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St. Gallen eine Vermehrung der Personenfrequenz von 295,593
auf 418,100 und daherige Vermehrung der Einnahmen von
39,000 Fr. auf 54,000 Fr. gebracht hatte. Auch .der Waaren-
und Gepicktransport weist, wie iibrigens auch in den Vormonaten
seit Mirz, eine betrichtliche Steigerung auf; statt 836,578 Ctr.
im Juli 1873 wurden diesen Juli 996,300 Ctr. befordert, und die
daherigen Einnahmen stiegen von 216,906 Fr. auf 250,000 Fr.

Dann folgt die von der Nordostbahn betriebene Strecke
Zirich-Biilach-Regensberg. Die Bahn hatte an Personen befordert:

1873 1874 mehr 9% weniger %o
Marz 16,753 16,566 18701 1,8
April 13,923 17,300 3,377 243
Mai 17,489 28,600 11,111 635
Juni 20,460 17,700 2,760 13,5
Juli 16,931 22,400 5,469 323

und scheint hienach eine recht vom Wetter abhéngige Touristen-
bahn zu sein. Die Mehreinahmen aus dem Personenverkehr im
Juli 1874 gegeniiber 1873 betragen ca. 2000 Fr. Constanter
hélt sich der Giiterverkehr, da er im Mirz um 25 9o, im April
um 66 %o, im Mai um 40 o, im Juni um 40 %o, im Juli gar
um 94 %0 gegeniiber dem Vorjahr zunahm, unter entsprechender
Vermehrung der Einnahmen.

Die Strecken Langnau-Biel-Bern-Neuveville der Jura-Bern-
Bahn weisen im Juli dieses Jahres in Personenfrequenz und
daheriger Einnahme einige Vermehrung auf. Die Zahl der be-
férderten Centner Waare hat sich etwas vermindert, die daraus
fliessende Einnahme sich um etwas vermehrt.

Die Rigibahn endlich zeigt eine verminderte Personen-
frequenz gegeniiber Juli 1873 (25,900 statt 26,3141/2) und ent-
sprechende Verminderung der Einnahmen und einen #hnlichen
Ausfall im Gepick; dagegen hat sich der Giitertransport gegen
dem Vorjahr verdreifacht, die daraus hervorgehende Einnahme
verzweiundhalbfacht. Ohne diese Vermehrung an Giitern, welche
selbstverstindlich mit der Vollendung der Bauten auf dem Rigi
aufhdren wird, hiitte dieser Monat Juli gegeniiber dem Vorjahre
einen Ausfall von 8000 Fr. ergeben.

Nimmt man aber alle Monate des Jahres bis Ende Juli zu-
sammen, dann ergibt sich fiir alle schweizerischen Bahnen ein
Plus gegeniiber dem Vorjahre, mit einziger Ausnahme der
Toggenburgerbahn, die neben verschiedenen kleinern Ausfillen
insbesondere grosse Ausfille im Personenverkehr des Juli und
im Giiterverkehr vom Mai, Juni und Juli zeigt.

Die Centralbahn hat sich noch nicht herbeigelassen, uns ihre
Biilletins einzusenden; ebensowenig der Jura Industriel und
Bodelibahn. Es fehlen uns auch die Biilletins der Ligne d'Italie,
von Bulle-Romont und Jougne-Eclépens.

sk
s

Jura-Gotthardbahn.  Das Initiativ - Comité publizirt im
,Luzerner Tagblatt“ einen aus Langenthal datirten Bericht.*
Wir entnehmen demselben zur Vervollstindigung und theil-
weisen Berichtigung unseres auf pag. 64 gegebenen Berichtes
Folgendes:

Als vortheilhaftestes Tracé der ersten Section iiber den Jura
wurde die Richtung von Delsberg iiber Montsevelier, Erschwyl,
Neuhiiusli, Miimliswyl, Balsthal, Oensingen nach Langenthal
mit 54 Kilom. Liinge, 16,4000 Maximalsteigung und 327,800 Frs.
Kosten per Kilometer angenommen. Tunnels: bei Montsevelier
1260 M., bei Neuhiiusli 1650 M.; verschiedene kleinere von 80
bis 330 M.

Die zweite Section fiihrt, wie in unserer Karte auf pag. 63
angegeben, von Langenthal iiber Huttwyl, Zell, Willisau, Menz-
nau nach Wohlhausen, 38,857 Kilom. mit gleichen Kosten wie
die erste. Tunnels: zwischen Huttwyl und Zell 1043 M., zwischen
Menznau und Wohlhausen 680 und 405 M. Von Wohlhausen
bis Luzern benutzt sie die Schienen der Entlibucherbahn, auf
eine Linge von 18 Kilometern.

Die dritte Section geht von Luzern iiber Hergiswyl, Stanz,
Buochs, Beckenried, Treib, Altorf mit 48,361 Kilom. Linge, wovon
1.883 vom Anschluss der Jura-Gotthardbahn an die Gotthardbahn
bis Mitte Gotthardbahn-Station Altorf. Maximalsteigung 10,52 9/oo,
Minimalradius 300 M. Tunnels: bei Stanzstad 480 M., bei Treib
200 M., bei Riitli 140, 40, 150, 158, 40, 110 M., bei Bauen 90,
130, 220 BL ; Briicken bei Stanzstad 200 M., bei Altorf iiber die
Reuss 34 M.

Die gesammten Anlagekosten sind nach einer Berechnung
des Ingenieur Studer in Thun und O. Zschokke in Aarau zu
43,306,200 Frs. (incl. Betriebsmaterial mit 22,000 Frs. per Kilom.)
berechnet.

ES

* Derselbe ist seit der Zeit uns auch direct eingegangen.
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Da die Linie Paris-Belfort-Jura-Gotthardbahn-Altorf kiirzer
st als jede andere Linie zwischen Paris und Altorf, so soll sie
im Stande sein, den ganzen Verkehr der franzisischen Gotthard-
zone (das ganze mnorddstl. Frankreich) an sich zu ziehen. Als
schweizerische Jura- Gotthardzone erscheinen die ganze innere
und Gstliche Schweiz, ein grosser Theil der Kantone Aargau,
das Géu mit Olten, der Oberaargau und das Emmenthal.

Zugleich mit dem franzdsisch-italienischen Transit iiber den
Gotthard wird aber die Jura-Gotthard-Bahn auf ihrer Strecke
Delsberg-Luzern auch den franzésisch - dsterreichischen Transit
durch die Schweiz im Anschluss an die Ziirichsee-Gotthardbahn,
an die Rheiuthal- und Arlberg-Linie vermitteln und damit zu-
gleich ein Glied des franzgsisch-6sterr. Ueberlandweges nach
der Levante bilden.

Die Rentabilitit wird zu 5,400 des Anlagecapitals heraus-
gerechnet, was bei gleicher Theilung der Anlagekosten unter
Actien und Obligationen fiir erstere eine Dividende von 3,6 9o er-
geben wiirde. -Da diess nicht geniigt, um das Kapital zur Be-
theiligung zu animiren, so wird eine Subvention von 8 Millionen
in Aussicht genommen, welche zunichst in Frankreich zu suchen
wire, indem dort die miichtigsten an der Erstellung dieser Bahn
betheiligten Handels- und Verkehrsinteressen liegen.

Wynenthalbahn. Vertrag iiber die Griindung derselben.

Unter Mitwirkung der Eisenbahn-Commission des aargauischen Regierungs-
Rathes ist zwischen den Gesellschaften der Schweizerischen Centralbahn
und der Schweizerischen Nordostbahn einerseits und dem Wynenthalbahn-
Comité anderseits folgender Vertrag abgeschlossen worden :

Art. 1. Die genannten Contrahenten begriinden gemeinsam eine anonyme
Gesellschaft, welche den Bau und Betrieb einer Eisenbahn von Aarau iiber
Kulm nach Reinach-Menziken und eventuell einer passenden Verbindung der-
selben mit einer sogenannten nach Luzern ziehenden Seethalbahn bei Bein-
wyl zum Zwecke hat.

Die Gesellschaft nimmt ihr Domizil im Canton Aargau.

Art. 2. Die Eisenbahn-Unternehmung von Aarau nach Reinach-Menziken
mit ihrer eventuellen Fortsetzung zum Anschluss an die Seethalbahn bildet
unter dem Namen ®

»Wynenthalbahn-Gesellschaft*

eine fiir sich selbststindig bestehende Unternehmung, und es wird iiber den
Bau und Betrieb derselben besondere Rechnung gefiihrt.

Art 3. Das Wynenthal-Comité, welches zur Zeit die Concession fiir
die in Art. 1 bezeichnete Eisenbahn besitzt, besorgt die rechtsgiiltige Ueber-
tragung - derselben auf die mittelst gegenwiirtigen Vertrages begriindete
Gesellschaft.

Art. 4. Die Ausfiilhrung der Bahn hat im Wesentlichen auf Grund des
dem gegenwiirtigen Vertrage beigelegten Vorprojectes mit normaler Spur-
weite stattzufinden. Spiiterer Entscheidung bleibt indessen die definitive Fest-
stellung der Zugsrichtung bei Reinach-Menziken und der Anschlussbahn an
die Seethalbahn vorbehalten.

Art 5. Soweit es unbeschadet der Solididit des Baues und der Sicher-
heit und Regelmiissigkeit des Betriebes geschehen kann, soll beim Bau und
Betrieb der Wynenthalbahn mit grésstméglichster Sparsamkeit und unter
Beachtung der fiir sogenannte Secundirbahnen geltenden Bau- und Betriebs-
grundsiitze verfahren werden.

Art. 6. Das Anlagecapital der Wynenthalbahn incl. des Betriebsmaterials
und der Verzinsung des Baucapitals wird auf Fr. 3,300,000 veranschlagt und
gebildet wie folgt : G

1) durch das Gesellschaftscapital im Betrage von Fr. 2,500,000 eingetheilt
in 5000 Actien von je Fr. 500; und
2) durch das Obligationencapital im Betrage von Fr. 800,000, fiir welches

auf die Unternehmung lautende und zu 590 verzinsliche Obligationen

aushingegeben werden. Bei einer allfilligen Ersparniss am Anlage-

capital soll eine entsprechende Verminderung der Obligationen-Emission
eintreten.

Art. 7. Von dem Gesellschaftscapital von Fr. 2,500,000 sind Fr. 1,400,000
von der betheiligten Landesgegend, Fr. 550,000 von der Schweizerischen
Centralbahn-Gesellschaft und Fr. 550,000 von der Schweizerischen Nordost-
bahn-Gesellschaft zu {ibernchmen.

Die jeweiligen Einzahlungen werden von eMen Actien gleichmissig und
gleichzeitig nach Maassgabe des Bediirfnisses geleistet.
mmtliche Actien stehen in gleichen Rechten und Pflichten und parti-
cipiren somit im gleichen Verhiiltniss an dem BEigenthum, sowie am Gewinn
und Verlust der Gesellschaft,

Es wird angenommen, dass von dem auf Fr. 3,300,000 bezifferten Anlage-
Capital anndhernd Fr. 2,700,000 auf die Thalbahn von Aarau nach Reinach-
Menziken und der Rest auf die Fortsetzung zum Anschluss an die See-
thalbahn entfallen. Demgemiiss ist auch das auf die eine und die andere
Bahnstrecke zu verwendende Actiencapital in entsprechendem Verhiiltniss zu
bemessen, und es sollen somit, so lange die Ausfihrung der Verbindung mit
dem Seethal nicht gesichert ist, nicht mehr als 80/ des Actiencapitals ein-
gefordert werden.

Art. 8. Wihrend der Bauzeit werden die einbezahlten Beitrige zu 5 %o
per Jahr verzinst.

Art. 9. Die Contrahenten werden Gesellschaftsstatuten aufstellen.

Inzwischen werden jetzt schon folgende Bestimmungen vereinbart:

«. Die Wynenthal-Unternehmung wird repriisentirt durch die Gesammtheit
der Actioniire. -

h. Eine Ausdehnung iiber den in gegenwiirtigem Vertrage bezeichneten
Zweck der Gesellschaft, eine Verschmelzung der Eisenbahnunternehmung
des Wynenthals mit einer dritten Eisenbahnunternehmung, eine Ver-
pachtung oder eine Liguidation der Wynenthalbahn kann nur mit Zu-
stimmung der betheiligten Bahngesellschaften erfolgen.




c. In den leitenden Gesellschaftsbehérden sollen die beiden Bahngesell-
schaften mit zwei Fiinftheilen der Mitgliederzahl, also jede derselben mit
einem Fiinftheil vertreten sein, und zwar in der Meinung, dass diese
Vertretung von den resp. Gesellschaften erwihlt wird.

d. Den betheiligten Bahngesellschaften bleibt das Recht vorbehalten, den
Betrieb der Bahn zu den Selbstkosten, beziehungsweise zu einer zu
vereinbarenden Euntschiidigung zu iibernehmen.

Bei der Organisation des Betriebes soll auf eine moglichst directe Coin-
cidenz der Zige der Wynenthalbahn mit den in Aarau ankommenden und
abgehenden Ziigen der Centralbahn und Nordostbahn Riicksicht genommen
werden, eventuell auch, soweit thunlich, an diejenigen der Seethalbahn bei
Beinwyl.

Art. 10. Der Bau der Wynenthalbahn soll spiitestens innert 2!/2 Jahven,
vom Tage des Bundesbeschlusses, betreffend die Concessionsiibertragung, an,
vollendet sein.

Es bleibt eine spitere Schlussnahme der competenten Behdrden der
Wynenthalbahngesellschaft, beziehungsweise eine Vereinbarung mit der Bahn-
gesellschaft vorvehalten, ob und unter welchen Bedingungen die Bauleitung
einer der beiden betheiligten Bahngesellschaften iibertragen, beziehungsweise
von derselben iibernommen werde. Inzwischen wird die Schweizerische
Centralbahn gegen Kostenersatz die technischen Vorarbeiten fiir die Bau-
ausfiithrung besorgen. Dem Wynenthalcomité werden seine Auslagen im
Betrage von I'r. aus der Gesellschaftscasse riickvergiitet.

Avrt. 11. Nach eriffnetem Betriebe der Bahn haben alljihrlich an-
gemessene Einlagen in den Fond fir Erneuerung des Oberbaues, eventuell
des Betriebsmaterials undgin den Reservefond stattzufinden.

Art 12,
halten sich die Genehmigung ihrer resp. Gesellschaftsbehirden, das Wynen-
thalbahncomité diejenige der bestehenden Griindungsgesellschaft als Committent
desselben vor.

Art. 13.
abgeschlossen.

Art. 14, Mit der Uebernahmserklirung ihrer Betheiligungen haben
die Gemeinden die weitere rechtsverbindliche Erklirung abzugeben, dass sie
nicht Willens seien, auf Grund des Westbahnvertrages vom 15. November
1872 zur Verwirklichung des dreifachen Eisenbahnunternehmens, welches
den Gegenstand dieses Vertrages bildet, Hand zu bieten, und dass sie dem-
nach die nach Art.7 desselben zu dessen Perfection erforderliche Zustimmung
gehirigen Orts ihrerseits ablehnen werden.

Art 15. Dieser Vertrag fillt dahin, wenn innerhalb eines Jahres die
Gemeindebetheiligungen nicht rechtsgiiltig zugesichert sind.

Art. 16. Sollten sich iiber die Austihrung der Bestimmungen dieses
Vertrages zwischen den Contrahenten Anstinde erheben, welche nicht auf

Gegenwiirtiger Vertrag wird auf die Dauer der Concession

Die Vertreter der beiden betheiligten Bahngesellschaften be- |
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giitlichem Wege zu beseitigen sind, so entscheidet dariiber das Bundes-
|

gericht.
Gegeben in Olten, den 11. Juli 1874.
Fiir das Directorium der Schweizerischen Centralbahn: A. Sulger,

Siegfried. Fiir die Direction der Schweizerischen Nordostbahn: Peyer
im Hof. Das Wynenthalbahn-Comité: A. Zschokke, J. J. Gautschi,

Hunziker. DieregierungsrithlicheEisenbahn-Commission:
v, Hallwyl, Fischer, Straub.

%

%

Uetliberghahn. Evster Geschiftsbericht, umfassend den Zeit-
raum von der Griindung bis zum 31. December 1873. Nebst

Notizen iiber den allgemeinen Stand des Unternehmens pro 31.

Juli 1874. Historisches:

19. Febr. 1872. Versammlung von Einwohnern Ziirichs zur Besprechung der |

Frage der Erbauung einer Bahn auf den Uetliberg und Wahl eines Comité
(Gonzenbach-Escher, Fiirst, Baur, Huber, Isler).

13. April 1872. Stellung des Concessionsbegehrens an den Cantonsrath.

22. Oct. 1872. Ertheilung der Concession durch den Cantonsrath.

Besondere Bestimmungen der Concession:
freigestellt, zur Personenbefdrderung eine oder zwei Wagenklassen ein-
zufiihren. Nach Ablauf di
wendung zweier Wagenklassen von der Gesellschaft verlangen.
Wagenklassen sollen zum Sitzen eingerichtet sein.

§ 24. Die Verpflichtung der Gesellschaft zur Beférderung der auf
einen Zug sich meldenden Personen richtet sich nach der Leistungs-
fithigkeit der Maschinen.

§ 25. Die Gesellschaft ist ermiichtigt, fiir den Transport von Personen
Taxen bis auf den Betrag folgender Ansiitze zu beziehen:
I'r. 3. — fiir die Hin- und Riickfahrt.
- 2, — - - Bergfahrt.
- 1. — - - Thalfahrt.

Nach Einfiihrung

der zweiten Wagenklasse bestehen fiir diese folgende
Maximaltaxen:

Fr. 2. — fiir die Hin- und Riickfahrt.
- 1.50 - - Bergfahrt.
- 1. — - - Thalfahrt.

§ 26. Die hichste Taxe fiir den Transport eines Centners Waare betriigt :
fiir Reisegepiick 60 Cts.
- Waaren 40 -

Februar 1872, Gutachten von Prof. Culmann, Prof. K. Pestalozzi und Ingen,
Tobler iiber das anzuwendende System.

Febr. bis Oct. 1872, Terrainaufnahmen durch Ing. Burkhard.
— —— 1872, Austritt von Gonzenbach-Escher aus dem Comité, das durch

J. Tuggener und Wirz-Kolliker
Juni 1872, Ausgabe von 100 Griindungsactien & 200 Fr.

1872, Vertrag wit den Besitzern des Uetliberggebiiudes, Th. Baur
und C. Fiirst (Erweiterung der Restwration; Taxfreiheit der Aussicht; Er-
stellung einer C‘uranstalt).

Nov. 1872,
ciner Eisenbahngesellschaft zur Erbauung und Betreibung einer Eisenbahn
von Ziirich auf den Uetliberg mit 1,000,000 Fr. in Actien und 500,000 Fr.
in Obligationen. Es iibernehmen die Griinder sofort 1200 Stiick von den
2000 Actien. Wahlen: Verwaltungsrath: Tuggener, Huber-Werdmiiller,
C. Fiirst, Wirz-Kaélliker, I'uchs in Bern, Vogeli-Bodmer, Zuppinger-Zollinger,
Wild-Wirth, Burkhard.

ergiinzt wird.

30.

r Zeit kann der Regierungsrath die An- |
Beide |

Fiir die ersten drei Betriebsjahre bleibt es der Gesellsclmftv

Versammlung der Griindungs-Actioniire; beschliesst Griindung |

11. Dec. 1872, Sitzung des Verwaltungsrathes. Wablen. Direction: Huber,
Zuppinger-Zollinger. Ersatzméinner: Wild-Wirth, Vigeli-Bodmer. Betriebs-
director: Isler (seither ermordet). Ingenieur: J. Tobler. Secretiir: Schneider
in Riesbach.

8. Januar 1873. Emission der Actien und erste Einzahlung von 100 Fr.

Januar 1873. Reise der Ingen. Tobler und Huber nach Frankreich und Eng-
land zu weiteren Studien iiber das anzuwendende System. — Beginn der
Absteckung der Linie.

929. Mirz 1873. Vorlage des allgemeinen Tracéplanes und Lingenprofils an
die ziirch. Regierung. o E ;

8. Mai 1873. Vertrag iiber Lieferung der Schwellen und Bahnhofhdlzer mit
Lafay im Sihlwald. :

Anfang Juli 1873. Vorlage der Katasterpline fiir den mittleren Theil der Bahn
in den Gemeinden Wiedikon und Albisrieden.

12. Nov. 1873. Uebernahme der Erstellung des Unternehmens durch L. Sogno

von Lyon.

Nov. 1873, Zweite Binzahlung von 100 Fr.*

Febr. 1874. Verwaltungsrathssitzung. Beschluss wegen Aufnahme eines

500 Anleihens von 500,000 Fr.

926. Febr, 1874. Auflage dieses Anleihens al pari und Zeichnung von 261,000 Fr.
12. April 1874. Ratification des Vertrages wegen Anlage des Bahnhofes mit

der Stadt Ziivich durch die Biirgergemeinde.
15. Mai 1874. Letzte Einzahlung von 100 Fr. .
Anfangs Juli 1874, Uebernahme der Hrstellung des untern Theils der Linie
durch Gazanion & Husson.
292, Juli 1874. Genehmigung des Finanzausweises durch den Bundesrath,

System. Dem Griindungscomité wurden von verschiedenen
Seiten alle méglichen Arten von Systemen vorgeschlagen, vom
gewdhnlichen Locomotivsystem bis zur Seilbahn mit stationiren
Maschinen. Ernstlich in Betracht gezogen wurden nur das ge-
wohnliche Locomotivsystem und das am Rigi in Anwendung ge-
kommene Zahnradsystem.

In erster Linie wurde dariiber von den Professoren Culmann
und Pestalozzi und Ingenieur Tobler ein Gutachten abverlangt,
welches dahin ausfiel:

«) dass die Annahme des Zahnstangensystems fitr den Uetli-
berg nicht passe und zwar aus folgenden Griinden:
1. Schwache Steigung der Bodenoberfliiche macht zwischen der

Stadt und dem Fusse des Berges die Anlage einer Bahn

erforderlich, die den gewdhnlichen Locomotivbetrieb bedingt.

Am Bergabhang selbst konnen diejenigen Lagen, welche,
wic am Rigi, ununterbrochenes Ansteigen von 250 %00 ermdg-
lichen, nicht zur Benutzung empfohlen werden, weil daselbst
in ungiinstigem Boden die Baukosten in ungerechtfertigter
“Weise gesteigert wiirden und fiir Soliditidt der Bahn auf die
Dauer keine geniigende Sicherheit geboten wiire.

Da wo der Boden geniigende Festigkeit bietet, in derjenigen
Linie, welche die Herren Riggenbach & Zschokke mit Recht
gewihlt haben, ist die Steigung des Bodens so gering, dass
die Anlage der Zahnstangenbahn mit Vortheil vermieden
werden kann, weil die Verlingerung der Linie, welche noth-
wendig ist, um die Entwicklung fiir den gewdhnlichen
Locomotivbetrieb zu finden, die Kosten nicht in so bedeu-
tendem Maasse vermehrt, wie die Herstellung der Zahnstange
und der Betrieb auf derselben.

Die Anwendung der Zahnstange am Berge macht zweierlel
Betrieb auf den kurzen Strecken zwischen der Stadt und
dem Fusse des Berges und von da bis auf die Hohe un-
bedingt nothwendig. Diese Verschiedenheit verursacht im
giinstigsten Fall erhebliche Kostenvermehrung, und das Be-
streben, diese Mehrausgaben zu vermindern, kénnte unter
Umstinden zu Inconvenienzen, ja selbst zu Gefahren fiihren,
welche dem Credite des Unternehmens in keinem Falle zu-
triaglich wiren.

b) Dass dagegen ein Betrieb der ganzen Strecke, deren

Steigungen auf 75900 herabgemindert werden konnen, mit gewshn-

lichen Locomotiven moglich sei und dass dabei sogar noch eine

Geschwindigkeit von 19 Kilometern mit aller Beruhigung erreicht

werden diirfe, insofern alle Wagenriider mit Bremsen versehen

werden.

Um in dieser F'rage noch sicherer zu gehen, sandte die Ver-
waltung die Ingenieure Huber und Tobler nach Frankreich,
ersteren auch nach England, um wo mdglich nihere Erfahrungen
iiber den Betrieb ihnlicher Bahnen zu sammeln.

Aus dem im Februar 1873 erstatteten Bericht geht hervor:

1. Dass auf der schmalspurigen Bahn bei Tavaux (Departe-
ment d’Aisne),. 12 Kilometer @stlich von Marle, wirklich eine
2-achsige Locomotive, sog. Blanzy Maschine von 7!2 Tonnen
Gewicht, immerhin noch, selbst bei schlechtem Wetter, einen
Waggon von ebenfalls ca. 7 & 7!/2 Tonnen auf einer Rampe von
759/00 befordern kann. Es entspricht dies einer weit grissern
Leistung als diejenige, welche am Uetliberg von den in Arbeit
begriffenen Locomotiven verlangt wird.

£o

¥ Dritte und vierte Einzahlung?




	Wynenthalbahn

