die neue Hardstrasse und
den Miihleweg vorgesehen.

Die Flichenausdehnung der erweiterten Bahnhofanlagen stellt sich gegeniiber derjenigen der
bestehenden Anlagen wie folgt:

Bestehende Anlagen Erweiterte Anlagen

Giiterbahnhof 40,200 m? 51,200 2

Aufstellgeleise und Wagendepot 12,500 51,900

Lokomotivremisen und Kohlenlager 25,000 77,700

Rohmaterialbahnhof . 31,800 121,100

Rangierbahnhof 79,000 » 154,000
Hauptwerkstitte, Bauwerkstitte,

L 114,600 163,500
Imprégnieranstalt und Lagerplatz

Zusammen 303,100 m? 619,400 m?

Disponibel werdendes Areal . . ’ . . . . 54,000 m*

12
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Die Behandlung des aufgelegten Projektes durch die Behdrden ist noch im Gange, und es kann iiber das
Ergebnis derselben erst im kommenden Jahre berichtet werden. Hinsichtlich der Differenz, welche iiber das-
selbe zwischen Generalversammlung und Verwaltungsrat eingetreten ist, nehmen wir auf den

Bericht des letztern Bezug.
b) Ubrige Objekte.

Die Geleiseanlagen der Station Altstetten sollen mit den Geleisen des zukiinftigen Rangierbahnhofes
Ziirich und der neuen Werkstitten, wie im vorstehenden Abschnitt mitgeteilt ist, in Verbindung gebracht werden,
weshalb mit Ausfiihrung der Umbauten der Station Altstetten fiir einstweilen noch nicht begonnen werden kann.
Zunichst wird der Bau des neuen Giiterschuppens in Angriff genommen.

Auf der Station Orlikon wurden die Wartlokale des Aufnahmsgebéiudes durch Anbauten vergrossert, auf
die ganze Linge des Gebdudes ein Perron mit Vordach angebracht und ein neues Nebengebdude erstellt. Die Pline
fir Erweiterung der Geleiseanlagen sind den Behdrden in Vorlage gebracht, aber noch unerledigt.

In Winterthur ist die Erweiterung des Rangier- und Giiterbahnhofes vollendet und im weitern fiir das
Aufsichts- und Expeditionspersonal im Rangierbahnhof ein besonderes Unterkunftslokal errichtet worden.

Nachdem die generellen Pline fiir die Erweiterung und Umbaute des Personen- und Remisenbahnhofes am
21. Februar 1893 vom Kisenbahndepartement genehmigt worden waren, wurden die Detailpline und Kostenberech-
nungen fiir den Umbau und die Erweiterung des Aufnahmsgebiudes beforderlichst ausgearbeitet. Nach der unterm
13. September erfolgten Genchmigung der Plane durch das Eisenbahndepartement konnte im Oktober mit dem Bau
der beiden KFliigel des Aufnahmsgebidudes begonnen werden, und waren dieselben Ende Dezember im Rohbau nahezu
vollendet. Im Remisenbahnhof wurden die Fundamente fiir eine Lokomotivremise mit 12 Stinden und fiir ein Wasser-
stationsgebdude mit Unterkunftslokal und Dienstwohnung, sowie ein Sodbrunnen erstellt und verschiedene Geleise sowie
eine Drehscheibe von 14 m Durchmesser eingelegt. Zur Verbindung des Personenbahnhofes mit dem Remisenbahnhof
miissen zwei weitere Geleise iiber die Schaffhauserstrasse gefiihrt werden, und es wurden zu diesem Behufe die
Widerlager der Strassenunterfithrung entsprechend verlingert; die Montierung der eisernen Bogenbriicken erfolgte
nicht mehr im Berichtsjahr.

In Romanshorn wurden noch einige Ergiinzungsarbeiten im Rangierbahnhof ausgefiihrt. Derselbe ist
nun bis auf die projektierte Einrichtung der centralen Signal- und Weichenstellungen vollendet.

Auf der Station Etzweilen miissen infolge Einfilhrung der Linie von Schaffhausen die Geleiseanlagen
entsprechend eingerichtet und vermehrt werden, und es ist mit den beziiglichen Arbeiten begonnen worden.

Auf der Station Koblenz wurden die erweiterten Geleiseanlagen, sowie die centralen Signal- und Weichen-
stellungen giinzlich vollendet, die Lokomotivremise durch einen Anbau vergrossert und die Einrichtungen zum Speisen
der Lokomotiven verbessert.

Auf der Station Au wurde der Giiterschuppen nebst entsprechenden Geleiseanlagen fertig erstellt.

Auf der Station Cham ist ein neues Aufnahmsgebidude errichtet und die Geleiseanlage erweitert worden.

Von wichtigeren Ergénzungsbauten sind noch zu verzeichnen: Vergrosserung des Giiterschuppens auf der
Station Embrach; Erstellung eines Petrolmagazins auf der Station Wollishofen; Vergrosserung des Giiter-
schuppens auf der Station Déatwyl; Erweiterung der Geleiseanlagen auf den Stationen Glattbrugg und Nieder-
hasli; Erstellung eines Stumpengeleises auf der Station Migenwyl; Verlingerung des Stumpengeleises auf der
Station Dachsen; Ergéinzungsanlagen fiir Zugsriickmeldungen Ziirich-Brugg-Aarau, Zirich-Winter-
thur-Romanshorn, Ziirich-Zug-Luzern; Erstellung eines Warterwohnhauses zwischen Gisikon und

Ebikon und eines solchen zwischen Wiedikon und Enge.
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Von Massnahmen zur Erhohung der Betriebssicherheit in A usfithrung bundesrétlicher Anordnungen sind
anzufithren: centrale Weichen- und Signalstellungen auf den Stationen Ruppersweil, Richtersweil, Pfiffi-
kon (Schwyz), der Weichenim Sumpf und Koller zwischen Knonau-Zug-Cham und in Horgen (Ausdehnung
der centralen Weichen- und Signalstellung auf das dritte Geleise) ; Erstellung von elektrischen Kontrollapparaten fiir
Signalscheiben auf einer grossern Zahl von Stationen; Erstellung von elektrischen Glockensignalen auf den Linien
Orlikon-Winterthur, Winterthur-Toss, Winterthur-Hettlingen, Wiesendangen-Romans-
horn, Altstetten-Wettingen, Baden-Brugg-Aarau, und Brugg-Stein; Verstirkung von Briicken-
konstruktionen: Krsetzung der Eisenkonstruktionen der je 10 m weiten Briicken bei Mammern und Arbon; Ver-
stirkung bezw. Umbau der Eisenkonstruktionen bei 6 Briicken von 4 bis 5 m Weite, wovon 4 DBriicken auf die
Luzernerlinie, 1 auf die Linie Winterthur-Romanshorn und 1 auf die linksufrige Ziirichsee-
bahn entfallen.

2. Bau neuer Linien.

a) Allgemeines.

Von den 6 Moratoriumslinien sind, wie im letzten Jahre, 4 im Bau oder in Vorbereitung geblieben. Weder bei der
Linie Thalweil-Zug noch bei derjenigen von Eglisau-Schaffhausen ist jedoch ein weiterer Bauinangriff moglich
geworden; es ist im Laufe des Jahres nicht einmal gelungen, die Projektfrage zu erledigen. Vollstindig im Bau

befanden sich dagegen die rechtsufrige Ziirichseebahn und die Linie Schaffhausen-Etzweilen.

Der Bestand des technischen Personals musste bei dieser Sachlage auf gleicher Hohe erhalten werden;
9 Ingenieure und Architekten und 1 Zeichner sind im Laufe des Jahres aus- und dagegen 10 eingetreten, so dass
Ende des Jahres wieder 47 Ingenieure, Architekten und Geometer, 10 Zeichner, 1 Buchhalter und 4 Kanzlisten

beschiiftigt waren.

b) Rechtsufrige Ziirichseebahn.

Es muss vorerst daran erinnert werden, dass der Bundesrat am 27. Juni 1888 die Fristen fiir die Planeingabe
den Baubeginn und die Eroffnung der rechtsufrigen Ziirichseebahn auf den 1. Januar bezw. 1. Mirz 1889 und 1. Juni 1892
festgesetzt, somit damals zwischen dem Zeitpunkt der Planeingabe und dem Baubeginn eine Frist von nur zwei
Monaten als ausreichend erachtet hat, und dass die Planeingabe beziiglich .der schwierigen Tunnelstrecken Ziirich-
Tiefenbrunnen auch bereits am 9. Januar 1889, also ohne Uberschreitung des angesetzten Termins stattgefunden hat.
Dagegen war es nicht mdglich, die Pline der oberen Bahnstrecke in der kurzbemessenen Frist ebenfalls fertig zu
stellen; immerhin erfolgte die Planvorlage der Strecke Tiefenbrunnen-Rapperswil im Jahr 1890, d. h. so friihzeitig,

dass eine Einhaltung des Vollendungstermines noch leicht moglich erschien.

Wie schon in den Berichten der letzten Jahre erwihnt werden musste, begegnete die Genehmigung und
Bereinigung der Pline ganz erheblichen Schwierigkeiten; sie erfolgte jeweilen mit so vielen und wichtigen Vorbe-
halten, dass die Pline einer Mehrzahl von Teilstrecken neu anzufertigen und nochmals aufzulegen waren, wobei viel
kostbare Zeit verloren ging. Diese Verzogerungen bezogen sich, wie bekannt, im besonderen auf die Strecke der
Einmiindung in den Bahnhof Ziirich und die beiden baulich sehr schwierigen Strecken an der Lehne in Herrliberg

und in Rapperswil.



Wihrend die schwierigsten Bauten der Linie auf der unteren Strecke und namentlich die Tunnelbauten lingst
vollendet waren, so zwar, dass beim Riesbacher Tunnel im August 1890 und beim 2100 # langen Ziircher Tunnel
Ende Februar 1892 je der letzte Schlussstein eingesetzt worden ist, und eine Reihe grosser Bahnstrecken, wo ein
ungestortes Arbeiten moglich gewesen ist, ebenfalls beinahe vollendet waren, konnten die oben genannten Strecken
viel zu spit begonnen werden. Die infolge eines Entscheides des Bundesrates vom Oktober 1892 neu anzufertigenden
und im November 1892 vorgelegten Pline betreffend das Tracé auf dem Gebiete der Gemeinde Herrliberg wurden
von der Aufsichtsbehorde erst am 4. Februar 1893 genehmigt. Hier wie in Rapperswil bereitete sodann die Durch-
fithrung der Expropriation weitere erhebliche Schwierigkeiten, so dass erst im Mai dieses Jahres die letzten Anstinde

behoben waren und eine vollstindige Inangriffnahme der Arbeit mdglich geworden ist.

Noch ungiinstiger gestaltete sich die Sache bei der Einmiindung in den Bahnhof Ziirich, wo namentlich
iiber die damit im Zusammenhang stehende Frage der Unterfithrung der Langstrasse in Aussersihl erst nach langen
Verhandlungen eine Einigung erzielt werden konnte. Die Genehmigung der Pline erfolgte im August 1893, so dass

die Arbeiten an der fraglichen Unterfiihrung erst anfangs September 1893 in Angriff genommen werden konnten.

Uber die Unterfiilhrung der Langstrasse und die im Bahnhof Zirich zur Einfihrung der rechtsufrigen
Ziirichseebahn vorzunehmenden Arbeiten ist im Zusammenhang mit den iibrigen Anderungen im #ulern Bahnhof
Ziirich weiter oben (Seite 85 u. ff.) referiert worden. Daraus ist zu entnehmen, dass zu Anfang laufenden Jahres
auf den Zeitpunkt der Fertigstellung der Langstrassenunterfiihrung bezw. 1 Monat nach Inbetriebsetzung der verlegten
Winterthurerlinie die provisorische Einfithrung der rechtsufrigen Ziirichseebahn mittelst Durchschneidung des frei-
gewordenen Harddammes beschlossen wurde, so dass die Eroffnung des durchgehenden Betriebes der Linie Ziirich-
Rapperswil auf August oder September 1894 in Aussicht genommen werden kann, wihrend fiir die Vollendung des
definitiven Viaduktstiickes noch weitere 5 Monate beansprucht werden. Trotz dieser Massnahme hat nun aber die
Landesgegend mit allem Nachdrucke die Eroffnung des Teilbetriebes der Strecke Stadelhofen-Rapperswil auf den
Zeitpunkt der Vollendung derselben angestrebt, welchem Begehren die Gesellschaftsbehorden, allerdings unter Be-
streitung einer rechtlichen Verpflichtung, glaubten entsprechen zu sollen. Ks mussten daher fiir die in Aussicht
genommene voriibergehende Endstation Stadelhofen verschiedene Kinrichtungen, wie die Anlage einer Lokomotiv-
drehscheibe, Wasserstation, Putzgrube etc., getroffen werden und wurde die beziigliche Vorlage vom 25. September
vom Bundesrate unterm 7. Oktober genehmigt. Diese Anlagen erschienen um so angezeigter, als auch nach Erdffnung
des durchgehenden Betriebs der ganzen Linie als angezeigt erachtet werden diirfte, einzelne Ziige von Stadelhofen

ausgehen bezw. daselbst endigen zu lassen.

Die Bauarbeiten der oberen Strecke Tiefenbrunnen-Rapperswil wurden im Laufe des Berichtsjahres in der
Hauptsache bis auf wenige Punkte zu Ende gefiihrt. Nur die Unternehmung des zweiten Looses liess es trotz
mehrfacher Aufforderung an der erforderlichen Thitigkeit fehlen; sie hat namentlich unterlassen, rechtzeitig fiir
Beschaffung des Bahnschotters Vorsorge zu treffen. Da am See und in der niichsten Umgegend der Bahn kein
Schotter mehr erhiltlich war, liessen wir von August an in Regie mittelst Fuhrwerken Schotter aus den Gruben
von Aussersihl und Altstetten nach der Station Ziirich-Letten bringen, um denselben von da spiter auf dem normalen
Geleise abfiihren zu konnen. Weil aber auch in Rapperswil eine Verbindung des Geleises, obwohl dessen Legung
Ende November nahe an den Bahnhof vorgeriickt war, nicht sobald zu erwarten stund, wurde in Tiefenbrunnen eine
provisorische Landungsbriicke erstell, um eine Lokomotive und den ndtigen Fabrpark mittelst Trajektierung von
Wollishofen aus auf das Geleise bringen zu konnen. — Vom 24. Oktober an verkehrten dann die Materialziige
regelmiissig und beférderten téglich 5—7 mal je 10 Wagen Schotter auf das II. Loos, so dass nach Vollendung der
Beschotterung des Geleises noch hinreichend Zeit iibrig blieb, lings der ganzen Bahnstrecke verschiedene Schotter-
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depots zur spiteren Nachkiesung zu errichten. Diese Arbeiten wurden derart gefdrdert, dass die Erdffnung der
Teilstrecke Stadelhofen-Rapperswil auf 1. Dezember moglich gewesen wire.

Das Haupthindernis einer baldigen Bahnvollendung lag nun aber in der Gegend bei Rapperswil, wo der
Einschnitt, der infolge von Anstinden mit den Behorden und Expropriaten erst im Mai vollstindig hat in Angriff genommen
werden konnen, noch nie dagewesene ausserordentliche Schwierigkeiten bereitete. Der Einschnitt hat eine Lénge von
circa 700 i, eine grosste Tiefe von nahezu 7in, und nach dem Voranschlag betrug die Aushubsmasse, welche nach
den Sondiergruben aus Jonakies, Schutt und etwas Moraine bestehen sollte, 33,890 m3 — Unter Anwendung von
Maschinenbetrieb waren bis Knde Juli 24,200 m3 ausgehoben, es fehlten somit nur noch 9,690 m3, welche, da die
Leistung in den vorausgegangenen Monaten je 7000 m3 betrug, unter normalen Verhiltnissen leicht bis Mitte
September hitten bewiltigt werden konnen. Aber schon Ende Juni, als der Aushub des Einschnitts von der Nord-
seite bis zur alten Jonastrasse vorgeschritten war, stellte sich daselbst in Fortsetzung des Schlosshiigels von
Rapperswil circa 2 m unter der Oberfliche ein gegen Norden abfallendes Nagelfluhriff ein, das die Arbeiten erheblich
verzogerte, indem die Sprengungen, welche in Mitte von Héiusern vorzunehmen waren, grosse Vorsicht erheischten.
Viel ungiinstiger aber war das Material, welches sich jenseits dieses Nagelfluhriffs unter dem Niveau der Bahn bis
zu 15 m Tiefe vorfand, und das aus ungemein feinem und beweglichem Moraineschlamm bestand. Das Felsriff schied
den Einschnitt in zwei Teile; nordlich gegen Kempraten und zwar gliicklicherweise auf der grosseren Linge bewegt
sich der Einschnitt bis auf die ganze Tiefe in den Kies- und Sandablagerungen der Jona, wihrend dieselben siidlich
bis zur neuen Jonastrasse auf eine Linge von 110 m nur eine Michtigkeit von circa 2,5 m aufweisen; hierauf folgte
ein etwas mehr als 1 m dicker, gelber und dann ein blauer, fester Moraine-Lehm mit kleineren und grisseren Find-
lingen von 1,5—2,0 m Miéchtigkeit. Nur der unterste Teil des Einschnittes tauchte noch circa 0,5 7 in den bereits
erwihnten weicheren und feinen blauen Lehm ein. Sobald nun der Einschnitt gedffnet und damit die Belastung der
untersten weichen Masse beseitigt wurde, dringte dieselbe infolge des seitlichen Druckes nach oben; an den Réndern
des Einschnitts loste sich die festere Decke ab und stiirzte in die untere weichere Masse. Eine Umgehung dieses
Beckens wiére nicht moglich gewesen, und eine Linie, wie sie seinerzeit von der Regierung des Kantons St. Gallen
verlangt und neuerdings als vorteilhafter bezeichnet worden ist, hiitte sich auf eine weit grossere Linge in dem
schlechten Grunde bewegen miissen.

Um dem Auftrieb der untern weichen Masse zu begegnen, wurden nun konvexe Gewdlbe aus Trocken-
mauerwerk von 1 sm Stirke mit kriftigen Wid'erlagern, die weit in die Boschungen hinaufragten, angeordnet und
deren Einbau, um den gestellten Termin einhalten zu konnen, zum Teil unter Anwendnng bergminnnischer Zimmerung
vorgenommen. Dieses System wurde jedoch nach dem Einbruche vom 20. Oktober fallen gelassen, da sich herausstellte,
dass damit dem Auftrieb nieht zu begegnen war; und vielmehr angenommen werden konnte, dass durch die seitlichen
Einbriiche und dadurch, dass das gute Material in die Tiefe gelangte, weitere Einbriiche verhindert und dem hinter-
liegenden Schlamme der Ausweg versperrt werde.

Es erfolgte jedoch am 16. November, nachdem mehr als die Hilfte des Kinschnitts mit Sohlengewdlbe
versehen war, im anstossenden, noch unvollendeten Teil ein gewaltiger Absturz von 60 Liinge und im Mittel etwa
10 m Breite, welcher ein Stiick des bereits vollendeten Einschnitts mit zerstorte; Augenzeugen haben in der ganzen
Einbruchsfliche férmliche Wellenbewegungen wahrgenommen. Hieraus wurde geschlossen, dass durch die wieder-
holten friiheren Abstiirze der weiche Untergrund offenbar noch fliissiger und beweglicher geworden -war, und dass die
gehoffte Besserung durch das gute Material, welches dabei in die Tiefe gelangt ist, sich in keiner Weise erfiillt
habe. Es wurde gestiitzt auf diese Erfahrungen ein neues Profil mit sehr flachen Bdschungen, bfiissig auf der
oberen und 3—4fiissig auf der untern, etwas niedrigeren See-Seite, und mit einer kriftigen 11/2 m starken Sohlen-

und Seitenversicherung aus Trockenmauerwerk in Aussicht genommen und zur Anwendung gebracht. Leider war
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eine giitliche Verstindigung mit der Stadt und den beteiligten Besitzern iiber den Plan und die erforderlichen Mehr-
expropriationen nicht moglich und musste die gesetzliche dreissigtigige Auflagsfrist abgewartet werden. Da bis zum
Schluss des Jahres diese Verhiltnisse nicht geordnet waren, so konnten die Arbeiten nur in beschriinkter Weise
fortgefiihrt werden. Dank der sehr giinstigen Witterung wurden dann aber trotz der sehr grossen Schwierigkeiten, welche
der Aushub bereitete, gute Fortschritte erzielt, so dass mit Schluss des Jahres nur noch circa 4,600 73 im Ein-
schnitt und 1,600 m® fir die Stadtbachverlegung auszuheben blieben und mit einiger Sicherheit auf eine Bewélti-
gung der Arbeit in ldngstens zwei Monaten gerechnet werden konnte.

Die Briicke fiir die alte Jonastrasse, sowie der Aquadukt fiir den Stadtbach wurden auf Felsen fundiert,
indem das Trace des letzteren entsprechend verlegt wurde; die Briicke fiir die neue Jonastrasse musste dagegen eine
Pfahlfundation, verstirktes Mauerwerk und ein kriftiges Sohlengewdlbe erhalten.

Die iibrigen Arbeiten der Linie, wie namentlich die Stationshochbauten, waren grossenteils rechtzeitig voll-
endet, so dass eine Eroffnung auf den 1. Dezember ohne die unvorhergesehenen Ereignisse im Rapperswiler Ein-
schnitt hétte moglich gemacht werden konnen. Anfangs Mirz laufenden Jahres wurden dann auch diese letzten
Schwierigkeiten ohne weitere Zwischenfille gliicklich iiberwunden. Die Einschnittstrecke wurde rasch fahrbar
gemacht, so dass am 12. Mirz die Kollaudation und am 15. Mérz die Betriebserdffnung der Teilstrecke Stadelhofen-

Rapperswil erfolgen konnte.
¢) Thalweil-Zug.

Im vorjahrigen Jahresberichte wurde ausgefiihrt, dass die schwierigste Baustrecke, der Albistunnel, erheblich
vorgeschritten sei, wihrend iiber die anschliessenden Stiicke beidseits noch nichts entschieden und nicht einmal Aus-
sicht vorhanden sei, dass in nichster Zeit eine Entscheidung werde getroffen werden. Es hat sich diese Voraus-
setzung leider in vollem Umfange bestitigt, indem es im Laufe des Berichtsjahres nicht einmal moglich war, iiber
die Pline der Anschlussstrecken Thalweil-Albistunnel und Albistunnel-Zug Ubereinstimmung zu schaffen.

Beziiglich des Trace auf der Ostseite des Albistunnels ist, wie im letzten Bericht ebenfalls erwihnt wurde,
anlidsslich einer Konferenz vom 16. Dezember 1892 den Beteiligten vom Eisenbahndepartement eine Frist von
| Monat zur Priifung und Ausserung der von der Gemeinde Horgen angestrebten Traceiinderung mit Durchbrechung
des Bergriickens zwischen See und Sihlthal in Nihe der Ortschaft Horgen unter Aufgabe der Station Sihlwald-Forst-
haus und Anlage einer Station Horgen erteilt worden. Der Regierung des Kantons Ziirich ist jedoch auf ihr Ansuchen
eine Verliingefung dieser Frist zugestanden worden und erst am 7. Juni war das Departement im Falle, uns die
Erklirungen des Regierungsrates zur Riick#usserung zu iibermitteln. In einer zweiten Konferenz vom 8. August
erfolgte sodann in der Hauptsache eine Verstindigung zwischen den Interessenten; allein erst am 19. Dezember
1893 hat der Bundesrat in Wiedererwiigung seiner Beschliisse vom 6. Juni 1891 und 6. September 1892 der
Variante iiber Horgen und der Erstellung einer Station Horgen sowie einer Haltestelle Oberrieden grundsitzlich
die Genehmigung erteilt und von der unter Mitwirkung des Bisenbahndepartements erfolgten Verstindigung zwischen
den Beteiligten Akt genommen. Hienach hat die Gemeinde Horgen der Nordostbahn an die Mehrkosten eine Betriebs-
subvention & fonds perdu von Fr. 60,000 und die Gemeinde Oberrieden eine solche von Fr. 30,000 zu leisten.
Sodann haben beide Gemeinden bezw. der Kanton Ziirich den Bau und Unterhalt der Zufahrtsstrassen zu iiber-
nehmen und die Gemeinde Horgen iiberdem einige Verpflichtungen hinsichtlich der Landabtretungen in ihrer
Gemarkung eingegangen.

Die neuen Pline wurden bereits wihrend dieser Unterhandlungen in Arbeit genommen, so dass sie am
Schlusse des Jahres beim Eintreffen des bundesriitlichen Entscheides zum Versandt an die Behdrden und zur Auflage

in den Gemeinden bereit lagen.
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Hinsichtlich des Trace auf der westlichen Seite des Albistunnels ist den im letzten Bericht erwihnten
Plinen des allen Projekten gemeinsamen, an den Tunnel anschliessenden Bahnstiickes von km 12.250 —18.450,
welche im November 1892 den Behorden vorgelegt wurden, am 4. Februar vom Bundesrat die Genehmigung erteilt
und am 13. Juni ein prinzipieller Beschluss iiber die Anlage des Bahnhofs Zug und das Trace vom Tunnel bis Zug
gefasst worden. Fiir den Bahnhof Zug, welcher in Hinblick auf die Einfiihrung der neuen Linien von Thalweil und
Goldau einer bedeutenden Umgestaltung und Erweiterung bedarf, wurde in Anlehnung an ein von unserer Gesell-
schaft in zweite Linie gestelltes Projekt, eine Lage nordlich des bestehenden Bahnhofs, westlich von der Baarer-
strasse und ungefihr parallel zu derselben gew#hlt und bestimmt, dass die von uns am 28. Januar vorgelegte
Variante eines Halbinselbahnhofs mit etwelcher Niherriickung des Aufnahmsgebiudes an die Stadt zur Ausfihrung

zu kommen habe.

Fiir die Linie zwischen dem Albistunnel und dem Bahnhof Zug hat der Bundesrat ebenfalls das von uns
vorgeschlagene Trace mit einer Lage der Station Baar westlich der Ortschaft grundsiitzlich gutgeheissen und nur
bestimmt, dass beziiglich der von der Gemeinde Baar gewiinschten Verschiebung der Station nach Norden zwischen
die Neugasse und Miihlegasse eine Untersuchung vorzunchmen und deren Resultat dem Eisenbahndepartemente vor-

zulegen sei. Wir wurden eingeladen, die Ausfithrungsprojekte moglichst beférderlich auszuarbeiten und vorzulegen.

- Auch hier war jedoch vorgearbeitet worden, so dass wenige Tage nach Eingang des Entscheides d. h. bereits
am 26. Juni die samtlichen Pline sowohl den Behorden vorgelegt, als in den beiden Gemeinden Baar und Zug zur
Auflage gebracht werden konnten. Die Plane der Gemeinde Baar, km 13.100—16.884 erhielten unter verschiedenen
Vorbehalten am 12. September die bundesratliche Genehmigung, wogegen ein Entscheid beziiglich des auf zugerischem
Gebiete gelegenen Teilstiickes im Laufe des Berichtsjahres nicht eintraf. Die hinsichtlich Baar gemachten Vorbebhalte
betreffend die Verstdndigung mit der Gemeinde und Regierung iiber verschiedene Strassenunterfithrangen und die Lage des
Stationsgebiudes fanden ihre Erledigung im Berichtsjahr ebenfalls nicht mehr, so dass am Schlusse des Jahres auch
auf der Westseite des Albistunnels das Bahnprojekt noch nicht als feststehend betrachtet werden konnte.

Unterdessen machte aber der Bau des grossen Albistunnels von 8358 m (nebenbei bemerkt, nach dem
Gotthard des lingsten Tunnels der Schweiz) dank der im ganzen giinstigen Gesteinsbeschaffenheit gute Fortschritte,
so dass mit Sicherheit angenommen werden kann, es werde dessen Vollendung noch vor Inangriffnahme der iibrigen

Arbeiten dieser Linie zur Thatsache werden.

Das aufgeschlossene Gestein bestund ausschliesslich aus Molasse von mergliger bis ganz sandiger und oft
harter Beschaffenheit. Die Linge der Stollen, welche zu Anfang des Jahres 1293 m betrug, stieg am Ende des-
selben auf 2710 m an, so dass ein Fortschritt von 1417 m erzielt wurde und nur noch eine Scheidewand von 648 m
zu durchbrechen iibrig blieb. Der Vollausbruch hatte eine Linge von 2334 m und auf 2273 m war das Gewdlbe

geschlossen; auch bei diesen Arbeiten wurde ein Fortschritt von 1504 bezw. 1576 m erzielt.

Bs wurden also durchschnittlich an beiden Angriffspunkten zusammen per Monat circa 125 oder per Tag
etwas mehr als 4 m Tunnel fertig gestellt. Besondere Vorkommnisse sind keine zu verzeichnen, mit Ausnahme der
an der Ostscite von Zeit zu Zeit, wohl infolge des hohen Gebirgsdruckes erfolgenden kleineren Ablosungen an der
Tunneldecke, welche eine sorgfiltige Auszimmerung des Ausbruchsprofils erforderten.

Von den iibrigen Arbeiten des Looses wurde die Verlegung der Sihl in ihr neues Bett und die Strassen-

korrektion auf der Ostseite des Tunnels, sowie einige kleinere Objekte und Einschnitte vom Tunnelausgang bis

km 13.3 vollendet. Weitere Arbeiten konnten infoige der erwihnten Verhiltnisse nicht in Angriff genommen werden.



d) Schaffhausen-Etzweilen.

Die noch schwebenden Differenzen mit den Regierungen der Kantone Thurgau und Ziirich betreffend die
Anlage verschiedener Niveauiibergiinge und Durchfahrten sind, soweit eine Verstindigung nicht moglich war, ab-
schliesslich vom Departement entschieden und iiberdem mnoch einzelne Detailpline beziiglich der Stations- und
Barrieren-Anlagen, der Rheinbriicke in Schaffhausen und der Minenkammern im Emmersbergtunnel genehmigt worden.

Die Genehmigung des bereits im September 1892 den Behdrden vorgelegten zweiten Planes betreffend die
Bahnhoferweiterung in Schaffhausen bezw. die Kinfiihrung der Etzweiler Linie erfolgte anfangs Dezember mit dem
Vorbehalte, dass noch ein den Vereinbarungen mit den Behdrden von Schaffhausen und den gefassten Beschliissen
der Aufsichtsbehorde entsprechender, bereinigter Gesamtplan anzufertigen und in Vorlage zu bringen sei, welche
Vorlage am 29. Dezember erfolgte.

Um die Arbeiten ungestort fortsetzen zu konnen, waren wir gezwungen, den Bundesrat in vier Fillen um
die von den betreffenden Besitzern auch nach geschehener Schitzung noch verweigerte Besitzeinweisung zu ersuchen.
In allen vier Féllen hat der Bundesrat unserm Begehren gegen entsprechende Kautionsleistung entsprochen.

Die Unterbau-Arbeiten der Strecke Schaffhausen-Etzweilen haben im Laufe des Jahres gute Fortschritte
gemacht, so dass dieselben zu Ende des Jahres mit Ausnahme des Emmersberg-Tunnels, der Beschotterung und einiger
weniger Nacharbeiten nahezu vollendet waren. Die Beschotterung wies dagegen nur eine Leistung von 15,2 00 auf
und vom 760 m langen Emmersberg-Tunnel, bei welchem die belgische Methode zur Anwendung kam, hatte der
Firststollen eine Linge von 496 m erreicht; das Gewodlbe war auf 455 m geschlossen und die Tunnelmauerung auf
386 m génzlich vollendet.

Gegen Schluss des Jahres sind namentlich auf der Siidseite des Tunnels die Verhéltnisse besonders schwierige

T

geworden, indem der Stollen in vollstindig mit Wasser gesittigtem Triebsand vorzutreiben war, iiber welchem sich
ein loser Schotter befindet, der bei der geringsten Bewegung ins Rollen geridt. Auch auf der Nordseite haben sich
die Anzeichen dhnlicher Schwierigkeiten eingestellt, so dass voraussichtlich die ganze, noch nicht aufgeschlossene
Tunnelpartie von 264 m Linge mit den misslichsten Verhéltnissen zu kiampfen haben wird.

Die Hochbauten der Strecke wurden im Juni, die eisernen Briicken im August und das Legen des Ober-
baues anfangs Dezember auf erfolgte Ausschreibung hin an Unternehmer vergeben und ebenso im Oktober die
Unterbauarbeiten fiir die Bahnhoferweiterung in Schaffhausen.

Die sémtlichen Stationsgebdude, sowie die Giiterschuppen und Nebengebiude wurden unter Dach gebracht

und vor den Witterungseinfliissen geschiitzt, so dass sie iiber Winter gehorig austrocknen kdnnen.

e) Eglisau-Schaffhausen.

Die im letzten Berichte erwiihnten Tracestreitigkeiten haben das ganze Jahr in Anspruch genommen und
waren am Schlusse desselben erst teilweise erledigt.

Am 19. Mai hat der Bundesrat dem im Februar 1892 vorgelegten generellen Projekt der Nordostbahn,
mit Ausnahme der Partie im Rafzerfeld, unter verschiedenen Vorbehalten die Genehmigung erteilt, beziiglich der
letzteren Strecke dagegen einen Entscheid auf Wunsch der Direktion der offentlichen Arbeiten des Kantons Ziirich
noch verschoben. Es war somit nur die Tracefrage der Linie auf dem Gebiet des Kantons Schaffhausen bezw. im
Rheinfallbecken und zwar, unter Ablehnung des Tunnelprojektes der Regierung, zu Gunsten der Nordostbahn
erledigt, indem pach diesem Entscheide des Bundesrates auch eine Verstindigung mit der Regierung des Kantons
Schaffhausen iiber eine Mehrzahl anderer, die Anlage der Bahn im Rheinfallbecken bezw. in der Gemeinde Neuhausen
betreffenden Details-Begehren zu stande kam.
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Den Wiinschen der Gemeinde Rheinau und der Regierung des Kantons Ziirich entsprechend, hat die
Nordostbahn die Einschaltung einer Haltestelle Altenburg definitiv zugestanden, nachdem die von den Interes-
senten in Aussicht gestellte Subvention & fonds perdu von Fr. 20,000 zugesichert, die Erstellung der Zufahrtsstrassen
von denselben {ibernommen und diejenige Variante acceptiert und von den badischen Behorden genehmigt worden
war, welche die Nordostbahn eventuell in Aussicht genommen hatte.

Nach Einschaltung der Haltestelle Altenburg glaubten wir die Station Jestetten wieder dahin zuriicklegen zu
sollen, wo sie in dem die Grundlage des Vertrages vom 7. Mai 1873 bildenden Plane angenommen war, d. h. von
der Ost- auf die Westseite der Ortschaft, indem dadurch die Entfernungen zwischen den Stationen Jestetten-Altenburg
und Jestetten-Lottstetten ausgeglichen und die erheblichen Mehrkosten einer ostlichen Lage vermieden werden kéonnen.
Uberdem kommt in Betracht, dass zu der im Westen vorgesehenen Station von allen Seiten gute und breite, in deren
Niahe sich kreuzende Strassen fiihren, wihrend zu einer Oststation erst noch Strassen erstellt werden miissten, die
fiir eine Mehrzahl der umliegenden Gemeinden erhebliche Umwege herbeifiihren wiirden. — Trotz dieser zu Gunsten
der westlichen Stationslage sprechenden Griinde wiinschte das badische Ministerium die Gstliche Lage, gegen welchen
Entscheid indessen im Laufe des Betricbsjahres ein grosser Teil der Bevolkerung von Jestetten, namentlich aber
auch die Behorden der schweizerischen Gemeinden Rheinau, Wilchingen, Osterfingen und Unterhallau, sowie der
badischen Gemeinden im Wangenthal, Dettighofen, Baltersweil und Beerwangen opponierten, welcher Stellungnahme
sich auch die herwirtige Verwaltung angeschlossen hat. Eine endgiiltige Entscheidung ist bis zur Stunde noch
nicht erfolgt.

Den miihsamsten Verlauf nahmen die Unterhandlungen betreffend die Tracefrage der Linie im Rafzerfeld.

Den Geschiftsberichten pro 1891 und 1892 ist zu entnehmen, dass die Regierung des Kantons Ziirich nach
Bekanntgabe des allgemeinen Traceplanes die Einschaltung einer Haltestelle Wyl-Hiintwangen fiir Personen
und Giiter verlangt hatte. Herr Ingenieur Unmuth hat sodann im Auftrage der Landesgegend zwei Varianten aus-
gearbeitet, die erheblich von der von der Nordostbahn projektierten direkten Linienfiihrung abweichen, grossere
Steigungen, ein unschones Trace und eine Mehrlinge der Bahn von iiber 200 s bedingen, die Stationen Wyl-Hiint-
wangen und Rafz auf hohe Auffiillungen verlegen und Mehrkosten gegeniiber dem urspriinglichen Projekte der
Nordostbahn von Fr. 527,000 bezw. Fr. 343,000 verursachen wiirden. Neben diesen, von den Gemeinden aufgestellten
und von der Regierung befiirworteten Projekten empfahl das Eisenbahndepartement eine eigene von Herrn Kontroll-
ingenieur Glauser skizzierte Variante, die ebenfalls mit unverhiltnismissig grossen Mehrkosten verbunden gewesen
wire und in betriebstechnischer Beziehung dhnliche Nachteile hiitte herbeifiihren miissen wie die Unmuth’schen Vorlagen.
Unter bestimmter Ablehnung dieser Vorschlige erklirte sich dagegen die Nordostbahn bei Beibehaltung der Trace
vom Jahre 1873 zur Anlage einer Haltestelle zwischen dem Rhein und der Strasse Eglisau-Hiintwangen bereit, unter
der Voraussetzung, dass die Mehrkosten von Fr. 147,000 iiber das Subventionsdarleihen von Fr. 2,000,000 hinaus
durch die beteiligte Landesgegend iibernommen werden.

Den 11. August 1893 entschied der Bundesrat dahin, dass fiir die Linie Eglisau-Schaffhausen zwischen
BEglisau und der Landesgrenze bei Lottstetten das Trace vom Jahre 1873 der Nordostbahn mit Station Rafz am
Riidlingerweg gewihlt und fiir die Gemeinden Wyl, Hiintwangen und Wasterkingen eine Haltestelle fiir Personen
und Giiter im Sinne der Variante der Bahndirektion vom 3. Oktober 1892 einzuschalten sei, wobei es indessen die
Meinung habe, dass an diese Losung die Gemeinden eine Subvention nicht zu leisten haben. Der Verwaltungsrat
hat auf Binwendungen gegen den die Kostenfrage betreffenden Entscheid verzichtet; die Gemeinden dagegen haben
sich mit dieser Erledigung . nicht zufrieden gegeben und eine Revision des Bundesratsbeschlusses im Sinne der
Annahme der Variante Glauser und Situierung der Station Wyl-Hiintwangen beim sogen. Lorenweg angestrebt, wobei

sie sich zu einer Leistung von zusammen Fr. 40,000 & fonds perdu anheischig machten. Die Regierung sowohl als
13
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die Staatsrechnungspriifungskommission des Kantons Ziirich traten diesem Vorgehen bei und beantragten beim Kan-
tonsrate einen weiteren, ausserordentlichen Beitrag von ebenfalls Fr. 40,000 & fonds perdu und die Ubernahme der
Erstellung der Zufahrtsstrassen zu den Stationen Wyl-Hiintwangen und Rafz.

Den 6. Dezember fand ein beziiglicher Augenschein statt, und mit Schreiben vom 20. gl. M. wurde seitens
der Bahnverwaltung dem Regierungsrate gegeniiber eine Traceiinderung neuerdings und mit Entschiedenheit abgelehnt,
dagegen die Geneigtheit ausgesprochen, die verlangte Haltestelle auf dem genehmigten Trace nach km 2.15 zu ver-
legen gegen einen Beitrag von Fr. 80,000 und Erstellung der Zufahrtsstrassen von Seite des Staates und der

Gemeinden.

Der Kantonsrat hat eine Schlussnahme auf eine ausserordentliche Sitzung'im Januar 1894 verschoben, und

werden wir daher im n#chsten Berichte auf diesen Gegenstand zuriickkommen miissen.

Obschon somit die Festsetzung des Traces der Linie Eglisau-Schaffhausen auch in diesem Jahre wieder
nur geringe Fortschritte gemacht hat, so haben wir es gleichwohl nicht unterlassen, die Bearbeitung der Detailprojekte
selbst auf die Gefahr hin nach Moglichkeit zu fordern, dass bei allfilligen Anderungen diese Arbeiten ganz umsonst
sein wiirden. — Sofort nach Eingang des bundesritlichen Entscheides vom 11. August sind die Absteckung der Linie,
die Profilaufnahmen und die definitive Planbearbeitung in Angriff genommen worden und waren diese Arbeiten Ende
1893 in der Hauptsache vollendet. Dagegen waren wir nicht im Falle, einer Aufforderung des Eisenbahndepartements
vom 7. Oktober, die Baufristen der Linie neu festzustellen, entsprechen zu kdonnen, bevor die Verhandlungen iiber
die Traceziehung zum Abschlusse gelangt und die Pline in der Hauptsache genehmigt seien; wir mussten uns, wie
schon in Abschnitt I erwithnt, auf die Eroffnung beschrinken, dass die Linie 21/4 Jahre nach Baubeginn dem Betrieb
diirfte iibergeben werden konnen.

3. Rolimaterial
Unter Bezugnahme auf die Angaben auf Seite 98/99 des letztjihrigen Geschéftsberichtes betreffend die
Mutationen im Rollmaterialpark ist iiber die Anderungen im Geschiftsjahre Folgendes mitzuteilen :

a) Lokomotiven. Als Durchschnittsleistung pro 1893 waren angenommen: 35,895 km bei einer Total-
leistung von 6,138,000 km; die Totalleistungen betrugen aber thatséchlich 6,442,287 km.

Von den Ende 1892 vorhandenen . . . 3 ; : . . . 166 Stiick Lokomotiven

wurden im Laufe des Jahres ausrangiert die A2 ™ Nr. 5 (56), 60/61 und die C* T Nr. 124/125 5 5
161 Stiick

Dagegen kamen hinzu 4 A2T Nr. 53—56 und 8 A3T Nr. 81—88 : g 12 N

(Die 4 A%T Nr. 57—60 kamen im Berichtsjahre nicht mehr zur Ablieferung.)

Daher Stand pro Ende 1893 . . . . . . . . ; 173 Stiick
und durchschnittliche Leistung

pro Stiick 9442287 g 1 37938 km gegen 36,654 km im Jabr 1892.

b) Personen- und Gepdckwagen. Die im letztjihrigen Bericht als bestellt aufgefiihrten 48 Per-

sonenwagen (22 AB3 und 26 C® a 56 Plitzen), sowie 6 Gepdckwagen wurden abgeliefert.

Wir baben der Fabrik auf Ansuchen auch gestattet, die pro 1894 bestellten 12 C3 & 52 Sitzplétzen im Berichts-
jahre anzuliefern, jedoch unter der Bedingung, dass dieselben erst im Jahre 1894 bezahlt werden.



¢) Giiterwagen. Die im Bericht pro 1892 erwiihnten 190 K® ! und 40 L®! sind im Berichtsjahre simtlich
abgeliefert worden, ebenso die zwei Spezialgiiterwagen MR 2

Zur Bestellung im laufenden Jahre sind vorgesehen 60 Stiick Eilgutwagen der Serie GR! mit Westing-
housebremse und Dampfleitung, da die Durchfithrung der kontinuierlichen Bremse und der Dampfheizung bei den
Personenziigen die Vermehrung dieses Wagentyps ndtig macht.

VI. Direktion.

Die vorwiegende Zunahme der Geschiftslast des nach dem Organisationsreglement der Direktion vom 14. Juli
1890 mit der Leitung des Betriebsdienstes und der Bauangelegenheiten des Betriebsnetzes betrauten III. Departementes
veranlasste eine abermalige Anderung der Geschiftsverteilung unter die finf Departemente, welche anfangs Mai
auf dem Wege der Revision des Organisationsreglementes der Direktion mit verwaltungsriitlicher Genehmigung auf
folgender Grundlage durchgefiihrt wurde :

L. Departement : Présidium und Finanzen;

II. » Bahnbau, Unterhalt von Bahn und Dampfbooten, Werkstitten ;
II1. » Stations- und Zugdienst, Fahrdienst, Gemeinschaftsbahnhofe ;
IV. % Kommerzieller Dienst der Bahn und der Dampfboote;

V. % Rechtswesen, Expropriationen, Pensions- und Krankenkassen.

Das erste Departement fiel Herrn Dr. E. Bscher als Prisidenten zu und dessen Stellvertretung fiir die
Prisidialgeschifte Herrn Vice-Priisident Russenberger; die Stellvertretung fiir die Finanzen wurde Herrn Direktor
Wirz zugeteilt. Das II. Departement wurde von Herrn Direktor Arbenz iibernommen (Stellvertreter, Herr Wirz),
das III. Departement von Herrn Direktor Wirz (Stellvertreter, Herr Arbenz), das IV. Departement von Herrn Direktor
Frolich (Stellvertreter, fiir den Giiterverkehr Herr Escher und fiir den Personenverkehr, die Betriebskontrolle und
die Statistik Herr Russenberger), das V. Departement von Herrn Vice-Président Russenberger (Stellvertreter fiir die
Rechtsfragen ausschl. Haftpflicht, Herr Escher, fiir Expropriationen IHerr Arbenz und fiir die iibrigen Geschiifte
Herr Wirz).

Im Hinblick auf die im Laufe der letzten Jahre bedeutend gesteigerte geschéftliche Inanspruchnabme der
Direktionsmitglieder erschien es angezeigt, eine weitere zur Unterstiitzung der Direktion geeignete Beamtung zu
schaffen. Es geschah dies mit verwaltungsritlicher Genehmigung durch die Kreirung der Stelle eines Inspektors
bei der Centralverwaltung, welche dem gew. Mitgliede der Direktionskommission der Schweizer. Siidostbahn,
Herrn U. Hagenbuch iibertragen wurde.

Leider haben wir auch zu erwihnen, dass Herr Direktor Frolich erkrankte und sich nach wiederholter
voriibergehender Dienstverhinderung gendtigt sah, vom Dienste dauernd fern zu bleiben, so dass er wihrend des
Berichtsjahres nicht in der Lage war, seine regelmissigen Funktionen wieder aufnehmen zu kénnen. Die Dienst-
verhinderung des Herrn Frolich veranlasste Mitte September die Wahl eines Ersatzmannes der Direktion durch den
Verwaltungsrat, welehe auf den kurz vorher zum kommerziellen Inspektor ernannten Herrn Schmid, Vorstand des

Giitertarifbureau, fiel.
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