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HOTEL, PENSION UND RESTAU
H. Jiggi-Zumbiihl, Propr.

Postkarte nach einer Zeichnung von A. Sennhauser, gedruckt
bei der damals am Hiiniweg angesiedelten Druckerei H. Vonto-
bel. Links der Bahnhof, die Wetzikon-Meilen-Bahn und das Ge-
meindehaus/Postbliro.

Die Bahn als Anstoss zur Dorf-
entwicklung

Bis in die zweite Halfte des 19. Jh. hatte sich das Meilemer
Dorfbild sehr ruhig entwickelt, die Landwirtschaft, der Rebbau
bestimmte Leben und Bild der Gemeinde seit Jahrhunderten —
auch die seit Beginn des 19. Jh. entstandenen wenigen kleinen
Industriebetriebe wie die Seidenspinnerei Wasserfels dnderten
daran wenig. Rebberge zogen sich im ganzen Gemeindegebiet
dem Ufer entlang. Sie waren den meisten Einwohnern Er-
werbsquelle und bestimmten auch die Siedlungsstruktur mit
Dorfkern, Weilern und Einzelhéfen. Akzente setzten einzig die
Dorfkirche am See und die Landsitze reicher Stadtblirger.

Um die Kirche an der vorderen Kirch- oder Dorfgasse (heutige
Kirchgasse) befand sich der Schwerpunkt der Siedlung mit
dem Gemeindeplatz am See und dem Friedhof, dem Gemein-
de- und Gesellenhaus zum Sternen, dem 1855 auf dem Dorf-
bachdelta erbauten Bezirksgebaude mit Geféngnis, dem Gast-
haus zum Lowen und einer Schiffsanlegestelle (von mehreren
auf Gemeindegebiet). Ostlich der Kirchgassbebauung er-
streckten sich bis zum noch deutlich abgegrenzten Weiler Hof-
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Verkehrswege
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stetten Obstgarten und Wiesen. Mitten darin stand das
1839-41 erbaute Schulhaus (an der Stelle des heutigen Elektri-
zitatswerks), zu dessen Verbindung mit dem Dorf und Hofstet-
ten der Neuweg (heutige Schulhausstrasse) gleichzeitig mit
dem Schulhausbau angelegt worden war. Die kleineren Sied-
lungen am See, Hofstetten, Feld, Obermeilen und Dollikon, wa-
ren ganz bauerlich gepragt.

Verbunden miteinander waren die einzelnen Weiler und Dorfer
am rechten Ufer durch die altere Land- und jingere Seestrasse.
Die Landstrasse ist der alteste Landweg am Zurichsee. Da ihre
Bedeutung sich aber auf den lokalen Verkehr zwischen den
Uferdorfern beschrankte — der See spielte flir den Handel mit
der Stadt Zurich und den damit verbundenen Uberregionalen
Verkehr die hauptséchlichste Rolle —, gehorte sie nicht zu den
1833 vom Kanton bestimmten flnf staatlichen Hauptstrassen.
Als um 1835 der Kanton statt eines schmalen Uferweges, den
auch Einsiedler Pilger benutzten, eine breitere und gegenutber
der Landstrasse bequemere Seestrasse projektieren und im fol-
genden Jahr ausfihren liess, Gbernahm diese die Bedeutung
der Landstrasse, welche deshalb in der Folge das Pradikat
«alte» erhielt. Die heutige Seestrasse folgt dem ursprtinglichen
Verlauf (der durch genaue Plane Gberliefert ist'), massiven Ver-
breiterungen sind allerdings einige Gebaude und vor allem Gér-
ten zum Opfer gefallen.

Die lokalen Querstrassen zu See- und Landstrasse, die Blnis-
strasse (Bunishofer-), Nadel-, Schwabach-, Schiltstrasse (-rain),
Blattengasse (Plattenstrasse), Haltengasse (Pfannenstielstras-
se), Bergstrasse, Seidengasse, Weidstrasse (Dolliker-) und die
beiden Kirchgassen, die Conradengasse (Rosengartenstrasse)
dienten zur lokalen Verbindung der Hauser und hohergelege-
nen Hofen und Weilern wie Burg, Bergmeilen oder Toggwil.
Wichtigster Verkehrsweg war der See. Seit dem Mittelalter ver-
banden Marktschiffe die Seegemeinden mit der Stadt Zirich,
der ganze Warentransport wurde damit bewerkstelligt.? Als
mit der Griindung der Maschinenfabrik Escher-Wyss zu Beginn
des 19. Jh. der Industrialismus allmahlich auch den Kanton Zu-
rich erfasste, fand die Marktschiff-Zeit mit der Einfihrung des
ersten Raddampfers «Minerva» 1835 ihr Ende.

Und als in der Mitte des 19. Jahrhunderts in der Schweiz die er-
sten Eisenbahnen gebaut wurden (die Spanisch-Brotlibahn
1847), kam langsam der Wunsch nach einer zeitgemassen
Verkehrsverbindung zu Lande auch am rechten Ufer des ZU-
richsees auf.*

* |nteressanterweise hatte sich bereits die Meilemer Gemeindeversamm-
lung vom 19. Méarz 1843 flr den Bau einer von Basel nach Ziirich und spéter
weiter «nach Italien und dem Orient» flihrenden Bahnlinie eingesetzt. Sie
stimmte namlich einer ihr vom Gemeinderat weitergeleiteten diesbezlgli-
chen Petition mit 216:5 Stimmen zu, in der Meinung, damit etwas «zur He-
bung der Industrie und Beférderung des Wohlstandes» zu tun, und anerbot
sich, «zur Beglinstigung dieses Unternehmens» selber Aktien zu zeichnen
und die weitere Zeichnung «auf geeignet scheinende Weise» kantonsweit zu
fordern. Km



Bahnbauplane

Nationalrat Henry Fierz (1817-1873; im Feld aufgewachsener
und in der Stadt als Seidenindustrieller zu Reichtum gekomme-
ner Meilemer, er stiftete 1864 der Kirche Meilen ihre erste Hei-
zung) warf im Januar 1862 in einer Motion im Kantonsrat als
erster die Idee einer Eisenbahn flr das rechte Ufer auf. Sofort
nahm Dr. Francois Wille (1811-1896, Herr auf Mariafeld, Vater
von General Ulrich Wille) diesen Gedanken auf und, da ihm
durch seine internationalen Beziehungen das System engli-
scher Strassenbahnen bekannt war, beschrieb noch im selben
Jahr in einer Schrift «Die Volkseisenbahn oder Amerikanische
Strassenbahn in der Schweiz und zunachst am Zirichsee» eine
solche, von Pferden gezogene Schmalspurbahn mit einer Ge-
schwindigkeit von rund 12 km/h anhand englischer Erfahrun-
gen fUr das rechte Zurichseeufer.® Er pladierte mit Begeiste-
rung fUr die Realisierung und stellte bereits die Bedingungen ei-
ner staatlichen Konzession daflir und einen detaillierten Ko-
stenvoranschlag auf — er rechnete mit Gesamtkosten von
knapp einer Million Franken. Wille hatte sogar die Plane der
Seestrasse (von 1835) zur Begutachtung des Nivellements fiir
ein solches Unternehmen an einen englischen Ingenieur ge-
sandt und verd6ffentlichte in der Schrift das positive Ergebnis
davon. Eine solche Strassenbahn auf der Seestrasse wurde
nicht verwirklicht, sie schien nicht das Richtige. Aber die Idee
einer Verkehrsverbindung, die fortschrittlicher und schneller als
der Seeweg ist, geriet nicht in Vergessenheit.

Im Zuge der Motion von Fierz und seines Echos durch Wille be-
auftragte der Zircher Kantonsrat 1863 den Ingenieur Caspar
Wetli (1822-1889; aus Mannedorf stammend, spater Kantons-
ingenieur) und Johann Wild (1814-1894; beteiligt an der Ver-
messung flr den Bau der Gotthardlinie, Verfasser der sog.
Wild-Karte des Kantos Zlrich 184 3-51, von 1855-1879 Profes-
sor fur Topographie und Geodésie am Polytechnikum [ETH] in
Zurich) zur Untersuchung einer Bahnlinie am rechten Seeufer.
Das Ergebnis beflrwortet eine Verwirklichung, der Kantonsrat
liess aber damit die Sache — ebenso wie einen Antrag des Ge-
meinderates von NeumuUnster flr eine Bahnverbindung von der
Stadt in ihre Gemeinde* — vorlaufig auf sich beruhen. Caspar
Wetli allerdings beschéftigte sich noch lange intensiv mit dem
Projekt einer rechtsufrigen Zlrichseebahn.

Einen nachsten Versuch unternahmen fortschrittliche Politiker
und Burger von rechtsufrigen Gemeinden: am 30. April 1871
konstituierte sich eine Baukommission aus Vertretern der See-
gemeinden, die «Gesellschaft flr Begriindung der rechtsufri-
gen Zlrichseebahn» (kurz Grindungscomité oder -gesell-
schaft)®, obwohl statt dem vorgesehenen Gesamtaktienkapi-
tal von 10000 Franken von 112 Privaten nur 185 Aktien zu 50
Franken gezeichnet wurden. Aus jeder betroffenen Gemeinde
wurde mindestens ein Vertreter als Vorstandsmitglied gewahlt,
far Meilen war dies Nationalrat Henry Fierz und, da dieser in der
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Stadt wohnte, als zweiter Hans Wunderli-von Muralt (spater
Nationalrat).® Als Prasident amtierte bis 1876 mit grossem Ein-
satz Kantonsrat Jakob Brennwald (1825-1887; aus Feldbach,
spater Nationalrat und Mitglied des Verwaltungsrates der
Nordostbahn-Gesellschaft). Inhm ist es zu verdanken, dass trotz
aller langwierigen Auseinandersetzungen und Konflikte in der
Anfangsphase der Plan zu einer rechtsufrigen Zirichseebahn
nicht aufgegeben und diese damit Uberhaupt verwirklicht wer-
den konnte. Mit der technischen Leitung des Projektes wurde
Caspar Wetli beauftragt.

Die Kantone Zurich und St. Gallen erteilten der Grundungsge-
sellschaft die Eisenbahnkonzession, und so konnte nach der er-
sten Aktionarsversammlung noch im September 1871 der In-
genieurfirma Kuchen & Napier (die sich auch bereits zum Bau
der linksufrigen Bahn verpflichtet hatte) ein Vertrag unterbreitet
werden. Dieser Vertrag wurde zwar von beiden Ingenieuren un-
terschrieben, die versprochenen Consortiumsunterschriften
aber wurden nicht eingeholt, und die Firma beschrankte ihre
Tatigkeit auf das Anschaffen von Schwellen.

Wetli erarbeitete ein detailliertes Projekt zum Bau der Bahnlinie,
das er am 30. Oktober 1871 publizierte.” Darin sah er vor, die
Bahnlinie zu einem grossen Teil direkt am Ufer, zwischen See-
strasse und See, zu erstellen. Als Griinde dafur flhrte er die Be-
volkerungskonzentration am Ufer an, die so mogliche direkte
Verbindung Uber den Schiffsbetrieb mit dem andern Ufer und
seiner Bahn, die geringe Hohendifferenz und damit verbundene
Kosteneinsparungen und die Behauptung, dass Bewohner ho-
hergelegener Hauser lieber hinunterstiegen, als Seeanwohner
hinauf. Auf Stadtgebiet plante Wetli eine Verbindung des Nord-
ostbahnhofes (heutiger Hauptbahnhof) mit dem See am Sihl-
holzli vorbei in die Enge und von dort Uber eine Eisenbahn-
briicke (am Ort der heutigen Quaibriicke) zu einer Station am
See vor der alten Tonhalle (auf der Sechseldutenwiese) — die
Stadt ware damit ganzlich vom See abgeschnitten worden
(das Projekt wurde «Eiserner Ring» und «Halseisen» be-
nannt).®

Fir das Gemeindegebiet von Meilen schlug Wetli eine etwas
weniger einschneidende Streckenfuhrung vor. Wegen der star-
ken Uferbiegungen und schwachen Erhebungen sah er hier
von einer Erstellung direkt am Ufer ab. Ab Rossbachmuindung
war die Bahnlinie bis Dollikon zwischen See- und alter Land-
strasse projektiert, wodurch das alte Siedlungszentrum um
Kirchgasse und die heutige Dorfstrasse geteilt, die gewachse-
ne Struktur durchbrochen und zerstort worden ware. Eine
«Stationsanlage |. Classe» (mit Nebengeleise fur Zugkreuzung
und Guterverlad) sollte «beim Dorfe Meilen auf der Seite von
Obermeilen zwischen der alten und der neuen Landstrasse
(Seestrasse)», d.h. nordlich von Hofstetten, in den uniberbau-
ten Wiesen westlich der Conradengasse (also sudlich des heu-
tigen Bahnhofes) erstellt werden, eine Station «ll. Classe» (Ne-
bengeleise nach Bedarf nur fur Glterverlad) «in Herrliberg am



See und an der Grenze gegen Meilen», also an der Rossbach-
mundung 6stlich des Gasthofes zum Raben.®

Um das von Wetli vorgesehene Teilstiick zwischen See und
Nordostbahnhof in Zirich entbrannten heftige Kdmpfe. Die
Gegner — der Stadtrat, die Behorden der betroffenen Gemein-
den Enge und Riesbach und ein schnell gebildetes «Actionsco-
mité» mit namhaften Stadtzirchern als Mitgliedern™ — warfen
ihm «unverantwortliche Schadigung der Entwicklung der Stadt
Zirich und deren Angemeinden»' vor, in 6ffentlichen Ver-
sammlungen und in den Zeitungen erhitzten sich die Gemuter.
Dadurch verzégerte und verkomplizierte sich die Inangriffnah-
me des Baubeginns, so dass Kantonsrat Jakob Brennwald auf
einer Versammlung der Gemeinnitzigen Gesellschaft Meilen
im Dezember 1872 die Situation als «sehr schwierig und nicht
dazu angethan, aller Details Erwéahnung zu tun»'? bezeichnete.

Nach den Kostenvoranschlagen Wetlis (er berechnete fiir die
Strecke Stadelhofen — Rapperswil 8 Mio. Fr.) und dem Vertrag
mit Kuchen & Napier (wonach die Unternehmer 5 Mio. und den
Rest die Griindungsgesellschaft und die Gemeinden — entspre-
chend ihrem jeweiligen Steuerkapital — zusammen je etwa zur
Halfte beitragen sollten) wurde flur Meilen eine Aktienzeich-
nung von 210000 Franken bestimmt (im Vergleich dazu sollten
sich Uetikon mit 100000 Franken und Herrliberg mit 50000
Franken beteiligen). Nach einer Versammlung der Griindungs-
gesellschaft am 9. Méarz 1873 stimmten am 20. April alle See-
gemeinden uUber dieses «Actienverpflichtungs-Schema» ab
und genehmigten die geforderten Beitrage. In Meilen entschied
man sich, den Gemeinderat zur Zeichnung von Aktien bis auf
die Hohe von 70000 Franken zu ermachtigen, ' den restlichen
Betrag glaubten Private aufbringen zu kénnen.

Unter der Bedingung, dass Wetlis «Halseisen-Projekt» abge-
setzt und die Strecke von Stadelhofen in den Nordostbahnhof
mit einem Tunnel unter dem rechten Limmatufer ausgefihrt
werde, genehmigte auch die Stadt der rechtsufrigen Zirichsee-
bahn 1,5 Mio. Franken; unter gleichen Bedingungen leisteten
Mitglieder des Aktionskomitees eine weitere halbe Million.

Unterdessen aber musste man feststellen, dass die Firma
Kuchen & Napier zu einer Ausfiihrung des Projektes nicht fahig
war. Ein zweiter Vertrag blieb von ihrer Seite ununterschrieben,
die Zusammenarbeit wurde aufgeldst.' Die Griindungsgesell-
schaft erwog eine selbstandige Verwirklichung, musste diesen
Plan aber angesichts der durch die Gemeinden nicht deckbaren
Kosten fallenlassen.

Als neue Vertragspartnerin konnte sie die erfolgreiche Nordost-
bahngesellschaft (kurz NOB; mit Alfred Escher als treibender
Kraft) gewinnen, bereits am 5. Juni 1874 wurde der Bauver-
trag abgeschlossen, konzessioniert von Kantons- und Bundes-
rat.

Statt Wetlis Projekt zu realisieren, liess NOB ein neues ausar-
beiten, welches den Bedingungen der Stadt (deshalb «Stadti-

Finanzierungen
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sche Trassee») und auch vermehrt den Dorfern als Siedlungen
gerecht wurde. Durch Verschiebungen des Trassees hang-
warts entstanden infolge topographischer Unebenheiten er-
hebliche Kostenerhéhungen. Ein neuer Voranschlag belief sich
auf 14,2 Mio. Franken, wovon sich Kanton, Stadt und Gemein-
den zusammen mit 5 Mio. Franken verpflichteten. Dadurch,
dass sich jetzt auch die Gemeinde Neumtinster mit 600000
Franken beteiligen wollte, reduzierten sich die Anteile der See-
gemeinden. Nach den Bestimmungen des neuen Vertrages,
der altere und somit auch die am 20. April bereits bewilligten
Beitrage ungultig machte, hatte die Gemeinde Meilen nun noch
155000 Franken zur Verflgung zu stellen, wozu eine Anleihe
ndtig war. Johannes Wunderli-Zollinger (1816-1873; ein als Fa-
brikant in der Enge reich gewordener Meilemer, Stifter der er-
sten Orgel fiir die Kirche Meilen 1861) anerbot sich «auf sehr
zuvorkommende, bei jetzigem Geldmarkte hoéchst anerken-
nenswerte Weise», diese Subventionsgelder zu «ausserordent-
lich glinstigen Darlehensbedingungen zu beschaffen».™

Die Seebahn lasst auf sich warten

Nach Vorarbeiten im Jahre 1874 wurde im August 1875 mit
dem Bahnbau am Tunnel zwischen Nordostbahnhof und Sta-
delhofen begonnen, aber bereits im Marz 1877 mussten alle
Arbeiten eingestellt werden, da die Nordostbahngesellschaft in
eine schwere Finanzkrise geraten war. Damit wollte sich die
Griindungsgesellschaft aber nicht abfinden, war ihr doch im
Vertrag mit der NOB eine Fertigstellung fir 1878(!) zugesi-
chert. Sie wandte sich an den Bundesrat, welcher nach mehre-
ren Sitzungen mit Vertretern der Grindungsgesellschaft (vor
allem Jakob Brennwald) und der NOB (unter anderen Alfred
Escher) entschied, dass der NOB eine Frist (Moratorium) bis
Ende 1885 gewahrt werden solle. Obwohl die Grindungsge-
sellschaft dagegen Rekurs einlegte, musste sie im Januar 1878
in einem Zusatzvertrag (zu demjenigen von 1873) mit der NOB
dieses Moratorium anerkennen. Vorher erwogen die Gemein-
den einen von ihnen selbst getragenen Bahnbau, liessen diesen
angesichts der bereits bedeutenden finanziellen Belastung der
Gemeinden aber bald wieder fallen. Ebenfalls nicht weiter ver-
folgt wurde ein Vorschlag von seiten der NOB, statt einer richti-
gen Eisen- doch nur eine Strassenbahn zu errichten, wofar
einst Francois Wille pladiert hatte.™

Der Bahnbau blieb zwar in den folgenden Jahren ganzlich lie-
gen, aber die Seegemeinden sorgten dafir, dass das fur das
Trassee vorgesehene Geldnde unlberbaut blieb — dies im Ge-
gensatz zur Stadt Zlrich (s.u.). So beschloss am 27. Marz 1881
die Meilemer Gemeindeversammlung, die seit 1789 6stlich ne-
ben dem sogenannten Schitzenhaus (1976 abgebrochen,
Neubau Dorfstrasse 81), teilweise auf dem vorgesehenen
Bahngelénde gelegene Schiess-Statte mit Scheibenstand auf-
zuldsen und schliesslich auf Blelen neu zu erstellen.’”” Und



ebenfalls aus ihrem Uberzeugten Streben nach einer zeitge-
massen Verkehrserschliessung wurde an einer Versammlung
der Seegemeinden 1886 einstimmig beschlossen, am Bahn-
bau festzuhalten.

1881 sah sich die NOB wieder in der Lage, ihren Aktionaren Di-
videnden auszuzahlen. Am rechten Zirichseeufer blieb der Bau
aber trotzdem liegen, was die Griindungsgesellschaft veran-
lasste, beim Bundesrat Klage einzureichen — ohne Erfolg zwar
bezlglich des Baus, immerhin aber verbot das Zircher Bezirks-
gericht eine weitere Dividendenauszahlung. Aus diesem uner-
freulichen Verhaltnis zwischen Griindungsgesellschaft und
NOB erwuchs ein miihsam-zéher Rechtsstreit, der sogar einen
angesehenen Bonner Rechtsprofessor beschéftigte.

Neuer Start

Schliesslich setzte der Bundesrat der Auseinandersetzung ein
Ende, indem er im Juni 1887 entschied, die NOB sei geniigend
erstarkt zur Wiederaufnahme der Bauarbeiten; er forderte sie
zum Einreichen der Plane bis zum 1. Januar 1889 auf und zum
Baubeginn am 1. Méarz — was nun in der Tat auch erfolgte.

Die vertragsmassig zwischen der Gemeinde Meilen und Jo-
hann Wunderly-Zollinger (der inzwischen verstorben war) auf
15 Jahre beschlossene Frist der Subventionsanleihe von
155000 Franken fir die Bahn lief 1888 ab, worauf die Gemein-
de mit der Schweizerischen Rentenanstalt einen neuen Vertrag
uber diesen Betrag abschloss und daftr auf die ihr zustehen-
den Obligationen der NOB verzichtete.'® Dass die Gemeinde in

diesen Jahren relativ finanzschwach war, ist vor allem darauf

zurtckzufuhren, dass viele in der noch bestehenden landlichen
Heimindustrie und der Landwirtschaft Tatige in die wirtschaft-
lich sehr attraktiv scheinende Stadt oder in deren Nahe abwan-
derten und sich so die Einwohnerzahl von 1860 bis 1890 um
rund 10% verringerte.

Die Interessen der Gemeinde Meilen beztiglich einer rechtsufri-
gen Zurichseebahn vertrat zu dieser Zeit als Aktuar der Grin-
dergesellschaft der seit 1883 (bis 1901) amtierende Gemeinde-
prasident Johann Rudolf Amsler (1853-1917), Sagereibesitzer
in der Oberen MUhle und spater Kantons- und Nationalrat. Vom
Fortschrittsglauben Giberzeugt, sah er im Bau einer Bahnverbin-
dung mit der Stadt Zirich die einzige Losung, wie der Abwan-
derung und einer damit verbundenen Verschuldung der Ge-
meinde Einhalt geboten werden kénnte.

Am 15. Februar waren verabredungsgemass alle Subventionen
einbezahlt. Die Bauarbeiten wurden in Stadelhofen wiederauf-
genommen und fur jedes Gemeindeterritorium genaueste Pla-
ne ausgemessen.?® Dabei entstanden neue Auseinanderset-
zungen in den Gemeinden Kisnacht und Herrliberg, da die
NOB in beiden Gemeinden die Bahnhofe nicht am gewtinsch-
ten Standort errichten wollte.

NOB muss bauen

Herrliberger-
Bahnhof-Streit
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An aussichts-

reichem Punkt der
alte Bahnhof Herr-
liberg—Feldmeilen.

Quer durchs Dorf
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Bedingt durch topographisch ungiinstige Voraussetzungen
war ein Bahnhof Herrliberg im Projekt der NOB (das sich in
Herrliberg vom Wetlischen stark unterscheidet) nicht auf Ge-
meindegebiet, sondern rund 350 Meter sudostlich der Grenze
auf Feldmeilemer Boden geplant. Der Herrliberger Gemeinderat

Vamslingdel Glirnisch R o A~ b amioh, B Riarn

A

wandte sich an den Winterthurer Nationalrat Ludwig Forrer
(1845-1921; spater Bundesrat), da ihm dieser Standort unver-
antwortlich, vertragswidrig und héchst unzweckmassig er-
schien. Nach Verhandlungen mit der NOB, einem Gutachten
durch einen Ingenieur, einem fir Herrliberg negativen Be-
schluss des Zlrcher Regierungsrates vom 20. November 1890
und der bundesratlichen Baugenehmigung fir die NOB-
Strecke Riesbach-Meilen am 3. Februar 1891 — worin der Ge-
meinde Herrliberg eine Verschiebung ihrer Station um 200 m
naher zur Gemeindegrenze zugesichert wurde —, richtete der
Gemeinderat an den Bundesrat einen «Notschrei» (wie es im
Schreiben vom 23. Februar 1892 lautet): «...Wie will man
Herrliberg, dem Flacheninhalt nach als drittgrésste Gemeinde
des Bezirkes Meilen gegentiber dem ca. 100 Einwohner zahlen-
den Feld-Meilen zumuten, dass seine 1000 Einwohner vom
Berg zuerst an den See und dann mit starker Steigung auf die
Station Feld-Meilen gelangen; also 1000 Berechtigte gegen-
tber 100 Unberechtigten entsagen sollen. . .»?'

National- und Standerat wiesen die Antrédge Herrlibergs auf
eine Station auf Gemeindegebiet einstimmig ab, umso mehr
als alle anderen Seegemeinden auf eine rasche Weiterflhrung
der Arbeiten dréangten und ebenfalls nicht fur die Herrliberger
Wiinsche eintraten. Im Oktober 1892 konnte dann die Angele-
genheit soweit geregelt werden, als ein Vertreter des Bundes-
rats mit den Gemeinden Herrliberg, Meilen, der NOB und dem
KKanton Zurich sich zu einer Stationszufahrt von Herrliberg aus
einigte, wobei von den Gesamtkosten von 100000 Franken die
NOB 80%, Meilen und Herrliberg je 10% tbernahmen.

In Meilen kam es nicht zu solchen Auseinandersetzungen, Dis-
kussionen in der Gemeinde wurden aber auch da ausgelost.
Noch 1889 erwog die NOB, auf Meilemer Boden auf Wetlis

Projekt zurlickzukommen. Es existiert Forts. S. 38
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Detail aus dem Projekt zur Neugestaltung der Strassenflihrung
bei der Station Herrliberg—Feldmeilen, aus dem auch der vor
dem Bahnbau bestehende Verlauf der Verkehrswege ersicht-
lich wird.

Wahrend die Zirichseebahn zwischen Zirich—Stadelhofen
und Rapperswil etliche Streckenabschnitte mit Steigungen bis
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zu 7%o kennt, verlauft sie auf Meilemer Gebiet, was sonst nur
auf Bahnhofen der Fall ist, Gber langere Strecken vollig eben. Es
sind hier auch wenige (und bei Er6ffnung waren es noch weni-
ger) Kunstbauten vorhanden, wie ja auch nur ganz vereinzelte
H&auserabbriiche notig waren. Insgesamt ein unproblemati-

37 scher Streckenabschnitt!



ein Plan (als «Variante» bezeichnet), wonach die Bahnlinie un-
terhalb der alten Land- (heutigen Dorf-) strasse die Kirchgasse
uberquerend (woflr einige Hauser hitten weichen muissen,
u.a. ein Teil des «Rothauses») in einen Bahnhof am Ort des heu-
tigen Schulhausplatzes (Parkplatz) eingemiindet und erst nach
der Bergstrasse das heutige Terrain beansprucht hatte.?2 Diese
Variante wurde bald aufgegeben. Zwangslaufig mit den Vorar-
beiten zum Trasseebau (nach definitivem Projekt) erfolgten
noch im selben Jahr verschiedene Expropriationen — ein dies-
bezuglicher Rechtsstreit zog sich bis 1897 hin?® — sowie Ab-
briche und Verlegungen von Scheunen und wenigen Wohn-
bauten im Bereich der Bahnlinie (z.B. auf dem Baugrund des
Bahnhofes Herrliberg—Feldmeilen das Geburtshaus des
Schweizerpsalm-Dichters Leonhard Widmer). Ebenso waren
far die Gemeinde zahlreiche Strassenkorrektionen nétig. Die
meisten davon hatte man in einem Vertrag mit der NOB 1890
festgelegt; die Bahngesellschaft verpflichtete sich darin, die
anstehenden Strassenbaukosten zu Ubernehmen, wobei die
Wartung der Gemeinde Ubertragen wurde.?*

Strassenkorrekturen...

Betrachtet von Herrliberg bis Dollikon, seien folgende Verande-
rungen in der Strassenflhrung registriert: Von Herrliberg aus
wurde génzlich neu eine zum Teil Meilemer Gemeindegebiet
beanspruchende Zufahrtsstrasse zur Station Herrliberg—Feld-
meilen gebaut. Nordlich der Station wurde die alte, vom Weiler
Blnishofen den Berg hinaufflihrende Blnisstrasse mit einem
Bahnubergang bedacht und deshalb das Strassenbett leicht
nach Osten verschoben (der Ubergang wurde mit der volligen
Neugestaltung der Herrliberger Forchstrasse 1968 aufgege-
ben, die Strassenfliihrung stark verandert). Mit dem Stations-
bau wurde die Landstrasse leicht nordwarts korrigiert, damit
sie direkt am Bahnhof vorbeiflihrt (das altere stidliche Teilstlick
wurde allmahlich aufgegeben, sein Verlauf ist heute noch im
Gelande erkennbar). Das Haldengéssli erhielt einen offenen
Durchgang unter dem Geleise ohne Anderung seines Verlaufs.
An der Nadelstrasse errichtete man beim BahnUbergang ein
Warterhaus, welches im Gegensatz zum aufgegebenen Uber-
gang heute noch besteht. Eine offene Durchfahrt wurde fir
den Feldgletliweg (damals nur «Flurstrasse» benannt), eine
gewolbte UnterfUhrung flr die Schwabachstrasse errichtet.
Aus topographischen Griinden, der Hanglage, musste im Be-
reich der Einmundung der Schiltstrasse das urspriingliche Pro-
jekt, die Landstrasse unmittelbar vor der besagten Einmindung
unter der Bahnlinie durch zu flihren, aufgegeben werden. Um
die vorgegebene Durchfahrtshéhe der Strasse zu gewahrlei-
sten, wurde die UnterfUhrung unmittelbar vor den Gebauden
des herrschaftlichen Landgutes zum Sommervogel im Horn er-
stellt. Deshalb wendet sich heute die einfach gestaltete Bieder-
meierschaufassade des 1836 erbauten Okonomiegebaudes

..imFeld...
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...im Dorf...

...und in Ober-
meilen
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(Trotte; auf den NOB-Planen falschlicherweise als Wohnaus be-
zeichnet) und die Treppe zum Gutshaus hinunter zum Bahn-
damm statt zur Landstrasse wie es gedacht gewesen ware.?®
Nach dieser UnterfUhrung Ubernahmen die NOB-Ingenieure
das Trassee der Landstrasse fiir die Bahnlinie, die Strasse selbst
erhielt nordlich davon ein neues Bett.

An der Kreuzung mit der Blattengasse Uberquerte, von einem
Warterhaus beaufsichtigt, die Landstrasse die Bahnlinie wieder
und fUhrte dann an den aus dem 18. Jh. stammenden Bauern-
hausern gegenlber der Einmindung der heutigen Winkelstras-
se ins Dorf hinein. Heute findet sich eine stark veranderte Si-.
tuation: durch Aufgabe des Bahnlbergangs 1940 (das Rest-
stlick der Strasse Ostlich der Bahnlinie heisst heute Seehalden-
weg) musste man die Landstrasse noérdlich der Bahnlinie, am
Rande des neuen Friedhofs, anlegen und mit der gleichzeitig
neuerbauten Burgstrasse am eingedohlten Dorfbach vorbei,
unter der BahnbrUcke hindurch in die in der Folge 1953 in Dorf-
strasse umbenannte Landstrasse einminden lassen. Bis zu
diesen Umgestaltungen flhrte westlich des Dorfbaches eine
schmale Strasse zur Oberen Miuhle, die Muhlestrasse, und vor
der Kreuzung mit der Kirchgasse Uiberquerte deutlicher als heu-
te die Obere Briicke den Dorfbach. Als Verbindung mit der Mo-
belfabrik Borbach (Wasserfels; Uibrigens von 1887-1892 im Be-
sitz Caspar Wetlis) diente eine Wasserfels-Flurstrasse, die an
der oberen Kirchgasse abzweigte. Die NOB liessen im Einver-
nehmen mit der Gemeinde diese Strasse 1894 eingehen, er-
richteten aber von der Hoffnung-Allmendstrasse einen Zu-
fahrtsweg zur Fabrik. Diese Hoffnung-Allmendstrasse war die
Fortsetzung der Kirchgasse und die einzige Verbindung mit der
Allmend und dem Weiler Burg. Obwohl ebenfalls 1940 der
Bahniibergang an der oberen Kirchgasse zugunsten der neuen
Burgstrasse aufgegeben wurde, ist ihr Verlauf noch heute er-
kennbar, ab der Abzweigung von der Bruechstrasse «im Fuchs-
loch» ist die heutige Burgstrasse mit der alten Hoffnung-All-
mendstrasse identisch. Im Bereich des Dorfkerns musste 1895
die Landstrasse leicht korrigiert werden, damit sie das selbe Ni-
veau erreichte wie der Bahnhofvorplatz. Die kurz vor dem Sta-
tionsgebaude bergwarts flihrende Kihgasse erhielt keinen
Bahnibergang, nordlich der Bahnlinie aber wurde sie durch den
Bahnweg mit der Hoffnung-Allmendstrasse verbunden.

Die Haltengasse (heute Pfannenstielstrasse) erhiélt einen Ni-
veaulibergang; Unterfihrungen und einfache Durchlasse wur-
den an der Bergstrasse, dem Beugenbach und an der Seiden-
gasse erbaut. Eine die Strassenfihrung veréandernde Korrek-

Legende zur folgenden Doppelseite:
Projektausschnitt zur Gelandekorrektur fir das Bahntrassee in
Obermeilen.
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tion erfuhr die Landstrasse in der Schellen und in Dollikon. Statt
sie mit einer eigenen Bahnunterfiihrung zu versehen, wurde sie
im ersten Fall unterhalb des Bahndamms in die Bergstrasse ge-
leitet (und mit dieser ein Stlck weit zusammengelegt), im
zweiten Fall in die Weidstrasse (heute Dollikerstrasse) und des-
halb nérdlich des Bahndamms bis zur alten Fortsetzung nach
Uetikon eine neue Zufahrtsstrecke errichtet. Dabei verlor das
kurze Strassenstiick vom Schwesternheim zum Bahndamm
seine Bedeutung und wurde im Juli 1894 anlasslich einer Ge-
meindeversammlung aufgehoben und den Anwohnern Uber-
lassen.

Vollendung und Einweihung

Doch zuriick zum Bahnbau. Die 1888 vom Bundesrat be-
schlossene Frist bis zur vorgesehenen Eréffnung 1892 musste
zwar zweimal um ein Jahr verschoben werden — unter ande-
rem verzogerten Rutschungen zwischen Feldbach und Rap-
perswil die Vollendung —, aber die Arbeiten schritten kontinu-
ierlich voran, 1890 transportmassig noch durch eine »See-
gfroorni» begunstigt.

BAHNSEITE

Einer Schrift Gber «Krankheiten und Unfélle der Arbeiter des
Baulooses | der rechtsufrigen Zirichseebahn» von Anton Fetz
(1896) ist zu entnehmen, dass wahrend der gesamten Bauzeit
von 1889-1894 6311 Arbeiter am Bau beschéaftigt waren, da-
von zwei Drittel Italiener, der Rest Tiroler, Siddeutsche und
Schweizer. Erwahnt sind drei Todesopfer (durch Gerlisteinstiir-
ze und Tunnelbauten) und «zahlreiche Verletzte».26

Nach einheitlichen, gemass der Bedeutung der Gemeinde klas-
sierten Planen des NOB-Architekten Gustav Wiilfke wurden in
den Jahren 1893-94 der ganzen Linie entlang die Stationsbau-
ten errichtet.?’” Den gefalligen, aber bescheidenen Typus des
Meilemer Bahnhofes («Classe llla») fand man ebenso wie den

Ansicht der Bahn-
warterhauser an
den ehemaligen
BahnUbergangen.

Stationsbauten
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Passagierabtritt
einfachster Aus-
fihrung, Herrli-
berg—Feldmeilen.

Einweihungsfest

Ehemaliger Bahn-
hof Herrliberg—
Feldmeilen

(Bau IV. Classe).

entsprechenden Guterschuppen und den Passagierabtritt,
identisch und nur den topographischen Gegebenheiten allen-
falls angepasst, auch in den Gemeinden Kiisnacht, Mannedorf
und Stafa (wobei die Bauten in Kiisnacht und Stéfa in den 60er
Jahren gestaltlosen Neubauten weichen mussten). Entspre-
chend wurden konforme Stationsbauten IV. Classe in Zollikon,
Erlenbach und Herrliberg erstellt. Fir die Warterhduser an den
Bahniibergéngen gab es Uberhaupt nur einen Typus (desselben
Architekten Wiilfke); in Meilen findet man , wie erwéhnt, noch
zwei davon.

Nach der amtlichen Kollaudation (Bauabnahme) am 12. Méarz
1894 fand am 14. Mérz, einem regnerischen Mittwoch, die Ein-
weihung der Bahn durch die Gemeinden und Kantonalbehor-
den statt.28 Mit dem Dampfer «Concordia» — und damit hatte
die Zurichsee-Flotte fir den alltaglichen Verkehr und Guter-
transport ausgedient — kamen auf Einladung der Stadt Vertre-
ter aller Seegemeinden zum Gabelfriihstiick in die Tonhalle, ge-
gen Mittag wurde in Stadelhofen der festlich bekrénzte Zug be-
stiegen, der in jeder Gemeinde mit Festlichkeit, Gedichtvortra-
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gen, kredenztem Wein und viel Fréhlichkeit empfangen wurde.
Das «Volksblatt des Bezirkes Meilen» berichtete in seiner
Samstagausgabe vom 17. Méarz 1894

«Auf der Station Herrliberg fanden sich die Bewohner von Feld-
Meilen zum festlichen Empfange ein. Sie hatten extra eine Mu-
sikgesellschaft von Horgen zur Begriissung des Festzuges en-
gagirt. Es wurde ebenfalls Ehrenwein und Cigarren verabreicht.
In Meilen erfolgte die Begriissung mit einem gut vorgetrage-
nem Liede durch den Mannerchor. Man stieg aus, um die ange-
sagte Rede unseres Herrn Gemeindeprasidenten Amsler anzu-
horen. Mit gewohnter Meisterschaft I6ste der wackere Redner
seine ihm gestellte Aufgabe und es freute uns von Herzen, ihn
einmal auch vor hochgestellten Leuten sprechen zu horen, die
nun Gelegenheit hatten, das gewiss seltene Rednertalent un-
seres geehrten Mitblrgers kennen zu lernen. Donnernder Ap-
plaus lohnte den Redner flr seine poesiereiche Ansprache. (.. .)
Nach Verabreichung eines vorziiglichen Tropfleins durch Mit-
glieder des Téchterchores ging’s nun wieder vorwarts. . .»

Im Rapperswiler Schwanen fand am Nachmittag das festliche
Bankett statt mit einer langen Reihe weiterer Reden, wobei
Amsler als Tafelprasident fungierte. Uber die weiteren Festlich-
keiten im Dorf berichtete das «Volksblatt» wie folgt: «Wie aller-
orts wurde auch in unserer Gemeinde bei Riickkunft des Fest-
zuges von Rapperswyl festlich illuminirt und Feuerwerke abge-
brannt. Dann fand im Lowen eine freie Vereinigung der Einwoh-
nerschaft statt. Manner- und Tochterchor verschonten den
Abend mit ihren Weisen und fir ein Tanzchen sorgte eine recht
geféllige Musik. Herr Prasident Amsler schilderte in kurzer und
bindiger Weise die Geschichte der Eisenbahn. Herr Filialver-
walter Leemann brachte sein Hoch dem eintréchtigen Wirken
der ganzen Einwohnerschaft fir die Hebung unseres Gemein-
dewesens. Herr Kantonsrath R&mann dankte dem Eisenbahn-
komite flr seine nun so gliicklich geléste Aufgabe. Herr Fiir-
sprech Hirzel brachte sein Hoch der Dampfkraft des Wassers
und — des Weines. Herr Notar Schreiber toastirte auf die nun in
den Ruhestand versetzten Schiffsleute. Herr Fiirsprech Wett-
stein auf das mit morgen in Thatigkeit tretende Eisenbahnper-
sonal und Buchdrucker Ebner auf die Jungfrauen, die heute an
allen Stationen den Ehrenwein kredenzten.»

Wahrend ganz Feldmeilen mitgefeiert haben soll — das Spriich-
lein an der Bahnhoffassade wurde sogar von der Ziircher «Frei-
tags-Zeitung» lobend zitiert: «Mit vieler Miihe und mit grossen
Sorgen ist unsere Bahn geborgen; /Es mége Gliick und Wohler-
gehn/Durch sie dem ganzen Land erstehn»?® — hangten die
Herrliberger — da zur Entfernung der Station von der Gemeinde-
grenze auch noch eine ihnen unwiirdig erscheinende Benen-
nung «Herrliberg—Feldmeilen» ihren Zorn erweckte — schwarze
Fahnen und Flaggen an der Bahnlinie auf, und von einer Stiitz-
mauer im Unter-Grit streckten zwei «wiiste Bédggen» dem
Zug ihre Zungen heraus. Wahrend abends manche Gemeinden
mit Fackeln und bengalischen Feuern ihre Bahnhofe schmiick-

Protest der
Herrliberger
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ten, beleuchtete man in Herrliberg diese «Bo6ggen» mit in Pe-
trol getrankten Torfstlicken und legte Steine auf das Geleise.
Brennende Torfstlicke und Steine wurden auch gegen den vor-
beifahrenden Zug geschleudert, wobei ein paar Scheiben zer-
brachen. Es kam zu einer gerichtlichen Untersuchung, drei er-
mittelte Tater wurden mit Geféangnis und einem Schadenersatz
von 7 Franken bestraft.3°

Der fahrplanmdéssige Bahnbetrieb wurde am folgenden Tag
aufgenommen; von Stadelhofen und Rapperswil verkehrten
taglich je acht Ziige, an welche ein Dampfschiff-Querfahr-
ten-Plan angeschlossen war.®' Das noch unfertige Teilstlck
Stadelhofen-Hauptbahnhof wurde ein halbes Jahr spater sei-
ner Bestimmung tbergeben. Der Bau hatte sich hier verzogert,
als die 1875/76 begonnenen Tunnelarbeiten nicht mehr weiter-
geflihrt werden konnten, da inzwischen gebaute Quartiere
(z.B. die Ramistrasse) dies verunmaglichten und so die Strecke
neu geplant und in einem weiteren Bogen in den Bahnhof ein-
gefUhrt werden musste.

Die Initianten der Bahn sahen sich nicht getauscht, schon bald
war sie ein florierendes Unternehmen, woraus den Seegemein-
den einige Veréanderungen erwuchsen.

Die Bahnhofstrasse

Die wichtigste bauliche Folge des Bahnbaus fur den Meilemer
Dorfkern war die Erstellung der Bahnhofstrasse — wie in ande-
ren Dorfern am See (z.B. Erlenbach) auch. Priméar als Verbin-
dungsstrasse von der Seestrasse in Hofstetten und dem neuen
Bahnhof gedacht, war sie auch ein Zugesténdnis an den
Wunsch der Gemeinde, mit dem Bahnbau sich bevolkerungs-
zahlenmassig aufzuschwingen.

In der Gemeindeversammlung vom 18. September 1895 wur-
de ein solcher Bau nach den bereits 1892 erstellten Planen des
Ingenieurs Unmuth in der Enge beschlossen.®* Westlich des
barocken Seehofes zweigt die Bahnhofstrasse ab, planmassig
gerade angelegt, den Neuweg (die Schulhausstrasse) beim
Bauernhaus Schulhausstrasse 42 (erbaut um 1780; ehemalige
Papeterie Wegmann) kreuzend, steigt leicht zum Bahnhofvor-
platz auf, dessen Fassade allerdings nicht als symmetrisch-do-
minanten Abschluss dient (wie es in ganz anderen Massstaben
an der Ziircher Bahnhofstrasse der Fall ist), da das Stationsge-
baude sich dazu zu bescheiden gibt.

In typisch griinderzeitlicher Serienarchitektur, wie man sie in
vielen industrialisierten Gebieten Europas findet, stadtische
Mietshauser im kleinen nachbildend, wurde dann in den fol-
genden Jahren die Randbebauung erbaut: Bahnhofstrasse 28
(heute Uhren- und Bijouteriegeschéaft Meilener Zyt) und 34
(Hollenweger & Co. Heizung, Sanitdr, Ingenieurbiro) noch
1895, ebenso das Restaurant Bahnhof Nr. 39 (allerdings 1927
aufgestockt), Nr. 22 (heute Mode Hess) 1898, Nr. 18 (heute
Tomy Biichler Wohnen) und 23 (abgebrochen, heute Kantonal-



bank) 1900, Nr. 35 (heute Bauamt) 1901, das dazugehdrende
Haus Dorfstrasse 110 («Zum Eisenhof» Eisenhandlung Bau-
mann) 1904, Nr. 19 (heute Coiffeur Muller) 1905 und die Nr. 10
(Volksbank) und 11 (lange Jahre Praxis Dr. med. Hans Aeberly)
erst 1926 und 1950. Zwar herrschte kein einheitlicher Plan vor,
aber die verschiedenen Architekten schufen mit den auf eine
bauliche Einheit zielenden Baubestimmungen der Gemeinde
ein ansehnliches Ensemble, das als Zeugnis der Zeit erhaltens-
wert gewesen ware. Leider aber wurde die Baugruppe in jiing-
ster Zeit durch unverhéltnissmassige Ladeneinbauten und vor
allem durch den die alte Bausubstanz mit ihrem kleinteiligen,
harmonischen Massstab in keiner Weise beriicksichtigenden

Neubau der Zircher Kantonalbank auf den Grundstiicken
Bahnhofstrasse 23 und 29 (hier Vorgéngerbau von 1907) zer-
stort.

Mit dem Bau der Hauser an der Bahnhofstrasse wurde in Mei-
len zum ersten Mal in solch geschlossener Weise der (iber
mehrere Jahrhunderte im wesentlichen beibehaltene Typus
des Zirichsee-Bauernhauses und damit die ganze bauerlich-
gewerblich gepragte Siedlungsstruktur aufgegeben. Reine
Wohn- und Geschéftshauser sind hier entstanden. Zudem ver-
kehrte von 1903-1931 auf der Bahnhofstrasse die Wetzikon-
Meilen-Bahn, was das Bild einer typisch griinderzeitlichen Vor-
stadt-Strasse zusétzlich unterstrich. Im Gbrigen Gemeindege-
biet entstanden nahe der Bahnlinie kleinere und auch grossere
Gewerbebetriebe, so z.B. 1897 die Weine- Konservenfabrik als
Vorgéngerin der heutigen Produktions AG der Migros. Neue Er-
werbsquellen 6ffnete der Industriealismus, der Weinanbau re-
duzierte sich zugunsten neuen Baulandes. Die Einwohnerzahl
hat sich seit 1900 mehr als verdreifacht.

Der Ausloser fir diese grundsatzlichen baulichen, wirtschaftli-
chen und bevélkerungsmassigen Anderungen war die Er-
schliessung Meilens durch den Bau der rechtsufrigen Zirich-
seebahn.

Bahnhofstrasse
von der Dorf-

strasse aus, um

1920,
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Anmerkungen

Eine unterhaltsame Ubersicht iber die Geschichte der rechtsufrigen Zirich-
seebahn findet sich im Heft «Aus den Annalen der Rechtsufrigen» von Wer-
ner Neuhaus, herausgegeben als Separatdruck der Zirichsee-Zeitung Stafa
1986.

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)
10)

11)

12)

13)

14)

15)

16)

17)

18)

19)

20)

21)

22)

Die Originalpldne befinden sich heute im Staatsarchiv des Kantons
Zlrich (S 226-231).

Anschaulich wird die «Marktschiff-Zeit» geschildert in: Hans Frey, «Es
huupet, s'Martschiff chunt», Stéfa 1982.

Erschienen nur mit Angabe der Initialen des Verfassers 1862 bei den Ge-
briidern Gull in Stafa.

Publiziertim Oktober 1863 unter dem Titel: «Die vereinigten Gemeinde-
rathe und gemeinnlitzigen Gesellschaften von NeumUnster an die Ein-
wohner der Gemeinde».

Abdruck der Statuten der Grindungsgesellschaft (wie auch spéteren
wichtigen Vertrdgen und Beschllssen) in: «Protokollausziige» (zur
rechtsufrigen Bahngeschichte), erschienen bei den Gebr. Gull in Stafa
1881.

Vollstandige Aufzahlung des Vorstandes im «Wochenblatt des Bezirkes
Meilen» vom Mittwoch, dem 3. Mai 1871.

«Beleuchtung des Eisenbahn-Projektes Zirich-Rapperswil rechtes
Ufer», erschienen bei den Gebr. Gull in Stéafa.

In der Folge von Wetlis Projekt wurde man sich erstmals der landschaft-
lich schénen Lage der Stadt am See bewusst — indirekt |6ste damit Wetli
den Bau der Quaianlagen aus (siehe: Roman G. Schénauer, «Von der
Stadt am Fluss zur Stadt am See — 100 Jahre Ziircher Quaianlagen, Zu-
rich 1987).

Diese Bezeichnungen sind Wetlis Schrift entnommen (siehe Anm. 7).
Unter anderen war Mitglied Stadtingenieur Arnold Birkli-Ziegler (1833-
1894), der im Auftrag des «Actionscomité» 1873 in einer ausfuhrlichen
Schrift Wetlis Projekt kritisierte und eigene Vorschlage fur eine Trassee-
fiihrung vorbrachte, die 1874 im Projekt der NOB verwendet wurden.
Zitiert aus: «Antrage an die am 3. Mai (1873) stattfindende Eisenbahn- .
Versammlung in der Tonhalle».

Zitiert aus der nach der Versammlung gedruckten Rede Brennwalds
(«Bericht iber den Stand des rechtsufrigen Eisenbahn-Projektes Zlrich-
Rapperswil»).

Gemeindeversammlungsprotokoll vom 20. April 1873, Gemeindearchiv
Meilen (GAM).

Die Verzichterkldrung wurde von Wilhelm Napier in Frankfurt/M. am 7.
Juni 1874 unterschrieben — also erst nach dem neuen Vertragsab-
schluss mit der NOB.

Gemeindeversammlungsprotokoll vom 13. Juli 1873 und Dankesschrei-
ben des Gemeinderates an Zollinger; GAM.

A. Memminger, «Strasseneisenbahn mit besonderer Beziehung auf die
rechtsufrige Zirichseebahn» (Vortrag, «gehalten in einem Kreise von In-
teressenten», gedruckt bei J. Franz & Co. Ztirich 1877).
Gemeindeversammlungsprotokoll vom 27. Marz 1881, GAM.
Gemeindeversammlungsprotokoll vom 30. Dezember 1888, GAM.
Nach: Ernst Pfenninger, «Die Einwohner der Gemeinde Meilen», HB
1961.

Die Originalplane befinden sich im Archiv der NOB, heute Archiv der
Kreisdirektion Il der SBB in Zurich.

Zitiert nach dem Abdruck des besagten Briefes in: «Geschichte der Ge-
meinde Herrliberg», 1980, lll. Teil von Fritz Hauswirth S. 334f.

vgl. Anm. 20.



23)  Akte im Archiv der NOB, vgl. Anm. 20.

241 Gemeindeversammlungsprotokoll vom 9. Méarz 1890 samt Entwurf
zum ausgefuhrten Vertrag mit der NOB.

251 vgl. dazu: A. Frey-Wyssling, «Vom ‘Horn’ zum 'Kreuzplatz’», HB 1981.

26)  Dissertation der medizinischen Fakultat der Universitét Ziirich 18986.

27) wie Anm. 20.

28) Ein ausflhrlicher Bericht von Samuel Zurlauben (Redaktor an der Frei-
tagszeitung) wurde als Separatdruck der Freitagszeitung vom 16. Marz
1894 kurz danach zusammen mit einem beschreibenden Reisefiihrer
fur die Rechtsufrige im Verlag Burger und Hofer Ziirich herausgegeben.

29) |n der Freitagszeitung vom 16. Méarz 1894.

30} Geschichte der Gemeinde Herrliberg S. 337.

31 Der erste Fahrplan war im «Volksblatt des Bezirkes Meilen» vom Sams-
tag, dem 17. Marz 1894 abgedruckt.

320 Gemeindeversammlungsprotokoll vom 18. September 1895, GAM.

Weitere Quellen im:

— Staatsarchiv des Kantons Zlirich.

— Archiv der NOB im Archiv der Kreisdirektion Il der SBB in Zirich.
—  Zeitungsarchiv der Zentralbibliothek Zirich.

Far vielseitige Hilfe und Unterstlitzung danke ich Herrn Dr. P. Kummer (u.a.
far die Auszlige aus den Gemeindeversammlungsprotokollen), Herrn R. Ba-
der im Archiv der Kreisdirektion Ill und Herrn M. Gatti und Mitarbeitern des
Bau- und Vermessungsamtes Meilen.

Solche Vignetten schmiickten die Inseratenseiten von Ziir-
cher Geschaften im Meilemer «Volksblatt» 1916. In der Tat
musste friher vieles in Zirich eingekauft werden.

Aus der Bauchronik des Bahnhofs Meilen nach 1894 Zg/Km

1903 Nach erster Erweiterung der Gleisanlagen Erdffnung
der Wetzikon—Meilen-Bahn

1918 Erster Bahnhofkiosk

1926 Aufnahme des elektrifizierten Betriebs

nach 1926: erste Personenunterflihrung Pfannenstielstrasse

1941 Personenunterflihrung Kirchgasse

1950 Betriebseinstellung WMIB

1956 Personenunterfliihrung Kilhgasse

1968 Einflhrung des S-Bahn-Betriebs

1974 Erweiterung der Gleisanlage nach Osten
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