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ALBERT BUHLER

100 Jahre rechtsufrige Ziirichseebahn

Knirschend schob sich das grosse Ziirichsee-Dampfschiff « Concordia»
an die Lindepfihle beim Tonhalleplatz in Ziirich, gleich gegeniiber dem
neuerstellten Bahnhof Stadelhofen, hielt mit sanftem Rauschen an und
entliess seine Fahrgiste, die im Laufe des Vormittags des 14. Mirz 1894
am ganzen rechten Ufer zugestiegen waren. Beinahe dreihundert
schwarzfestlich gekleidete Manner, die meisten mit einem Zylinder als
Kopfbedeckung, begaben sich kurz nach 11 Uhr unter den Klingen der
Kiisnachter Harmonie «Eintracht» in den Tonhalle-Pavillon zu einem
«Gabelfriihstiick». Das Schiff {ibernahm danach wieder seinen gewohn-
ten Dienst, doch nur noch fiir diesen einen Tag. Nachher nahm ihm die
neue Bahn jede Arbeit weg, ebenso der ganzen iibrigen Ziirichseeflotte.
Was sollte nun aus ihr werden? Schon fast 20 Jahre friiher, als die links-
ufrige Bahn 1875 ihren Betrieb aufnahm, wurde den Dampfschiffen ein
grosser Teil ihrer Aufgabe entzogen; deswegen war die ganze Flotte im
Jahr zavor von der Nordostbahn-Gesellschaft iibernommen worden.
Damals indes war man gleich wieder froh um sie: Nur zwei Tage nach
der Ersffnung versank ein grosser Teil des Horgener Bahnhofgebietes im
See und der Bahnhof musste an einem anderen Ort neu erstellt werden.
Zusitzlich zum sofort wieder in Kraft gesetzten bisherigen Fahrplan
fihrten die Dampfschiffe damals 20000 Gaffer an den Ungliicksort.
Sollte es wohl diesmal dhnlich zugehen? Nein, die neue Rechtsufrige
konnte wohl kaum im See versinken, denn sie fithrte hoch oben dem
Hﬁng entlang; nur ihr erstes Projekt hatte sie hart am Seeufer fahren
Se¢hen.
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Wie kam diese Bahn zustande?

Eine Riickblende zeigt zwischen den Ufern von jeher einen regen Ver-
kehr vor allem mit segelunterstiitzten Handschiffen, welche (nach Hans
Erhard Escher 1692) «Laden, Schindeln, Scheyen, Obs, Anken, Kiiss,
Viche» sowie Korn und «Kaufmannswaren» transportierten. Escher
staunte auch dariiber, «was grosser quantitet Wein auf disem See hin und
wider verfiithret werde»; ausser dem einheimischen zihlte dazu viel Velt-
liner. Dazu kamen die zahlreichen Pilgerfuhren aus allen Richtungen
nach Einsiedeln. Auf jeden Freitag 6 Uhr fuhren Mirtschiffe aus ver-
schiedenen Ufergebieten nach Ziirich. Mit dem Stifner Schiff benotigte
man fiir eine solche Fahrt mit Markttitigkeit volle 24 Stunden. Wer
ohne Gepick in die Stadt gelangen wollte, den trugen die eigenen Fiisse
hin oder die Hufe eines Reitpferdes; Geschiftsherren benutzten auch
gerne leichte Chaisen oder Breaks. Am rechten Ufer diente hiefiir die
schmale Landstrasse mit ihren stellenweise steilen Auf- und Abstiegen,
zB. iiber den «Hixetanz» bei Stifa.

Von 1800 an fuhren am linken Ufer Postkutschen, am rechten Ufer
erst ab den 1830er Jahren, meistenteils stets noch auf der alten Land-
strasse. Von Stifa bis Ziirich benétigte man 4 Stunden Fahrzeit. Die
ebene Strasse dem See entlang reicht erst 1838 von Ziirich bis Kiisnacht
und 1850 bis Uetikon. Derweil ist auf dem See lingst das Maschinen-
zeitalter angebrochen: Ab 1835 dampft die «Minerva» ihre Touren see-
auf und seeab. Als erstes eisernes Dampfschiff in Zentraleuropa war sie
aus Manchester hergefithrt worden und trug bis zu 500 Personen.
Anfinglich hielt man das rauch- und funkenspeiende Ungeheuer fiir
Teufelswerk und taxierte seine ersten Passagiere als lebensmiide, doch
rasch iiberzeugen die Vorteile der neuen Transportart und die Minerva
wird gefolgt von weiteren Dampfschiffen, von denen die meisten fiir je
eigene neugegriindete Gesellschaften fahren und die alle auch schon in
Ziirich bei Escher, Wyss & Cie. gefertigt werden. Sie legten die Strecke
Rapperswil-Ziirich in nur 3% Stunden zuriick und konnten so den
Reisenden das listige Ubernachten auf dem Schiff ersparen. Die vielen
Schiffleute beschworen ihre Kunden, nicht mit dem Dampfschiff zu
fahren: «Man sei keinen Augenblick sicher, dass nicht der Kessel springe
und alles haushoch in die Luft jage; in England kommen dergleichen
Ungliicksfille beinahe jede Woche vor», aber kein Schimpfen und Wet-
tern brachte thnen die verlorene Arbeit zuriick. Ab 1847 wurden auch
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keine Postkutschen mehr gefiihrt; den ganzen &ffentlichen Verkehr -
Personen, Tiere, Giiter und Post — bewiltigten die Dampfschiffe.

Die Dampfmaschine fihrt auch auf Schienen

Im Erfinderland England existierten 1845 schon fast 4000 km Eisen-
bahnen und auch in Deutschland bereits mehr als 2300 km. Hier ent-
standen damals die «Linderbahnen», deren malerische Lok-Modelle
noch heute den Betrachter entziicken. Die meisten von thnen iibernah-
men die englische Spurweite von 1435 mm (Normalspur), nur die
Grossherzoglich-Badische Bahn nagelte ihre Schienen mit 1600 mm
Abstand auf, damit auch ja keine fremden Ziige im «Lindle» herumkut-
schieren konnten.

Ahnliches wie den Dampfschiffen geschah auch dem neuen Landver-
kehrsmittel: Es wurde zuerst michtig angefeindet und vor allem von den
Fuhrleuten und den Wirten als «Brotschelm» bekimpft. Die Fuhrleute
verlegten sich spiter auf die Bahnzufuhren und die Wirte merkten, dass
auch Bahnpassagiere gelegentlich essen und trinken wollten. Es entstan-
den vielerorts Bahnhofbuffets und Wirtschaften «Zum Bahnhof» oder
mit ihnlichen Namen.

Das «Delirium furiosum»

Ein zusitzlicher Grund fand sich gegen die Bahnen: Ein Dampfschiff
durchpfliigt den See unhérbar leise, doch eine Dampflokomotive samt
rasselndem Zug scheucht bei der Vorbeifahrt Pferde und Viehherden in
rasende Flucht und es ging damals die Mir, den Kiihen versiege die Milch
und die Hiihner legten keine Eier mehr, ja noch schlimmer — wer in
einem solchen Zug fahre oder ihm auch nur von aussen zusche, verfalle
ciner geistigen Unruhe, dem «delirium furiosum», wie bayrische Arzte
Wwarnten. Damit musste gerechnet werden ab einer Geschwindigkeit von
etwa 30 km pro Stunde. Deshalb verlangte man beidseits der Bahngeleise
eine Schutzwand von mindestens sechs Schuh gleich 1.80 Meter Hohe.

Start in der Schweiz

Einige mutige Zeitgenossen planten dennoch eine sogenannte «Nord-
bahny von Basel nach Ziirich. Schon 1844 bestand ein Stiickchen von
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1.9km einer Bahn auf Schweizerboden, denn da nahm die Linie von
Strassburg nach Basel ihren Betrieb auf Den Bahnhof Basel (jetzt
SBB/SNCEF) erstellte man mitten in der Stadt, um ihn besser unter
Kontrolle zu haben, und dort, wo das Trasse den Wall durchstiess, mon-
tierte man ein kriftiges Tor tiber das Geleise und schloss es jeden Abend
sorgfiltig, denn Frankreich hitte ja auf dieser schonen Schiene plotzlich
eine ganze Armee nach Basel hineinfithren kénnen...

Als erste Schweizer Bahnlinie entstand auf das Jahr 1847 ein kleines
Stiick der geplanten Nordbahn, die bald als «Spanisch-Brotli-Bahn»
bekanntwerdende Strecke von Ziirich nach Baden. Schon im Eroff-
nungsjahr indes entliess die Bahngesellschaft ihre Ingenieure, die doch
die Weiterfithrung nach Basel hitten zeichnen sollen: Die Finanzen
fehlten! Zwar erfiillten die Ziircher ihr Aktienzeichnungs-Soll mit 80%
recht gut, in Basel aber und noch mehr im Baselland wollte man lieber
Richtung Gotthard und nach Olten-Genf fahren als — ausgerechnet -
«uff Ziiri»: Es wurden dort nur 26% der nétigen Aktien gezeichnet.
In England bestanden derweil (1850) schon 10500 km Bahnen, in
Deutschland 5850 und in Frankreich 3000 km.

Neue Zeit

Ein Jahr nach dieser Bahn erstand der Schweizerische Bundesstaat und
brachte nebst einheitlichem Mass und Gewicht den Wegfall der unge-
mein hinderlichen Weg-, Briicken- und Standes-Grenzzolle. Darauf
folgte 1852 auf dringenden Wunsch der Handelshiuser der im Ausland
schon recht verbreitete Telegraf, der ihnen «in Blitzesschnelle» die neu-
sten Marktentwicklungen zur Kenntnis bringen sollte: Fin gewaltiger
Fortschritt! Per Postkutsche hatte man auf eine briefliche Anfrage aus
Genf eine Antwort aus St. Gallen friihestens in fiinf Tagen erwarten kon-
nen, jetzt war das innert Minuten méglich! |

Der Telegraf seinerseits machte eine genaue und landesweit einheitli-
che Zeit unentbehrlich - bis dahin lebte jeder grossere Ort und seine
Umgebung nach der eigenen Sonnenzeit, die seiner geografischen Linge
entsprach. Das eidgendssische Post- und Baudepartement erliess deshalb
1853 die Weisung, in allen Telegrafenbiiros miissten die Uhren ein-
heitlich nach der «mittleren Bernerzeit» gerichtet werden und diese
wurde ab 1860 vom eben errichteten Observatorium des Uhrenkantons
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Neuenburg auf das Telegrafennetz eingespeist (nur Genf richtete sich
einstweilen nicht darnach). Diese einheitliche Zeit dem ganzen Land zu
dekretieren, dazu hatte der Bundesrat damals keine Kompetenz; die
Bernerzeit galt ausschliesslich fiir die Bundesbetriebe Post und Telegraf.
Die laufend entstehenden Bahnen richteten sich indes ganz selbstver-
stindlich auch danach und leisteten damit dem Durchbruch der Ein-
heitszeit im Volksleben stark Vorschub.

Privat oder staatlich?

Vor 1848 verwehrte der Stand Ziirich der Tagsatzung jede Einmi-
schung in Bahnsachen, ja sogar das Vorschreiben einer einheitlichen
Spurweite. Spiter brachte es der Ziircher Liberale Alfred Escher im
Nationalrat entgegen der vorberatenden Kommission durch, dass die
Bahnen Privat- und nicht Bundessache sein sollten. Die Kantone erhiel-
ten die Kompetenz zur Konzessionserteilung und der Bund konnte nur
eingreifen, wenn militirische Interessen geschidigt wiirden. Und die
Privatbahn-Gesellschaften erhielten sogar das Expropriationsrecht!

Nun wurden viele Bahngesellschaften gegriindet und Bahnlinien
gebaut; im Umfeld des Ziirichsees waren es die folgenden:

— Die Nordostbahn NOB, die ihrerseits aus zwei fritheren Gesell-
schaften entstanden war, baut und eroffnet 1855/56 die Linie
Ziirich-Winterthur,

=~ Diese Linie wird 1856 nach Romanshorn verlingert, wihrend im
Glattal eine englische Gesellschaft, die «Glatt Valley Railways», eben-
falls 1856 eine Linie Wallisellen—Uster plant. Gebaut wird dieses Stiick
dann von einer neuen einheimischen Gesellschaft. Uber den Anschluss
an die NOB erhilt Uster so eine direkte Verbindung nach Ziirich,
natiirlich mit zwei verschiedenen Billetten und mit Umsteigen.

- Die Gesellschaften der Linien Winterthur-Wil-St. Gallen, St. Gal-
len-Rorschach-Rheintal-Chur und die Glattalbahn vereinigen sich
1857 mit Unterstiitzung der Pariser Bank Rothschild, als Gegenge-
wicht zur NOB, zu den Vereinigten Schweizerbahnen VSB, welche
noch im gleichen Jahre die Glattalstrecke von Uster nach Wetzikon
verlingert, 1858 bis Riiti fihrt und 1859 gar iiber Rapperswil-
Weesen bis Glarus und Sargans. Mit der Walenseelinie kann die VSB
einen Bahnring um die ganze Nordostschweiz schliessen.
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Gesellschafts- und Betriebsform; Griin statt Gelb

Die Bahngesellschaften brachten den Durchbruch fiir die Form der
Aktiengesellschaft. Als deren Geldgeber fungierten nun Kreditbanken,
welche viele kleine Geldposten aus grossem Umbkreis zu Millionenpake-
ten schniiren und den Gesellschaften zur Verfiigung stellen konnten.
Dazu parallel dehnte die neue Transportart die Marktwirtschaft auf gros-
se Riume aus. Der Prisident der NOB, Nationalrat Alfred Escher, griin-
det 1856 typischerweise die Schweizerische Kreditanstalt und wird auch
deren Prisident. Diese Bank wirkte als Haupt-Geldgeberin an die hiesi-
gen Bahngesellschaften.

Derart grosse und komplexe Unternehmen mit exakt aufeinander
abgestimmter Arbeit der vielen Mitwirkenden kannte man bisher nur im
Militir. So organisierten sich die Eisenbahngesellschaften auf der
Betriebsseite gleich diesem in straffer Hierarchie und versahen ihre
Bediensteten mit Uniformen, deren Aufmachung und Abzeichen ihre
Stellung darin genau erkennen liessen.

Die Volkswirtschaft wandelte sich durch den fortschreitenden Eisen-
bahnbau: Die bislang gelbe Schweiz wurde griin! Jetzt wurde weitherum
der Getreidebau, den man auch gegen die Voralpen hin trotz feuchter
gewordenem Klima weitergefiihrt hatte, aufgegeben und dort die besser
passende Gras- und Viehwirtschaft forciert. Es gab keine Hungersnote
mehr in unserem Land und die Weizenpreise verloren ihre bisher
gefiirchteten scharfen Spitzen. Sie bildeten sich auch allgemein zuriick -
zum Leidwesen der verbliebenen Getreidebauern.

Was geschah am See?

Rapperswil war nun also eine Station der VSB, musste indessen noch
fiir manches Jahr mit einer «Bretterbude» statt eines Bahnhofgebiudes
auskommen. Diese Gesellschaft steckte allgemein ihr Geld nicht in
Hochbauten, sondern fand «nach amerikanischem Systemv, die Gemein-
den und Stidte kénnten ja ihre Bahnhéfe selber bauen.

Eine ncue Gesellschaft plante 1858 eine Ost-West-Bahn von der
Ostschweiz {iber Rapperswil-Pfiffikon-Sattel nach Luzern, baute aber
davon keinen Meter. Abschreckend wirkte wohl die Notwendigkeit
hiefiir die seit alters nur mittels einer Holzbriicke iiberspannte Untiefe
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zwischen Rapperswil und Pfiffikon fiir eine Eisenbahn befahrbar zu
machen...

Nun veroffentlichte Dr. Francois Wille in Feldmeilen, der Vater des
spiteren Generals Wille, 1862 eine Broschiire, in der er iiber «Amerika-
nische Strassenbahnen in der Schweiz und zunichst am Ziirichsee» refe-
nerte. Er hatte ein Rosslitram im Auge und propagierte eine Probelinie
desselben von der Enge dem See entlang iiber die Stadt bis nach Kiis-
nacht. Den Fahrpreis sah er niedriger als die Schiffstaxe. Ihr Geleise hitte
die spiter auf die ganze Seelinge erhoffte Bahn selbstverstindlich in die
neue Seestrasse verlegt; die modernsten Rillenschienen hitten den Fuhr-
werken weiterhin die Beniitzung der ganzen Strassenbreite erméglicht.
Der Initiant fiihlte sich vermutlich bestirkt durch die ebenfalls 1862
erfolgte Eroffnung der «Pferde-Strassenbahn» Genf-Carouge. Am
See indes wurde nichts daraus - ein (Normalspur-)Résslitram gab es erst
20 Jahre spiter und nur in der Stadt.

Dagegen fuhr man bereits 1864 von Ziirich in Richtung Gotthard, aber
nicht wie heute iiber Thalwil, sondern in grossem Bogen iiber Affoltern,
auf heftiges Betreiben eines dort wohnhaften hohen Magistraten hin.

Die Rechtsufrige wird konkret

Im Wochenblatt des Bezirkes Meilen vom 9. Juli 1870 erschien ein
Artikel, in dem es hiess: «Uberall bemerkt man Eisenbahnbestrebungen,
nur am rechten Ufer regt sich keine Maus.» Der Schreiber sah wohl vor
allem den Aufschwung im nahen Glattal durch die Bahnen und kannte
die Bestrebungen fiir die «Seethalbahn» am linken Ufer. «Handel und
Fabrikation siedeln sich an solche Linien an, und in Folge dessen kommt
Verdienst in’s Land, der Giiter- und Hiuserwert steigt, die Arbeitskrifte
Wwerden gesucht usw.» Er fragte daher, «ob es nicht an der Zeit wire, dass
auch das rechte Ufer als Konkurrent fiir eine Seethalbahn auftrete?

Die Anregung fruchtete: Am 30. April des nichsten Jahres fand sich im
Lowen Meilen eine Gesellschaft zusammen «ftir Begriindung ciner
rechtsufrigen Ziirichseebahn» unter dem Prisidium von Kantonsrat
G.Walder aus Minnedorf. Aus ihrer Mitte erkor sie gleichentags ein
engeres Komitee, in welchem jede Seegemeinde mit zwei Abgeordne-
ten vertreten war und das den Auftrag hatte, alles Nétige an die Hand zu
nehmen,
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Hitten die guten Leute damals gewusst, was auf sie zukam, dass der
Chronist spiter schreiben musste: «Die Geschichte der Rechtsufrigen
setzt sich in der Hauptsache zusammen aus vergeblichen Anliufen,
Unterbrechungen, Verzégerungen, Protesten, Verschiebungen, Einspra-
chen aller Art und Unerquicklichkeiten die schwere Menge», wer weiss,
ob sie so munter ans Werk gegangen wiren!

Der Prisident des Komitees, Kantonsrat Jakob Brennwald, in Feldbach
wohnhafter Seidenzwirnerei-Besitzer und Abgeordneter der Gemeinde
Hombrechtikon, schrieb der Einfachheit halber das Konzessionsgesuch
gleich selbst und liess es durch den Aktuar mitunterzeichnen. Der Kan-
tonsrat beriet dariiber anfangs Juli 1871 und daneben standen noch sechs
andere Bahnkonzessionen zur Debatte!

Wo soll die Bahn fahren?

Kantonsingenieur Kaspar Wetli aus Minnedorf, dem 1860 als Erstem
die Projektierung einer Gotthardlinie anvertraut worden war, lieferte
noch im gleichen Jahre 1871 ein Projekt samt Beschrieb und Rentabi-
lititsberechnung ab. Er fiihrte die Linie ganz unten dem See entlang.
Obwohl er etwa einen Drittel der Strecke durch Aufschiitten hitte
gewinnen miissen (damals ohne alle Skrupel), brachte diese Fithrung
Vorteile: Er kam mit sehr wenig Strassenquerungen aus und die mini-
malen Steigungen versprachen kurze Fahrzeiten. Ausserdem legte er
bewusst Schiffs- und Bahnstationen nahe zueinander, damit die Bahn
auch fiir den Transitverkehr iiber den See geriistet sei, zB. Richtung
Gotthard, dessen Bau damals schon im Gang war.

Im gleichen Jahre zeichnete Ingenieur Wetli auch noch die Bahn-
strecke Wiidenswil-Einsiedeln. Er entwickelte hiefiir eine Zahnradvor-
richtung besonderer Art, die bei der Probe-Bergfahrt gut funktionierte.
Bei der Talfahrt wurde sie nicht eingeschaltet — die neue Dampflok
bekam zuviel Tempo und zerschellte im Bahnhof Widenswil jimmer-
lich.

Die beiden Endpunkte der Rechtsufrigen gemiss Wetli verdienen eine
genauere Betrachtung: In Rapperswil fuhr er hart der Nordseite des
Schlossberges entlang zum Kapuzinerkloster. Von dort legte er den eng-
sten Bogen der ganzen Strecke mit nur 165 m Radius in den See hinaus
und erreichte den Bahnhof von Westen her, «zur Erleichterung einer
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durchgehenden Verbindung nach den VSB», wie er schreibt. Und die
Dampfschiffzufahrt?? Ohne Kritik erteilte die St. Galler Regierung dazu
die Konzession...

In Ziirich wire seine Bahn bei der Tonhalle (jetzt Sechseliutenplatz,
damals aber ausserhalb der Uferlinie, auf der projektierten Quaikante) in
‘einen ersten Bahnhof eingefahren, worauf sie links abbiegend auf einer
Kurvenbriicke die Limmat iiberquert und recht genau den heutigen
Biirkliplatz getroffen hitte. Nach einer fritheren Idee sollte sie lings dem
Froschengraben (der jetzigen Bahnhofstrasse) bis nahe zum Paradeplatz
fahren, sich dort gabeln und fiir den Personenverkehr einen Strang zur
Enge erhalten, indes die Giiterziige iiber Selnau zum Giiterbahnhof
getiihrt worden wiren. Wetli zeichnete jetzt seine Linie Richtung Enge
grossteils weit vor der damaligen Uferkante und bog dann zum Ulmberg
ab, etwa auf das alte Trasse Enge-Wiedikon. Als diese Bahn gleichfalls
projektiert worden war, erregte er mit ihrer beabsichtigten Mitbeniit-
zung die entschiedene Opposition der linksufrigen Gemeinden. Fiir die
Strecke Tonhalle-Rapperswil rechnete Wetli mit 8 Millionen Franken
Baukosten.

Ziirich sagt Nein

Obwohl Wetli die Stadt lockte, mit seiner Bahnlinie bekime sie
endlich die lingst projektierten Quaianlagen, bot sie ihm erbitterte
Gegnerschaft. Ziirich lehnte es kategorisch ab, in ein «Halseisen» gelegt
zu werden, wie die Eisenbahn dem Seeufer entlang benannt wurde. Die
Gemeinde Riesbach wehrte sich ihrerseits gegen den Bahnhof am
Tonhalleplatz, der Wetli schr wichtig war — er sah dort ein grosses Passa-
gleraufkommen voraus. Der Stadtrat empfahl auf den Vorschlag von
Stadtingenieur Arnold Biirkli, die Bahn solle im Tunnel rechts der
Limmat bis zum heutigen Central gefiihrt werden und dann iiber eine
Briicke von hinten in die Bahnhothalle einfahren.

Dies wirkt heute sehr einleuchtend, indem dadurch ein Durchfahrts-
gleis mit grosser Leistungsfihigkeit entstanden wire, doch damals hatte
man hiefiir keinen Blick - im Gegenteil: Eine rechte Stadt besass einen
Kopfbahnhof, denn da kommt man an oder man fihrt ab, aber niemals
fahrt man einfach durch. Und tiberhaupt, die Loks benétigten Kohle und
Wasser und die Passagiere wollten sich doch auch wieder einmal ver-
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pflegen! Das alte Start- und Ziel-Denken wirkte sogar nach bis in Ziirichs
Autobahnplanung!

Diesem ersten Vorschlag der Stadt wurde daher gleich ein zweiter
nachgeschoben: Die Bahn solle etwas weiter unten die Limmat iiber-
queren, iiber den Platz des heutigen Landesmuseums vor die Bahnhof-
halle gefithrt werden und die Ziige wiirden dann mittels Spitzkehre in
diese einfahren. Die Einmiindung ins erste Hallengleis liegt auf der
Zeichnung noch vor der Sihlbriicke!

Beide Losungen der Stadt verlangten teure Tunnels. Prisident Brenn-
wald unterbreitete darauf eine Idee ohne Tunnel und Halseisen: Ab dem
Bahnhof Tonhalleplatz sollten die Ziige per Trajektschiff nach Wollis-
hofen iibersetzen. Eine solche Losung wirkte damals noch nicht abstrus:
Auch erste Gotthardbahnstudien wollten Passagiere und Fracht bis Fliie-
len auf dem See fahren lassen und fiir die oberste Bergstrecke griff man
kurzerhand wieder zuriick auf die dort bewihrten Beférderungsmittel
Maultier oder Pferd mit und ohne Wagen. Und gemiss Guyer-Zeller
wurde noch die erst 1901 erdffnete Urikon-Bauma-Bahn als Teil einer
Transitstrecke von der Ostschweiz an die neue Gotthardlinie verstanden,
mit Umsteigen aufs Schiff in Urikon oder Stifa nach Horgen und mit
Kutschenverbindung ins Oberdorf.

Die Bahngesellschaft wihlte dann aber die teurere Lésung mit Tunnels
und Spitzkehre; die Stadt hatte als Beitrag an die Mehrkosten 2 Mio.
Franken Darlehen auf 15 Jahre offeriert. Aus Stadtgeld stammten 1%
Mio. und der Rest von Privaten.

Baubeginn?

Nun war alles klar und die Firma Kuchen & Napier erhielt den Auf-
trag zum Bau der Strecke. Genoss wohl Napier als Englinder einen
gewissen Bonus als Bahnbauer? Doch nachdem seine Firma einen
Posten Schwellen gekauft hatte, hérte man von ihm plétzlich, er sei «lan-
desfliichtig und insolvent». Dabei lagen in seiner Tasche auch die Bau-
vertrige fiir die linksufrige Strecke und die Bahn Widenswil-Einsiedeln!
Der Bauvertrag fiir die Rechtsufrige wurde im Oktober 1872 als dahin-
gefallen erklirt. Die beiden andern Strecken wurden von der NOB
tibernommen und diese erklirte sich bereit, sich auch der Rechtsufrigen
anzunchmen.
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Das wiederum storte die Konkurrenz auf: Die neue Linie sollte ja den
Bahnhof Rapperswil mitbeniitzen kénnen, der im Besitz der VSB mit
ithrem Sitz in St.Gallen stand. Dieser fiel es nicht schwer, ihre Kantonsre-
gierung zum Riickzug der Konzession fiir die Strecke Kempraten—-Rap-
perswil samt Bahnhotbeniitzung zu bewegen und sie der VSB zu ertei-
len, just noch vor Weihnachten 1872. Das Meilemer Komitee erhielt
davon erst im Mirz 1873 Meldung... Anscheinend konnte es die Sache
wieder einrenken, jedenfalls datiert sein Bauvertrag mit der NOB vom
5. Juni 1873. Die Eréffnung sah man auf 1879 vor.

Neue Linienfiihrung und viele Bahnprojekte

Nun trat Oberingenieur Robert Moser von der NOB auf den Plan. Er
fand, die Bahn miisse an den Berg hinauf gebaut werden. Dort sei zwar
mehr, aber billigeres Land nétig und der Bau komme so giinstiger her-
aus, trotz allen hier nétigen Kunstbauten. All das Aufschiitten und
Sichern unten am See hiitte auch viel Geld gekostet.

Auf einem Plan vom 10. August 1874 ist bei Urikon der vorliufige
Endpunkt des Streckenprojekts erkennbar. Die Linie verliuft nur wenig
oberhalb der am See stehenden Ritterhiuser und zeigt unverkennbar,
dass Moser hier in Richtung Rapperswil wieder auf Wetlis Projekt ein-
schwenken wollte. Er hitte damit u.a. zwei grosse Viadukte einsparen
kénnen. Warum blieb er nicht dabei? Bereits gehorte ja die auf diesem
Trasse liegende «Villa Eden» der NOB. In der Folge liess man sie verlot-
tern und musste sie viel spiter mit grossem Verlust wieder abstossen. Ver-
mutlich haben ihn die im Februar 1875 beginnenden Abstiirze der Neu-
bauten bei Horgen, von denen er sicher sofort Kenntnis erhielt, zur
Aufgabe des Seetrasses bewogen.

_Auf dem selben Plan erkennt man auch eine Schmalspurbahn Stifa-
Urikon-Hombrechtikon-Griiningen-Wetzikon, deren Projekt und Fi-
Nanzierung der Initiant, der Ziircher a. Bundesrat Dr. Jakob Dubs, schon
Weit vorangebracht hatte. Doch Kantonsingenieur Wetli bekimpfte
diese Bahn mit allen Mitteln. Als er den Ziircher Kantonsrat dazu bewe-
gen konnte, das kantonale Eisenbahngesetz so auszulegen, dass Sub-
Ventionen nur fiir Normalspurbahnen bezahlt wiirden, war das Projekt
Dubs gestorben.
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Noch verschiedene andere Bahnen wurden geplant und immer ver-
suchte man auch, dafiir das notige Geld zusammenzubekommen. Am
weitesten gediehen ein Projekt vom See iiber Oetwil und Egg nach
Uster und ein solches fiir eine Normalspurbahn Stifa-Hombrechti-
kon-Griiningen-Effretikon. Aus all diesen Bestrebungen resultierten
spiter die beiden Strassenbahnen Uster—Oetwil und Wetzikon-Meilen,
wihrend Egg durch die Forchbahn an Ziirich Anschluss erhielt. Die
mehrmals ins Auge gefasste Strecke Urikon-Hombrechtikon wurde
durch die Urikon-Bauma-Bahn gebaut.

Die Rechtsufrige sollte nun also oben auf der ersten Gelindestufe iiber
Urikon nach Feldbach fiihren. Da erhoben die Hombrechtiker Ein-
spruch und verlangten, wenn die Bahn schon auf dieser Hohe verlaufe,
sei ihr Bahnhof nicht in Feldbach, sondern oben im Langenriet zu erstel-
len, niher am Gemeindehauptort.

Wieder wurde ein Trasse ausgesteckt und der damalige Eisenbahn-
Bundesrat soll es sogar zusammen mit technischen Sachverstindigen
begangen und beurteilt haben. Die grossen Riede, besonders auch im
Bahnhofgelinde, eben im «Langenriet», erweckten wenig Gefallen.
Einstweilen vertagte man die Sache. Von Prisident Brennwald, dem
Feldbacher, hort man kein Sterbenswortchen, obwohl vermutet werden
kann, wo er sich die Station wiinschte. Doch er hielt sich an den weisen
Beschluss des Komitees, sich in solchen Ortshindeln, derer noch etliche
andere schwelten, in keiner Weise einzumischen.

Ingenieur Moser berechnete die Kosten der ganzen Strecke auf
14.2 Mio. Franken. Der Kanton, die Stadt und die Seegemeinden steuer-
ten fiinf Mio. bei und die NOB iibernahm den grossen Rest. Im Herbst
1873 lag das Geld aller Anstdsser bereit, wihrend die NOB den Baube-
ginn auf Ende 1874 hinauszuschieben wiinschte.

Im Verlaufe dieses Jahres regte der Ziircher Stadtrat an, die ganze
Strecke vom Hauptbahnhof bis Tiefenbrunnen zweispurig zu erstellen.
Die NOB lehnte das ab und drohte sogar, vom Bauvertrag zuriickzutre-
ten, worauf der Stadtrat sein Begehren wieder kassierte (ein zweispuriger
Riesbachtunnel wire heute Gold wert!).

Es wird gebohrt, aber auch im Parlament...

In Stadelhofen fand am 6. Januar 1875 der erste Spatenstich statt.
Der erste Bahnhof auf Stadtgebiet kam ja jetzt hierher zu liegen. Gleich

202



an beiden Tunnels begannen die Bohrmaschinen im August 1875
zu dréhnen. Den Ausbruch karrte man mit einer Feldbahn an den See
hiniiber und begann dort mit dem Aufschiitten der schénen Quaianlagen,
die Stadtingenieur Amold Biirkli unterdessen gezeichnet hatte.

Bald darauf gab es Anstinde im Kantonsrat: Die mehrheitlich der
Demokratischen Bewegung angehdrenden Winterthurer Kantonsrite
mochten der NOB unter dem grossen Liberalen Alfred Escher die
Kantonssubvention von 1.5 Mio. Franken nicht génnen und wollten sie
streichen lassen, doch sie drangen damit nicht durch. Dem allgewaltigen
«System Escher» mit seinen ausgeprigten Verflechtungen hatten die
Demokraten indes schon 1869 durch eine Verfassungsrevision Halt
zu bieten vermocht, was damals jedermann verbliiffte. Dass dieser
Frithkapitalist und Machtmagnet Alfred Escher iiberall mitmischte, war
unertriglich geworden. Ein Beispiel: Er unterschrieb auf der Kon-
zessionsurkunde fiir die Rechtsufrige gleich dreimal, je als Prisident:
Fiir die NOB, fiir den Kantonsrat und auch noch fiir den Regierungs-
rat,

Diese Episoden lassen ahnen, woran der Chronist mit seinen «Uner-
quicklichkeiten die schwere Menge» erinnern wollte. Doch das war erst

der Anfang!

Unbill auf dem Bau und in den Finanzen

Unterdessen baute die NOB nach sehr langem Uberlegen und Planen
ebenfalls wacker an der linksufrigen Strecke, die bekanntlich hart am
Seeufer liegt. Schon wihrend dem Bau versank bei Horgen immer
Wieder einmal ein Stiick neue Ufermauer oder Trasse im See; man schiit-
tete indessen geduldig weiter auf und dachte nichts Béses. Im September
1875 konnte die Bahn, natiirlich erst einspurig, erdffnet werden. Doch
schon zwei Tage spiter zeigten sich frithmorgens Risse in der Ufer-
Mauer. Die Ziige liess man weiterhin fahren, bis gleich nach Durchfahrt
des 11-Uhr-06-Schnellzuges von Ziirich her, innert kaum einer Stunde,
das ganze Schienenfeld bis ans Bahnhofgebiude heran Stiick um Stiick
Im See versunken war. «An einem kiihlen Morgen war nichts mehr da
Von Horgenn, tonte es in einem Spottgedicht.

Am rechten Ufer war man jetzt froh, die Bahn hoher am Hang zu wis-
Sen, wenn auch erst auf dem Papier. Der Bau selber steckte noch tief in
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den Lochern, und im Herbst 1876 wurde die Arbeit im Riesbachtunnel
abrupt eingestellt, denn Hausbesitzer am Kreuzplatz schlugen Alarm:
Thre Hiuser senkten sich!

Eine ganz schlimme Nachricht verbreitete sich im Januar 1877: Die
NOB sei total insolvent, sie, die doch als dusserst kapitalkriftig gegolten
hatte. Thre Bemiithungen, in Paris Kapital zu beschaften, scheiterten uner-
wartet und so geriet sie in eine arge Finanzkrise. Wie am rechten Ufer
wurde an noch vier oder fiinf andern Linien die Arbeit fiir Lingere Zeit
total eingestellt. Natiirlich hatte die Gesellschaft, zum Teil kopflos, wie es
hiess, zuviel zu gleicher Zeit unternommen: Fast 180 km Bahnlinie
standen damals bei ihr im Bau. Die Arbeiter verliessen die Tunnels
in Ziirich und der Bauunternehmer Cless musste abgefunden werden
— der Riesbachtunnel mass 154.7 Meter und der sogenannte Ziirichtunnel
88.8 Meter.

Die Hiobsbotschaft tiber die Lage der NOB schlug in Ziirich wie eine
Bombe ein und verursachte eine richtige Panik. Man sprach von einem
grossen Ungliick, denn die Stadtfinanzen erlitten viele Jahre lang grosse
Verluste nur schon deswegen, weil die NOB auf ihren Stammaktien statt
den versprochenen 6% nur 3% Dividende zahlen konnte. Der Schreck
sass wohl auch deswegen so tief, weil die Ziircher bestens im Bild waren
dariiber, wie besonders die Nationalbahn viele Ortschaften regelrecht in
den Ruin getrieben hatte, von Aarau iiber Winterthur bis nach Stamm-
heim hinaus. Die NB wollte — als eine Griindung der Demokraten -
kein Bankkapital aufnehmen; die Gemeinden engagierten sich bei ihr
mit ihren 6ffentlichen Finanzen. Diese verkamen in der Folge zu
schwarzen Léchern und noch weit ins 20. Jahrhundert hinein hatten
diese Gemeinwesen Schwerarbeit zu leisten, um nur wieder zu einem
halbwegs normalen Schuldenstand zu gelangen. Die Winterthurer zum
Beispiel hatten sich genotigt gesehen, unter vielen anderen Gebiuden
sogar ihr schones Stadthaus zu verpfinden, und erst 1954 erhielten sie
aus Regierungsrat Streulis Hand, in dessen letzter Amtshandlung, end-
lich den fertig abbezahlten Schuldschein zuriick!

Die Ungeduld gebiert Ausweichlosungen

In der nun angebrochenen Wartezeit tauchten am rechten Ufer wie-
der andere Ideen auf: Ein Dampftram sollte bei der Tonhalle Anschluss
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ans Rosslitram bieten. Da es auf der nur sechs Meter breiten Seestrasse
auch an Heufudern vorbeikommen sollte, wollte man die Wagen nur
1.80 Meter breit machen bei einer Spurweite von 60 cm! Auch wenn
diese Bahn nicht mehr als eine Million Franken gekostet hitte, konnte
sich niemand begeistern fiir diese Klein-Schneckenpost mit ihren 15 bis
20 km pro Stunde. Dagegen hatte man ja eine Vollbahn in Aussicht, sei-
nen Beitrag daran geleistet und mit ihrer Erstellung schon begonnen.

Wie lange sollte denn der Bau noch ruhen? Der Bundesrat wollte der
NOB in einem sogenannten Moratorium acht Jahre Zeit geben zur
Erholung, Dagegen versuchten die Vertreter des rechten Ufers, die NOB
zur Einhaltung ihres Vertrages und damit zum Weiterbau ihrer Strecke
zu zwingen. Wie die Lowen kimpfend, gaben sie auch dann nicht nach,
als sie an einer Konferenz in Bern unter Bundesrat Anderwerth «von
allen verlassen bzw. bedringt wurden», vor allem von der Stadt Ziirich,
doch endlich dem Moratorium zuzustimmen. Mit ihrem Begehren
erregten sie rundum grossen Arger: Die Biilacherzeitung schrieb unter
dem Titel «Das fiinfte Rad am Wagen»: «Die am See brauchen keine
Eisenbahn, sie haben die Schiffe» (Biilach war mit der Linie nach
Schaffhausen vom Baustopp mitbetroffen), und die Thurgauerzeitung
l?_’emerkte, obwohl die Krise dort niemanden betraf: «Mit Unwillen
liest jeder Unbefangene das Gebaren der borstigen Vertreter der
Gemeinden des rechten Seeufers in Bern.» Alles Aufbiumen war jedoch
lémsonst — ein Weiterbauen kam fiir die NOB ganz einfach nicht in

rage,

Auf Vorschlag von Komiteemitglied Kantonsrat Gimpert von Uetikon
€rwog nun das Bahnkomitee, eine eigene Aktiengesellschaft zu griinden
und die Bahn selbstindig zu betreiben, mit einem Kopfbahnhof im
Stadelhofen und ohne Verbindung mit dem Hauptbahnhof. Doch da
stellte sich die Stadt wieder quer und erwirkte damit am See ein grosses
S_Chimpfen. Im Meilemer Wochenblatt hiess es: «Schliesslich wird also
dle Stadt Ziirich, nachdem man ihretwegen das wohlfeilere Briickenpro-
Jekt an den Tunnel vertauscht hat, die rechtsufrige Bahn iiberhaupt ver-
Citeln.» Und spiter: «Ihr habt uns in diese fatale Lage gebracht. Niemand
hat um Euer Geld gebettelt, Thr habt Euch mit demselben hinzugedringt.

as haben wir jetzt? Keinen Quai, keine Bahn, Riesbach nutzlos verun-
Staltet und das Geld nutzlos ausgegeben.» Nun, es blieb nichts als weiter-

In zu warten, ja, noch schlimmer: Ohne energische Gegenwehr der
erin einigen Seegemeinden wire das Bahnprojekt wihrend der langen
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Wartezeit sogar noch ganz aufgelassen worden, allenfalls gegen eine
Abfindungssumme...

Immerhin erreichte das Komitee bei der NOB, dass die Rechtsufrigen
per Schiff und linksufrige Bahn, wenn auch mit grossem Zeitaufwand, so
doch mit gleichen Kosten nach Ziirich reisen konnten, wie es mit der
eigenen Bahn vorgesehen war. Fiir die Giiter wurden die Dampfschiff-
taxen entsprechend verbilligt. Die NOB musste ausserdem die erhalte-
nen Subventionen zuriickvergiiten.

In Rapperswil nach Siiden «Gliick», nach Norden Arger

In dieser Zeit ergab sich wenigstens oben am See ein Fortschritt: Im
August 1878 begann die «Ziirichsee-Gotthard-Bahn» ihren Dienst als
eine Nachfahrin der frither geplanten Ost-West-Bahn. Eben war sie noch
der Pleite entronnen durch Einschuss privater Mittel des Haupt-
initianten. Trotz dem schénen Gotthard im Namen endete ihr Gleis
schon in Pfiffikon und sie brachte es nie zu einer Rendite, denn die
Abzahlung fiir den Damm samt Strasse zehrte michtig, Einfachheitshal-
ber war ihr gleich noch aufgetragen, den Unterhalt derselben mitzube-
sorgen. Erst rund 70 Jahre spiter konnte die SOB als Nachfahrin der
ZGB diese Verpflichtung zur Unterstiitzung ihrer michtigen Konkur-
renz Auto endlich abgeben...

Auf der Seite nach Kempraten irgerten sich die Rapperswiler wegen
der projektierten Trasselage der Rechtsufrigen, wo Ing. Moser die jetzige
Linienfithrung vorsah. Sie wiinschten eine Einmiindung der Rechtsufri-
gen in die VSB-Linie von Riiti her, etwa bei der jetzigen Station Jona,
denn sie wollten wie Ziirich auch kein Halseisen, d.h. keine Bahn mit
Damm und Einschnitt im schénsten Baugebiet, kaum einen Biichsen-
schuss vom Ufer entfernt. Die NOB lehnte jedoch eine Verlegung ab,
denn diese kime wohl 100 000 Franken teurer zu stehen. Dass sie nach-
her bei ihrem See-Trasse noch viel mehr Geld zulegen musste, ahnte sie

damals noch nicht.

Wann wird endlich weitergebaut?

Nun kam 1882 auch der Gotthard in Betrieb und verhalf seinerseits
der NOB mit dem Anschluss in Ziirich tendenziell wieder zu Geld und
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Giiterbahnhof der Chemischen Fabrik Uetikon mit Trajektgeleise rechtwinklig zum Ufer,
nach dem Anschluss an die Rechtsufrige,
Jubilaumsbuch «175 Jahre Chemische Fabrik Uetikon» 1993.



Kredit. Im gleichen Jahre starb der Komitee-Prisident Brennwald und
Gesellschaftsprisident Walder ibernahm zusitzlich auch diese Funktion.

Zwei Jahre spiter war die achtjihrige Moratoriumsfrist zwar abgelau-
fen, doch die Lage der NOB noch nicht geniigend gebessert. Jetzt wurde
dem rechten Ufer wiederholt ein Tausch nahegelegt: Statt der Vollbahn
bot man ihm - wieder einmal - ein Dampftram an mit rascher Realisie-
rung. Es hitte nun nicht mehr Anschluss ans Rosslitram geboten, son-
dern vor allem wegen des Giiterverkehrs wollte man es erneut ab
Tiefenbrunnen via Trajekt nach Wollishofen mit der Linksufrigen
verbinden. Neben sieben Personenzugspaaren hitte auch tiglich ein
Giiterzugspaar verkehrt. In jedem Dorf wire die Station auf der Seestras-
se eingerichtet worden wie bis dato schon zweimal vorgesehen. Dieses
Ansinnen - schlechte Bahn sofort gegen gute Bahn irgendwann - lehn-
ten die Anlieger entschlossen ab, doch das Stichwort «Giiter» leitet gleich
zu einer Besonderheit weiter:

Ein einsamer Giiterbahnhof

Die Chemische Fabrik der Gebr. Schnorf in Uetikon stellte damals
hauptsichlich Grundchemikalien wie Salz- und Schwefelsiure her. Thre
rund 10 000 Jahrestonnen Umschlag an Rohmaterial und Fertigproduk-
ten liessen sich auch fabrikintern ohne eine moderne Verkehrsanlage
kaum mehr bewiltigen, und ein Schienenanschluss stand ja in Aussicht.
So errichteten die Besitzer um 1880 im Fabrikareal einen regelrechten
Giiterbahnhof und stellten einige Giiterwagen hinein, welche zwischen
Rohmaterialhaufen, Hallen und Ufer zirkulierten. Ab 1885 fiihrte ein
Trajeke-Schraubendampfer der NOB vier Pendelfahrten im Tag von
Uetikon nach Wollishofen aus mit héchstens vier Giiterwagen. Vorher
Waren die Giiter iiber den See gerudert worden mit Bahnverlad in
Widenswil. Hier war aber ein Trajektanschluss nicht moglich.

Wie wurden die Giiterwagen bewegt? Zum Auf- und Abladen des
Trajekeschiffes diente ein Seilzug, auf dem Fabrikareal beforderte ein
Paar Ochsen die Wagen ans gewiinschte Ort und fiir kleine Strecken
geniigte ein Hebeisen mit Manneskraft. Thre erste Dampflokomotive
erwarb die «Chemische» erst 1898. Doch nach Erstellung des Gleisan-
schlusses besorgte noch bis 1917 nicht sie, sondern die stirkeren NOB-

Zw. SBB-Giiterzugloks den Zubringerdienst auf der Rampe.
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Weiterbauen! Doch was steht denn da auf dem Trasse?

Im Sommer 1887 fand der Bundesrat die NOB endlich geniigend
erstarkt, die Arbeit an thren verwaisten Strecken wieder aufzunehmen.
Aufgrund der Berichte von Experten, welche alle Moratoriumslinien
bereist und die Verkehrsbediirfnisse erkundet hatten, befahl der Bundes-
rat, die NOB miisse bei der Rechtsufrigen im Friihjahr 1889 den Anfang
setzen, und die Linie solle per 1. Juni 1892 fertiggestellt sein. Ihrer war-
teten aber noch mancherlei Probleme...

Die NOB verlangte nun die versprochenen Beitrige wieder ein.
Unterdessen wurde ein Weg gefunden, der die Landgemeinden weniger
belastete als die vorherige direkte Einzahlung: Als Kapitalgeberin wirkte
die Rentenanstalt, auch sie eine Griindung Alfred Eschers, und die
Gemeinden tilgten ihren Beitrag in zehn Jahresraten plus Zins. Auf diese
Weise gelang es, am ganzen See ohne eine Eisenbahnsteuer auszukom-
men.

Und jetzt, im Wartejahr zwischen dem Bundesratsbeschluss und dem
Bau-Wiederbeginn, taucht zum drittenmal und wieder ernsthaft die alte
Idee auf, man sollte die Giiter unserer Linie per Trajekt von Tiefenbrun-
nen nach Wollishofen iiberfithren und den Personenverkehr ans
Rosslitram anschliessen! Was war der Grund dafiir? Nun, in den 13 Jah-
ren des Bahn-Baustopps bauten andere Leute munter weiter: Dort, wo
die Bahn die Limmat hitte queren sollen, standen auf einmal Hiuser!
Somit erschien jetzt ein Anschluss an den Hauptbahnhof rein unméglich
und doch wollte man nicht mit allen Giitern tiber Rapperswil kehren.
Die Stadt ihrerseits riet zum weiten und teuren Umweg iiber den Letten,
genau so wie die Bahn in der Folge lange Zeit verkehrte. Damals hiess
das: Uber die Station Wipkingen, die «im Letten» lag. Kein Grund zur
Panik, nur der Ziirichtunnel wird ziemlich viel linger... Die Ziircher
Zeitung «Limmat» schreibt: «...es werde doch hoffentlich der Regie-
rung gelingen, diesen unsinnigen Tunnel zu verhindern.» Doch was
half’s?

Nicht einmal die bereits erstellten 90 Meter dieses Tunnels durfte die
NOB weiter beniitzen, sondern sie musste den Bahnhof Stadelhofen
noch stirker abkriimmen und eine gute Portalbreite bergseits neu in den
Berg eindringen. Warum? Ja, da hatte unterdessen der Besitzer des
Hauses «Zur Winkelwiese», das lange Zeit die Rimipost beherbergte,
vor Bundesgericht erreicht, dass die Bahn nicht wie beabsichtigt unter
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seinem Haus durchfahren diirfe. Der kurze bis unter die Rimistrasse
reichende Tunnelteil wurde spiter der Weinhandlung Gentner vermie-
tet. Die S-Bahn annektierte ihn dann wieder fiir die Ausfahrt Richtung
Muscumsbahnhof.

Obwohl die Stadt Ziirich unterdessen die schénen Quaianlagen unter
Ingenieur Biirkli grossteils erstellt und schon 1887 eingeweiht hatte,
kaufte sie den Ausbruch auch jetzt wieder an und karrte ihn zum See
hiniiber, um weiteres Land zu gewinnen, wie man damals sagte. Bald
aber gab es neue Anstinde und zwar wegen dem Baulirm. Rund um die
Uhr wurde gebohrt und gesprengt, sieben Tage die Woche. Das Verlan-
gen der Stadtpolizei, nachts und sonntags diirften keine Lirmigen Arbei-
ten ausgefithrt werden, wurde ignoriert. Spiter sanken am Kreuzplatz
erneut Hiuser ab und zwischen der Rimistrasse und Stadelhofen
geschah ein Einbruch, der sogar zwei Menschenleben forderte. Fast an
derselben Stelle rutschte hundert Jahre danach beim S-Bahn-Bau ein
Garten in den Tunnel hinunter.

Fast wie heute die S-Bahn

Anfangs 1890 unterbreitete der Eidgendssische Kontrollingenieur
Glauser einen letzten Abinderungsvorschlag, der viel Geld gespart und
einen erheblichen Fahrzeitgewinn gebracht hitte: Die Bahn solle schon
etwa bei der ETH aus dem Berg austreten und dann als Hochbahn iiber
Hiuser, Strassen und die Limmat hinweg zur Bahnhothalle gelangen,
d_OI‘t also auch wieder von hinten einfahren. Ihr Perron wire etwa
Vier Meter erhoht gelegen und mit Treppen erschlossen worden. Die
Rechtsuﬁ'igen zeigten sich sofort begeistert von dieser Idee, doch wieder

Sprach die Stadt ihr Machtwort: Thre Subvention gelte nur fiir die grosse
Schleife,

Wie weiter? Halt, hie Aussersihl!

Natiirlich musste man jetzt den Weg tiber den Letten erst planen und

a stiess man bereits wieder an ein ernsthaftes Hindernis: Der Rechtsuf-
igen stand der Damm der Bahnlinie von Winterthur-Oerlikon quer im
Wege. Diese miindete ins erste Gleis der Halle und liess somit der neuen

209



Linie auch dort keinen Raum. Erst dachte man, den Damm zu durchste-
chen und ebenerdig in die Halle zu fahren, doch dann wihlte man eine
aufwendigere Losung: Die Winterthurerlinie wurde abgewinkelt, hoch
tiber «das Aarauergeleise» hinweggefiihrt und die Rechtsufrige ihr im
Kreisbogen innen angelehnt, unter Inkaufnahme der nétigen Um-
stellungen im Bahnhof. Fiir einen langen Damm fiel ja hier genug
Ausbruchmaterial an. Schon begann die NOB diesen aufzuschiitten, da
wehrte sich der Aussersihler Gemeinderat: Eben hatte er sein Indu-
striequartier durchgeplant mit schénen Strassenziigen fiir recht viel
erhoffte Fabriken. Der neue Damm hitte diese projektierten Strassen
alle versperrt. Auch die jetzt anstelle des bisherigen Niveauiiberganges
notig werdende Langstrassen-Unterfiihrung brachte Streit: Die NOB
fand nimlich, 3.30 Meter Lichthéhe gentigten fiir diese Lebensader zwi-
schen dem alten Teil von Aussersihl und seinem aufstrebenden Indu-
striegebiet.

Ungeriihrt schiittete die NOB ihren Tunnelausbruch weiterhin auf
thren Damm, auch dann noch, als die Aussersihler mit Gerichtswetter
drohten. Ebensogut hitte sie ihn ja auch flach verteilen kénnen gemiss
mehrfachem Vorschlag. Doch erst nach viel Nervenverbrauch und
vielen Schreiben an den Bundesrat, und erst, als Aussersihl, die drmste
Gemeinde in weitem Umbkreis, alle fiir seine Strassen nétigen Briicken
durch seinen Gemeindeingenieur Brack hatte zeichnen lassen und
das Eisenbahndepartement die NOB am 6. Dezember 1890 telegra-
fisch «einlud», die Dammschiittungen einzustellen, lenkte sie endlich
ein. Ingenieur Moser monierte, er habe von den Begehren dieser
Gemeinde nie Mitteilung bekommen, man habe sie wohl «in Bern ver-
loreny.

Einen weiteren Wunsch bekam Aussersihl nicht erfiillt: Gerne hitte es
im nun entstehenden Geleisedreieck eine eigene Station erhalten.

Wenn der 6ffentliche Verkehr zufriert

Oben am See litt man in jener Zeit eine grosse Sorge, wie sie heute
auch fiir Orte ohne Bahnanschluss kaum mehr nachgefiihlt werden
kann: Wie die Pest fiirchtete man eine «Seegfrérne», wie sie ungefihr
jedes Jahrzehnt einmal eintrafen. Schon bei derjenigen von 1880 hatte
man arg spiiren miissen, wie sehr man sich von den mittlerweile zwolf
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grossen und kleinen Dampfschiffen hatte verwdhnen lassen. Der Land-
verkehr war bei weitem nicht imstande, die Bediirfnisse einer schon
zahlreichen Bevélkerung samt Gewerbe und Industrie zu befriedigen. Es
fehlte durchwegs an Fuhrwerken, Pferden, Stallungen, Hufschmieden,
Wagnern und vielem anderem.

Bei jener «Gfrérne» — noch wihrend des Moratoriums - hatte die
NOB einen Fahrdienst eingerichtet und zwar, wie es heisst, mit vier-
spannigen Omnibussen und mit der Auszeichnung: «Langsam, aber
dafiir teuer.»

Stets suchten die Gemeindeoberen von der NOB die Zusage zu erlan-
gen, dass sie bei einer nichsten Eiszeit sofort wenigstens Teilstiicke der
Strecke eréffne, dies natiirlich in der Erwartung, dass bis dahin solche
bestiinden. Die Bahn hatte nun doch schon sehr lange auf sich warten las-
sen; sie hitte ja urspriinglich schon 1879 ihren Dienst aufnehmen sollen.

Als nun im Januar 1891 die Seefliche wieder fast ganz in Eis erstarrte,
war von der Strecke dem See entlang noch kein Meter erstellt. Da wie-
derholte die NOB ihr Vorgehen von 1880: Vierspinnige gelbe Omni-
busse der Firma Welti-Furrer fithrten pro Tag vier Kurse auf und ab,
einen davon nur bis Stifa. Die Fahrzeit Rapperswil-Ziirich, «in dem eis-
kalten Kasten» abzusitzen, betrug dhnlich wie per Schiff gegen vier Stun-
den, der Fahrpreis dagegen fast das Vierfache der Schiffstaxe.

Von Erlenbach aus marschierten jeweils acht in der Stadt verdienende
Minner friihmorgens iiber den See und abends gegen 9 Uhr zuriick,
Nachdem die NOB ihre Schiffsabonnemente auch fiir die Bahnstrecke
Thalwil-Enge als giiltig erklirt hatte.

_Fiir den festgefrorenen Chemietrajekt brachen die Chemiearbeiter in
Ciner knappen Woche einen «Schrammen» aus zwischen Uetikon und
Widenswil und fithrten ihre Giiterwagen gegen zwei Monate lang dort-
hin, natiirlich mit Umladen.

Am 19. Mirz endlich vermochte der gut gepanzerte Trajektdampfer
Mit seinem Schraubenantrieb wieder eine Fahrrinne ins aufgeweichte
Eis zu brechen, gefolgt von der iiberall mit Jubel begriissten «Concordian.

RaPpt-‘:rswil-Gol:thard direkt

Mittlerweile hatte die neugegriindete SOB die bestehenden Strecken
apperswil-Pfiffikon und Widenswil-Einsiedeln iibernommen und
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baute mit Hochdruck an der Verbindung zum Gotthard, von Pfiffikon
nach Samstagern und Biberbrugg-Sattel-Arth-Goldau. Im August 1891
konnte sie diese Strecke eréffnen und somit wurde es moglich, von der
oberen Seegegend auf kurzem Wege die Gotthardlinie zu erreichen. Bis-
her hatte man immer noch iiber Affoltern fahren miissen, denn die Linie
Ziirich-Thalwil-Zug existierte erst ab 1897.

Ab 1884 wurden in Rapperswil auch internationale Ziige der neu-
erdffneten Arlberglinie gewendet, doch betraf dies nur Giiterziige. Die
Meinung, auch der Orientexpress sei zeitweilig dieser Seite des Obersees
entlang und durch das Glattal gebraust, ist eine Mir.

Wohin gehort der Bahnhof?

In Kiisnacht hatte sich die Gemeinde Ende 1889 entzweit iiber der
Frage, ob der Bahnhof see- oder bergseits der Linie zu bauen sei. Erst
gewann an der Gemeindeversammlung das Argument der grosseren
Hiuser- und Einwohnerzahl auf der Bergseite Oberhand, ein Vierteljahr
spiter entschied sie sich bei fast gleichlautender Vorlage fiir die Seeseite,
denn unterdessen war eruiert worden, dass sowohl die Schiffsabonnen-
ten wie auch die Frachttonnage zu drei Vierteln von der Seeseite stamm-
ten. Die Hauptfracht brachte ein einzelner Betrieb, die Firma Hinter-
meister, jetzt Terlinden.

Den Herrlibergern bereitete die Bahn einen ganz besonderen Arger:
Das Trasse verliuft hier im steilsten Teil der eher kleinen Gemeinde und
zudem in schlechtem Baugrund, sodass Moser den Bahnhof Richtung
Meilen auf eine etwas ebnere Stelle verschob, wo auch ein minimaler
Bahnhofplatz Raum fand. Nur: Diese Stelle liegt vollstindig auf Meile-
mer Boden (die Station trigt den Namen «Herrliberg-Feldmeileny). Das
widersprach aber dem Bauvertrag! Dort stand: «Die NOB verpflichtet
sich, in Ziirich, (...) Herrliberg, (...) Stationen anzulegen.» Also in Herr-
liberg! Nur zahlen zu miissen, ohne einen eigenen Bahnhof zu erhalten,
das stiess den guten Leuten sehr sauer auf. Wohl bot die NOB fiir 32 000
Franken Extrabeitrag an, mit der Station noch 200 m niher zu rutschen,
doch sie wire immer noch auf Meilemer Land verblieben. Ein Gemein-
debeschluss des Inhalts, die Station miisse auf Gemeindegebiet gebaut
werden, inderte gar nichts. Ludwig Forrer, Nationalrat und Fiirsprech
aus Winterthur, sandte Briefe und Eingaben an den hohen Bundesrat,
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ohne Erfolg, obwohl er einmal dramatisierte: «Wir appellieren am Rande
des Abgrundes, Herrliberg von der Ausstossung zu bewahren und fiir
gleiche Pflichten gleiche Rechte geniessen zu lassen.» Zumindest konnte
man sich iiber den Bau der Zufahrtsstrasse einigen, auch diese auf Meile-
mer Boden. Herrliberg brauchte daran nur wenig beizutragen.

Ende 1890 stand im Wochenblatt, es wire endlich gut, die Anstinde
betreffend der Stationen Herrliberg, Miinnedorf und Feldbach kénnten
nichstens behoben werden. In Minnedorf war man lange unschliissig,
ob die Station nicht gemeinsam mit Uetikon erstellt werden sollte; die
beiden Stationen liegen jetzt nur 1200 m auseinander.

Als dann die Meilemer Bahngesellschaft im Oktober 1891 die jetzige
Lage der Bahnhéfe beschloss, zog Herrliberg seine Vertreter aus dem
Komitee zuriick. Doch auch die Bundesversammlung lehnte 1892 einen
Rekurs Herrlibergs ab. Dies hinderte sie nicht daran, spiter jenen
Rechtsanwalt Ludwig Forrer zum Bundesrat zu wihlen.

In Feldbach entschieden hauptsichlich die in Aussicht gestellten
Frachten der Brauerei fiir den jetzigen Standort; gleichwohl hiess die
Station noch bis zur Jahrhundertwende «Hombrechtikon-Feldbachy. Thr
Frachtverkehr entwickelte sich dann sehr schon; vier Jahre nach der
Bahnersffnung jedoch stellte die Brauerei den Betrieb ein...

Auch am See wird endlich gepickelt und gemauert

Der Streckenbau dem See entlang kam ab Juni 1892 tiichtig ins Rollen
= endlich waren die vielen Expropriationen durchgekimpft, z. T. mit
Bundesgerichtsentscheiden. Das Rebland musste mit Preisen bis zu
Fr.3 —/m? entschidigt werden — mit dem billigeren Land war es nichts!
Nach Bundesratsweisung hitte die Bahn allerdings zu diesem Zeitpunkt
schon wieder einmal in Betrieb stehen sollen...

Die Arbeiten wurden wie folgt vergeben: Schienen und Schwellen lie-
ferte Krupp in Essen und im Los I vom Hauptbahnhof bis Zollikon
arbeitete schon die Ziircher Firma Fischer und Schmuziger. Das Los II
von Zollikon bis Meilen wurde von Franzosen gebaut: Lorat & Cie. aus
Rolampon in der Haute Marne hatte es iibernommen. Los III von
Meilen bis Stifa-Kehlhof erstellte die Firma Ritter-Egger aus Biel, die
erst gerade die schwierige Situation im Bahnhof Bern gemeistert hatte,
und das Los IV bis Rapperswil iibernahmen Italiener: Die Firma Mino-
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rini und Galli aus Mailand. Auch simtliche Eisenbriicken im Totalge-
wicht von 3000 Tonnen kamen iiber den Gotthard, aus Turin.

Ein damals siebenjihriger Zeitzeuge berichtet: «Hunderte brauner
Italiener kamen an den See. Einquartierungen in vielen Scheunen und
Waschkiichen, tiichtige, arbeitsame und meistens auch sehr sparsame
Minner, oft Viter mit S6hnen. Die Schulbuben lernten auch manchen
Brocken ihrer wohlklingenden Sprache. (...)

Nur ein- oder zweimal gab es bei uns Streit und zwar jeweils an einem
Sonntagabend; Messer blitzten in schwieligen Hinden. Mein Vater drohte
allen mit sofortiger Wegweisung aus den Schlafriumen im ‘Metzgli’. Das
wirkte immer. Im allgemeinen waren diese muratori und manuali gutmiitige
Minner. Wir Buben bettelten oft um ein Lied. Obwohl wir kein Wort
davon verstanden, machten uns die Melodien einen tiefen Eindruck.
Heimwehlieder nach dem blauen Himmel und dem mare lucica.»

Als diese Arbeiter eintrafen, konnten sie nicht sofort mit dem Bau begin-
nen — in Stifa zB. wartete man noch auf die Schitzungskommission
wegen einer Expropriation; so halfen sie aus purer Not bei den Bauern aus,
wenn auch gelegentlich nur fiir die Kost. Nachher erhielten die total etwa
700 Italiener, die auf der ganzen Strecke werkten, nicht nur beim Mailin-
der Unternehmen, als sogenannte Erd- und Felsarbeiter zwei Franken
Taglohn. Zwar arbeitete auch etwa ein Zimmer- oder Maurermeister beim
Bauern fiir diesen Lohn, doch iiberall sonst wurde mehr bezahlt: Effreti-
kon-Hinwil Fr. 3.50 Mindestlohn, am linken Ufer Fr.3.80 bis zu Fr. 5.50,
im Akkord sogar bis Fr. 7—. Damals erschienen alle diese Lohne wie die
Kohlenpreise in den Zeitungen und wurden in der Fachwelt diskutert.

Noch immer verband keine Schiene die neue Strecke mit dem beste-
henden Bahnnetz. Um eine Dampflok und zehn Giiterwagen fiir den
Bau herzubekommen, erstellte man provisorisch einen Trajektanschluss
zwischen Wollishofen und Tiefenbrunnen und die Franzosen fiihrten
sogar eine Bau-Lokomotive auf der Strasse nach Erlenbach.

Inzwischen hatte Kaspar Wetli, Kantonsingenieur und Ersteller des
ersten Projekts, das Pensionsalter erreicht und setzte sich in Feldbach zur
Ruhe, wo er Prisident Brennwalds Erben 1887 das schéne Haus abkauf-
te, das er vermutlich bei Arbeitsbesuchen kennengelernt hatte. Leider
konnte er es nicht lange geniessen, sondern starb schon zwei Jahre spiter
—auch er sah die Bahn nicht mehr fahren.

Die wegen der hohen Trasselage nétigen Kunstbauten erregen heute
noch Bewunderung. Vorab erstaunt deren grosse Zahl, indem auch klei-
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ne und kleinste Wege oder Strassen unter- oder iiberfithrt wurden,
wihrend die grossen Strassen meist Niveauiibergiinge erhielten — dort
lohnte sich die Einrichtung eines Barrierenpostens eher. Dazu fillt auf,
wie alles mit Natursteinen gemauert wurde. Zement war zwar seit 1870
bekannt, doch der neue Baustoff Eisenbeton wurde in der Schweiz erst-
mals 1894 gezeigt an der Kantonalen Ziircherischen Gewerbeausstel-
lung in Form einer Lowenplastik, die flankiert von feingliedrigen
Adlern, ebenfalls aus Eisenbeton, auf einem Siulenpostament ruhte.
Diese Plastik kam nachher nach Feldbach an den See zu stehen und
wurde jetzt, gut hundert Jahre spiter, erstmals saniert.

Bahn und Sprache

Zwei besondere Andenken haben vermutlich jene muratori und manuali
am See hinterlassen: In der Freizeit spielten sie gerne «Mora», ein Rate-
spiel, bei dem Finger aufgehoben und Zahlen gerufen werden. So tonte es
oft laut «Cinque, cinque», und dieser Ruf brachte den wackern Minnern
ihren Ubernamen. Sympathischer wirkt unser vermutlich damals iiber-
nommenes «tschauy, mit dem wir uns von einem Duzfreund verabschie-
den. Allerdings benutzen die Leute in Graubiinden wie auch in fast ganz
Italien das Wort auch schon zur Begriissung, nur die Friauler und die
Stiditaliener wie wir nur zum Abschied. Haben die Unsrigen den Brauch
nicht vollstindig iibernommen? («ciao» aus «schiavon, «[Ihr] Sklave»
stammt aus dem Mittellatein; das dsterreichische «Servus» [Diener] aus
dem klassischen Latein meint genau dasselbe.)

Die Walze des Fortschritts

Wie der Bau Formen annahm, wurde klar, was alles der Bahnstrecke
zum Opfer fiel: In Zollikon zog sie sich unten vor dem Dorf durchs
schénste Rebland und viele Hiuser, Trotten und Scheunen mussten ihr
weichen. Ubel zerschnitt sie wunderschéne Landgiiter, so in Erlenbach
das Gut Mariahalde und das Schipfgut, wie auch in Meilen das Gut
Mariafeld, die Heimat von General Wille. In Uetikon und Minnedorf
Mussten vierzehn Hiuser abgebrochen und natiirlich entschidigt wer-
den. Wihrend die Streckenteile dem See entlang allmiihlich zusammen-
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wuchsen, verursachte die weite Umfahrung in Ziirich mit ihrem langen
Ziirichtunnel und wegen des Streites mit den Aussersihlern grosse Ver-
zdgerungen. Immer wieder wurde die Eréffnung angesagt und dann
wieder verschoben, nicht zuletzt auch wegen der zeitweise iiberborden-
den Bundes-Biirokratie, welche die letzten Pline erst anfangs 1892
genchmigt haben soll.

Das Millionenloch

Als man schon ernstlich dachte, auf den 1. Oktober 1893 konnte die
Bahn zu fahren beginnen, gab es nochmals unliebsame Uberraschungen,
diesmal in Rapperswil: Beim Einschnitt bei der Alten Jonastrasse stiessen
die Bauleute unerwartet auf ein rechtes Stiick Fels; ein Blick zur Kirche
hiniiber (oder auf die Karte) zeigt sonnenklar: Die Schlossrippe! Hier
zwischen den Hiusern durften nur kleine Sprengladungen geziindet
werden. Noch grossere Unbill folgte: Gleich anschliessend erschien
unter der normal festen Oberfliche eine fast schlammige Masse. Schon
wihrend deren Aushub im Sommer und Herbst 1893 driickte der Brei
mehrmals von der Seite her wieder herein. Am 20. November geschah
iiberraschend nochmals ein grosser Einbruch. Dabei hob sich das schon
verlegte Schotterbett um einen Meter und gleichzeitig senkte sich das
Gelinde beidseits des Einschnitts. Augenzeugen wollen bei diesem Vor-
gang veritable Wellenbewegungen festgestellt haben.

Das gab wieder Gesprichsstoff am See und die Rapperswiler schimpften
noch dazu wie die Rohrspatzen. Schadenfreude und Empérung hielten
sich bei ihnen unangenehm in Waage: Einerseits wurde ihr ungeliebtes
Halseisen gebaut und anderseits «genoss» man die Schwierigkeiten, wel-
che die darum verhasste und gleichzeitig erhoffte Bahn genau dort erlitt.

Nun mussten die Schaufler und Karrettenstosser wieder antreten.
Leute, die schon am Suez- oder am Panamakanal mitgearbeitet hatten,
beurteilten die weiche Masse als irger als alles, was sie bisher angetroffen
hiitten. Mehr als die halbe Einschnittlinge liegt nun das Schotterbett auf
einem Sohlengewdlbe, ebenso die Briicke der Neuen Jonastrasse. Die
Béschung grub man jetzt ganz flach ab und hielt grossen Abstand von
der Gleisachse, und zu aller Sicherheit legte man noch Bogenmauern
hinein, wie sonst nur in viel steileren Abhiingen. Heute sieht man von
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alldem nur noch die flache Neigung: Bei der Erstellung eines nahelie-
genden Parkplatzes wurde der Humus iiber die Béschung hinunterge-
schoben und die Steinbogen sind nun zugedeckt — seitdem ziehen die
Bahnleute dort ihr Gemiise und ihre Beeren.

Die grosse Zusatzarbeit brachte der Stelle neben anderen rithmlichen
Bezeichnungen den Ehrennamen «Millionenloch» ein, auch wenn der
Mehraufwand nicht ganz so hoch stieg. Die 100 000 Franken aber, wel-
che die NOB mit der Streckenfithrung dem See entlang hatte einsparen
wollen, gingen hier wohl mehrfach drauf.

Wer sich jetzt darnach sehnt, endlich von der Einweihung der Bahn
lesen zu konnen, kann sehr gut nachfiihlen, wie die Leute am See sie
damals kaum mehr erwarten konnten. Immer wieder wurde Hoffnung
geweckt und fiir den Zeitpunkt der Bahneroftnung die Einstellung der
Schiffahrt angekiindet, jedesmal mit dem vorsichtigen Zusatz, dass bis zur
tatsichlichen Einweihung noch der letztjihrige Fahrplan gelte. Doch stets
ergaben sich Enttiuschungen. Im Herbst 1893 zB. wire die Bahn hoch-
willkommen gewesen zur Abfuhr des reichlichen Obst- und Weinsegens.

Dem neusten Termin, dem 1. Mirz 1894, schenkte auch niemand
mehr Glauben, denn «die jeweils von den Technikern der NOB
angekiindigten Vollendungstermine haben bisher das Eigentiimliche
gehabt, nicht einzutreffen .. .». Doch siehe da, am 24. Januar 1894 fiihrte
ein langer Zug alle Bahn- und Barrierenwirter samt Familie und Fahr-

be zu ihren neuen Hiuschen, von denen es hiess: «Im ganzen Schwei-
zerlande diirften so schmucke und geriumige, massiv gebaute Bahnwiir-
ter-Gebiude kaum mehr zu finden sein.» Die NOB unterschied sich in
diesem Punkt offensichtlich von den VSB, denn Gleiches galt auch fiir
ihre Bahnhofe.

Endlich: Die Einweihung

‘Auf den 14. Mirz 1894 war indessen alles bereit: Die Schienen gelegt,
die Briicken lastgepriift, die Stellwerke ausprobiert, geniigend Loks und
Wagen auf der Strecke und diese kollaudiert, d.h. amtlich abgenommen.
Allerdings: Das Rollmaterial fuhr iiber Rapperswil ein und in Stadel-

ofen wurden provisorisch eine Drehscheibe sowie Wasser- und Kohle-
ass-Einrichtungen montiert, denn einstweilen mussten die Ziige hier
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gewendet werden. Die Verbindung zum Hauptbahnhof war noch zu
sehr im Riickstand. Gleichwohl lud man jetzt Delegationen von allen
beteiligten Orten und Kérperschaften ein zur Teilnahme am glanzvollen
Fest.

Die Abordnung des St.Galler Regierungsrates musste wohl schon friih
aufbrechen, damit sie die Abfahrt der «Concordia» um 8.50 Uhr in Rap-
perswil nicht verpasste. An jeder Schiffsstation stieg wieder eine Gruppe
Festteilnehmer zu, Komiteemitglieder, Gemeinderite und Aktionire, bis
das grosse Schiff wohlgeladen in Ziirich anlegte. Beim Essen im Tonhal-
lepavillon wurde die Festgesellschaft, zu der sich sowohl der Regierungs-
rat, ausser wegen Unwohlseins dessen Prisident, wie auch der Stadtrat in
corpore gesellt hatten, von Stadtprisident Pestalozzi begriisst, begab sich
dann auf den Weg zum Bahnhof Stadelhofen, bewunderte das dreijihri-
ge kuppelbekronte Stadttheater wie auch das eben vollendete prichtige
NZZ-Gebiude und beobachtete die erst seit einer Woche eingesetzten
funkenspriithenden elektrischen Tramwagen. Alles stieg dann in den mit
zwei Dampflokomotiven bespannten Festzug ein, deren vordere prich-
tigen Kranzschmuck trug. Auch die Kiisnachter «Eintracht» fuhr mit; sie
erbrachte iiber den ganzen Tag eine wahre Parforceleistung,

Um 12.20 Uhr verschwanden die 14 Wagen der beiden Polsterklas-
sen im Riesbachtunnel. An jeder Station wurde der Zug wieder neu fest-
lich empfangen in vielen Varianten, mal mit Chorgesang, dann wieder
mit Blechmusik, alles fast tiberall mit Feuerwerk untermalt. Am Zolliker
Bahnhof prangte ein Gedicht:

«Kommit, ihr Stadter, nun in Schaaren
mit der Bahn heraufgefahren!

Lasst die Steuern, lasst den Staub,
wohnet hier im griinen Laub!

Baut hier Héuser, Villen fein —
Zollikon muss grosser seinl»

Dieser Wunsch hat seither Gehor gefunden... Die Erwihnung der
Steuern verwies neckend auf die erste Eingemeindung vom Jahre zuvor,
welche bis dahin selbstindige und reiche Nachbargemeinden Zollikons
wie Riesbach, Hirslanden und Hottingen in die Stadt Ziirich eingegliedert
hatte. Dort mussten sie mithelfen, die bis verschuldete und sehr volkrei-
che Gemeinde Aussersihl zu tragen; Zollikon aber blieb fein fiir sich.
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Der Kiisnachter Sonnenwirt liess zum Festanlass Servietten drucken
und durch einen flinken Buben im Zug verteilen, auf denen Kiisnacht in
aller Bescheidenheit als Mittelpunkt Europas figurierte: Auf der Wind-
rose fand es sich schon im Zentrum von Petersburg, Wien, Mailand und
Marseille.

In Herrliberg kochte die Volksseele noch immer - die offizielle Seite
indes liess davon nichts merken. Bei der Station, auf Meilemer Gebiet,
herrschte trotz des «triiben und unlustigen Wetters» Feststimmung und
wie an der ganzen Strecke freundliche Beflaggung, doch vorher, auf
Herrliberger Boden, hingen bergseits schwarze Tiicher und Fahnen aus
und zwei Fratzen prisentierten dem Festzug die lange Zunge.

Die beste Rede des Tages habe Gemeindeprisident und Komitee-
Aktuar Amsler in Meilen gehalten, und hier wurde als Spezialitit To-
kayer ausgeschenkt. Aufgabe der Damenwelt war an diesem Tage aus-
schliesslich der Weinnachschub fiir die Herren Festakteure: Immer
wieder fiillten herausgeputzte Festjungfern im Zug und auf den Statio-
nen fleissig nach, was die Minner wegtranken. Als Trinkgefisse dienten
kostbare Turner- und Schiitzenpokale. In Zollikon verpasste eine der
Tochter den rechten Moment zum Aussteigen vor Zugsabfahrt und spi-
ter wurde in Stifa eine andere Holde durch einige Herren trotz heftiger
Gegenwehr regelrecht entfiihrt.

Vor Uetikon stand auf der Rampe der «Chemischen» ein Zug voll
Arbeiter, die eifrig Hiite und Tiicher schwangen. Beim Halt auf der Sta-
tion wurden Prisident, Vizeprisident und Aktuar des Komitees durch
Uberreichung von Lorbeerkrinzen geehrt.

In Minnedorf begann es dann zu regnen und der Chronist schreibt:
“In Stifa liess die Beharrlichkeit des Regens nichts mehr zu wiinschen
l'iblfig.» So taufte man die Einweihung zu einer Einweichung um. In Uri-
kon bedachte man die Komitee-Mitglieder mit schénen Festbouquets
und in Feldbach folgte Bier fiir alle aus frischem Anstich, spendiert von

er Brauerei — obendrauf auf den vielen Wein...

Und dann fuhr der Zug durchs «Rutschgebiet», die gewesene «Lehm-
Kloaken, unter Triumphbogen mit Inschriften und an vielen Fahnen vor-
bei in den Bahnhof Rapperswil ein, worauf die Fahrgiste «die Schrecken
nes mehrstiindigen Bankettes» iiber sich ergehen lassen mussten, wie
der Chronist, Redaktor Zurlinden von der Ziircher Freitagszeitung,

agt. Nur die wenig einladende Aussentemperatur bewog ihn, doch lie-

er den begleitenden Ansprachen zuzuhoren, in denen Toasts auf die
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neue Linie ausgebracht und auch die schlimmen Ereignisse kurz nach
der Erdffnung der linksufrigen Seebahn erwihnt wurden. Jene Dimpfer
habe ja die Rechtsufrige schon wihrend dem Bau zur Gentige erfahren,
so sei ihr fiir den Betrieb desto mehr Gliick gewiinscht. Zwischen die
Reden schoben sich Rapperswiler Chor- und Klavierdarbietungen.

Um sieben Uhr abends begann die Riickfahrt, bereits ohne die St.Gal-
ler, welche sich auf den Heimweg machten. Wie schon am Nachmittag
krachten iiberall Bollerschiisse (es ist ein Brief des Gemeinderates
Hombrechtikon erhalten, in dem er dem Grossvater des Schreibenden
die Beniitzung der beiden Gemeindemorser bewilligt und fiir das Pulver
100 Franken spricht — ohne jede Haftung fiir Unfille). Jetzt prangten die
Stationen in bengalischer Beleuchtung und es dringte sich viel mehr
Volk als am Nachmittag, die neue Bahn zu sehen und zu feiern, sowie die
heimkehrenden Gemeindedelegationen zu empfangen.

In der Zwischenzeit hatten die Herrliberger einen Weg gesucht und
gefunden, ihre Booggen der eingebrochenen Dunkelheit zu entziehen:
Torfstiicke wurden auf Rebstickel gesteckt, mit Petrol getrinkt, ange-
ziindet und bei der Zugsdurchfahrt die Figuren damit beleuchtet. Was
Waunder, dass anschliessend diese Stiicke auf das Zugsdach polterten,
gefolgt von Steinen, welche einige Wagenscheiben einschlugen. Viele
Fahrtteilnehmer sollen davon zwar nichts bemerkt haben, doch die
NOB liess nicht mit sich spassen: Weil ein Zug betroffen war, ermittelte
die Bundesanwaltschaft in diesem «Herrliberger Eisenbahnkrawall» und
brachte acht der Dorfpatrioten in Untersuchungshaft, von denen drei zu
je zwei Monaten Gefingnis verurteilt wurden. Ausserdem mussten sie
den Sachschaden von 7 Franken unter sich teilen.

Ab Zollikon war die stidtische Delegation wieder allein im Zug;
gleichzeitig mit seiner Ankunft in Stadelhofen legte auch das letzte Kurs-
schiff von Rapperswil her in Ziirich an und schloss damit die grandiose
Zeit der Ziirichseedampfer nach fast 60 Jahren Dienst ab. Nur vage
sprach man davon, die Dampfschiffahrt kénne vielleicht ein «Hiilfsmittel
zur Ankurbelung der Fremdenindustrie» werden.

Tags darauf startete der volle Bahnbetrieb mit tiglich acht Zugspaaren,
wobei die Abfahrt des ersten Zugs ab Rapperswil auf dringendes Begeh-
ren der Bevélkerung auf 05.15 Uhr vorverlegt worden war. Wer abends
aus Ziirich heimfahren wollte, musste dort spitestens um 21.10 Uhr ein-
steigen und nach 14 Stunden traf der Zug in Rapperswil ein.

Die Bahn wurde sofort stark genutzt und anfinglich mussten Gepick-
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wagen zu Stehplitzen dienen, bis die NOB mehr Wagen herbeischaffen
konnte. Nach der Einweihung am Mittwoch wollten am folgenden
Sonntag besonders viele Leute die Neuheit ausprobieren und es wurden
Extraziige eingesetzt.

Die Bahnfahrt meist hoch iiber dem See weckte das Lob der NZZ:
«Keine Frage, die rechtsufrige Ziirichseebahn ist eine der schonsten Lini-
en des Schweizerlandes» Die Thurgauerzeitung hob eine andere

Eigentiimlichkeit hervor: «Bs diirfte wohl nicht manche Eisenbahnlinie
'geben, die durch eine ebenso wein- als pokalgesegnete Gegend fiihrt.»

Endlich durchgehend fahren

Als Provisorium hatte man den «Harddammb einstweilen durchstos-
sen und so die Rechtsufrige mit dem neuen Briickenbogen verbunden,
wihrend die Winterthurerlinie weiterhin iiber den alten Damm ver-
kehrte. Der wichtige Tag des 4. Oktober 1894, da die Rechtsufrige end-
lich offiziell Anschluss fand an den Hauptbahnhof (nachdem schon im
August die Ziige provisorisch dahin fuhren), ging ohne weitere Festivitit
tiber die Bithne. Nun war auch fiir die Giiter der Weg iiber Ziirich
frei, der Trajekt der «Chemischen» wurde eingestellt und die nichste
Totalgfrérne im Februar 1895 vermochte niemanden mehr zu schrecken.

Beziiglich Technik waren auf der ganzen Strecke Stellwerke der neu-
sten Art eingebaut worden mit «zentralgesteuerten Weichen und Signa-
leny, also mit Bedienung vom Stationsgebiude aus iiber Drahtziige, was
auch fiir viele Barrieren galt (in Kiisnacht allein deren sechs), dazu gab es
€inige vom Zug automatisch betitigte Barrieren.

Erst gegen die Jahrhundertwende hin wurde der Damm der Winter-
thurerbahn abgetragen — dort verliuft jetzt die Rontgenstrasse im Bogen
schrig durch das rechtwinklige Strassennetz. Zuerst hiess sie «Rangir-
Strasse», doch wenige Jahre zuvor waren ja die X-Strahlen bekanntge-
Worden und brachten vor allem der Medizin gewaltigen Fortschritt — so
ergriff die Universititsstadt die Gelegenheit, deren Entdecker zu ehren.

Alles in allem kostete die rechtsufrige Bahn gut die Hilfte mehr als
vorgesehen, namlich etwas iiber 23 Millionen Franken.

Und endlich nahm sich nun die VSB auch Rapperswils an; das Jugend-
stil-Bahnhofgebiude gelang dafiir bewundernswert.
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Lucca zieht aus

Nicht jedermann aber freute sich an der neuen Bahn. Die europa-
berithmte Singerin Lucca von Wallhofen, in der vornehmen, von ihr
selbst erst 1875/76 erbauten Villa Goldenberg ausserhalb Feldbachs an
der Grenze zum Kanton St.Gallen, konnte es nicht verwinden, dass Inge-
nieur Moser ihr zumutete, einen brutalen Damm mitten durch ihren
grossen Stolz und ihre Freude, den prichtigen Rebberg, zu dulden, wel-
cher sich von der erhsht stehenden Villa bis auf das Seeniveau hinunter
erstreckte. Und wenn sie sich erst die stinkenden Dampfloks vor ihrer
Villa durchrasselnd vorstellte ... Schon 1880, als sich diese Trassefiihrung
abzeichnete, verkaufte sie ihr Gut und zog weg. Doch wenn nun, bis
zehn Jahre spiter war es noch strittig, die Bahn iibers Langenriet und
damit hinter ihrem Gut durch gelegt worden wire??

Sonderzug, Bundesbahn und Privatbahnen

Als die NOB-Eisenbahner im Jahre 1897 drei Tage fiir mehr Lohn
streikten, konnten sie sich wohl bei den Anwohnern nur wenig Sympa-
thien einhandeln, denn die Bahn wurde stets eifrig beniitzt. Im gleichen
Jahre fiihrte die NOB einen besonderen Zug iiber diese Strecke, erst
dreimal die Woche, dann ab August bis 10. September tiglich: Den
«Engadin-Express» von London nach Chur. In Ziirich um 07.04 Uhr star-
tend, erreichte er Rapperswil schon dreiviertel Stunden spiter, also eine
volle Halbstunde rascher als die gewohnlichen Ziige.

Ein Volksbeschluss von 1898 entzog die Bahnen endlich der starken
Abhiingigkeit von auslindischen Geldgebern: Die grossen Privatbahnen,
so die Schweizerische Centralbahn, die Nordostbahn und die Vereinig-
ten Schweizerbahnen wurden 1902 zusammengefasst zu den Schweize-
rischen Bundesbahnen. Dazu stiess 1903 noch die Jura-Simplon-Bahn
und mit dem Einbezug der Gotthardbahn schloss die Verstaatlichung
1909 einstweilen ab.

Schon fuhr eine weitere Bahn am rechten Ufer: Guyer-Zellers nor-
malspurige Urikon-Bauma-Bahn dampfte 1901 los und auf Schmalspur
folgten mit elektrischer Traktion 1903 die Wetzikon-Meilen-, 1909 die
Uster-Oetwil- und 1912 die Forchbahn. Damals herrschte ein grosses
Eisenbahn-Baufieber, denn die Bahn war als giinstiges und rasches Mas-
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sen-Verkehrsmittel konkurrenzlos. Eine Bahn galt «als eine gliickliche
Losung vor Verarmung der Gemeinden», und die Dérfer zwischen Glatt-
tal und Ziirichsee hatten genau beobachtet und neidisch festgestellt «den
Aufschwung, den die rechtsufrigen Gemeinden nach dem Bahnbau
genommen hatten und fithlten sich von aller Welt abgeschlossen». Das
Auto steckte noch in den Kinderschuhen, war teuer, besonders die dama-
ligen Tribelhorn-Elektrowagen aus Feldbach, welche fiinfstellige Sum-
men kosteten, und die Benzinmotoren mussten desto mehr gehitschelt
werden. Kaum eine Fahrt gelang ohne mehr oder weniger ernsthaften
Defekt. Dies inderte sich grundlegend nach dem Zweiten Weltkrieg und
von den vier letztgenannten Bahnen tiberlebte nur die Forchbahn als
Zubringerin zur Hauptstadt.

Neuerungen

Allerdings kehrten fiir die Bahn schon frither schwere Zeiten ein: Im
ersten Weltkrieg musste die Zugszahl wegen Kohlenmangel stark redu-
ziert werden. Dies forderte den Wunsch nach Elektrifizierung und wirk-
lich wurde diese am rechten Ufer schon 1926, gleichzeitig mit der Gott-
hardlinie, zur Tatsache. Nun verkehrten 14 Zugspaare tiglich statt nur
acht wie anfangs, und die Fahrzeit sank auf 43 Minuten fiir die ganze
Strecke, die man vorher schon mit stirkeren Dampfloks in nur noch 62
statt der anfinglichen 75 Minuten durchfahren hatte.

Jetzt war auch die Zeit fiir neues Rollmaterial geckommen: Ab 1928
verkehrte auf typischen Vorortsstrecken wie hier ein erster Pendelzug
mit vielen und grossen Tiiren fiir rasches Ein- und Aussteigen und mit
dem besonderen Vorteil, dass an den Streckenenden kein Lokomotiv-
Umfahren mehr nétig war — der Zug fuhr vorwirts und «riickwirts»
genau gleich sicher. Im Baselbiet hiess er «De Kirsiwasser-Expriss» und
Am See «Arbeiter-Pullmany.

Schon 1943 wies jemand in der Zeitung hin auf «seit Jahren bestehen-
de Plines fiir cine Station «Leonhardsplatzs (Central), also mitten im
Ziirichtunnel, mit unterirdischem Zugang von der Stadt her und mit
einem Lift zu den Hochschulen. Ein Jahr spiter wurde ein Vorschlag
publik auf Doppelspur zwischen Tiefenbrunnen und Kiisnacht sowie
2wischen Herrliberg und Meilen, damit ein «regelmissiger Fahrplan»
€ingerichtet werden konne. Als die Fahrzeiten wegen der zunechmenden
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Zugsdichte immer linger wurden (vermehrte Kreuzungen) und die
Ziige immer mehr Verspitungen erlitten, wurde der Vorschlag 1953
wiederholt.

Moderne Zeit

Auf 1968 war es dann soweit, da diente das rechte Ufer als Versuchs-
strecke fiir die S-Bahn. Zwei Doppelspurinseln geniigten, um mit einer
Serie roter Ziige, genannt «Goldkiisten-Express» (oder «-Mirages», nach
der Mirage-Affire), einen starren Fahrplan (einigermassen) durchzuzie-
hen, der eine grosse Vermehrung des Zugsangebotes auf 43 Zugspaare
mit nur 41 Minuten Streckenfahrzeit brachte. Vorher hatte sich die Fahr-
zeit wieder auf 55 Minuten erdehnt.

Mit dieser Einrichtung genoss das rechte Ufer eine Vorzugsbehand-
lung. Andere Gegenden mussten noch sehr lange auf den Nachvollzug
warten. Doch die Strecke zahlte auch ihren Tribut dafiir: Bose Unfille in
Meilen und in Urikon legten Sicherheitsdefizite offen.

Im Zuge dieser Umstellung erhielten die Herrliberger nochmals Gele-
genheit, eine eigene Haltestelle im Steinrad zu bekommen, doch fehlten
dann wenige Stimmen an der Gemeindeversammlung — Erlenbach erbte
und richtete die Haltestelle Winkel ein. Warum Gemeindeversamm-
lung? Die SBB entdeckte das seinerzeit von der VSB praktizierte «ame-
rikanische System» fiir sich nach: Gemeinden (und Kanton) miissen
kriftig mitzahlen. Das alte Postulat einer Station im Tunnel, nun «Seilet-
graben» benannt, wurde in einer kantonalen Volksabstimmung ebenfalls
abgelehnt.

Nach den riittelnden «Mirages» wurde am See der erste Vollbahn-
Triebwagenzug ganz aus Aluminium erprobt, mit neuster elektronischer
Steuerung fiir stossfreies Anfahren. Fiir die Herkunft seines Spitznamens
gibt es zwei Versionen: Die einen schrieben ihn der neuartigen gelbvio-
letten Zweifirbigkeit zu, doch technisch Interessierte vernahmen: Als bel
Sécheron in Genf erstmals ein Transformator mitten in den Wagenka-
sten abgesenkt wurde, bog sich dieser stark durch. Da spasste ein Arbel-
ter: «Comme une Chiquitaly Stahltriger streckten die Banane gerade
(und verdarben das Nur-Alu-Konzept), doch der Name blieb. Beim
Publikum konnte sich der neue Zug wegen seiner vielen Stérungen nut
wenig Sympathien erwerben.
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Grosse Leistungssteigerung

Seit 1990 besteht nun das S-Bahnsystem, das mit enormem techni-
schem und finanziellem Aufwand allen Kantonsgegenden grosse Vortei-
le bringt, vor allem dem Ziircher Oberland, das seine Expressverbindung
von Uster iiber Stettbach und durch den Ziirichbergtunnel direkt zu den
wichtigsten Stadtbahnhéfen sehr schitzt. (Oder umgekehrt: Die Ziirich-
pendler kénnen jetzt weiter weg wohnen...) Die Glattallinie fihrt nun
samt der Rechtsufrigen auf kiirzestem Wege in den Hauptbahnhof, fast
auf dem Trasse, das Ingenieur Glauser zuletzt vorgeschlagen hatte, nur
eben untendurch, wobei die Unterfahrung der Limmat mit nur drei
Metern Uberdeckung aus wassergetrinktem Kies allein schon ein Wun-
der der Technik darstellt. Die vier Durchfahrtsgleise des Museumsbahn-
hofs leisten soviel wie 16 Gleise im Kopfbahnhof.

Um die Jubiliumszeit wurden viele Stationen stark verlingert, um
Fahrzeit und Sicherheit zu gewinnen. Die kleinen rumpelnden Eisen-
briicken mit teurem Unterhalt ersetzte man durch Betonbauten und
verstirkte auch alle Viadukte mit diesem sehr bekannt gewordenen Bau-
stoff. Wo die erhshten Perrons, welche die Doppelstockziige verlangen,
noch nicht erstellt werden konnten, miissen vor allem iltere Leute aufs
Zugfahren verzichten und viele von ihnen gewdhnen sich nur schwer an
die rasche Betriebsweise.

Die Rechtsufrige ist nicht mehr wegzudenken. Als Vorortslinie dient
sie hauptsichlich Abonnenten und ist vom Personenverkehr her sehr gut
frequentiert; auf fast allen Stationen dienen Ortsbusse als Zubringer. Der
Giiterverkehr dagegen hat stark abgenommen. Fiir das Stiickgut mit
Lastwageneinzug und -verteilung ist Ziirich-Altstetten die nichste Zen-
trale; Eilsendungen bis zu 400 kg kénnen ebenso wie Gepick noch an
Vielen Stationen aufgegeben werden, wihrend sich nur noch wenige
grossere Bahnhofe mit Wagenladungsverkehr beschiftigen. Zu diesem
gehdren auch die Privatwagen wie die rotgrauen Kesselwagen der «Che-
mischen» und die hellen Migros-Biscuit-Wagen, die das diistergraue Bild
der Giiterziige auflockern.

ErWartungen

Mittlerweile hofft besonders das obere Seeufer auf vermehrte rasche
Personenzugverbindung mit Ziirich, dhnlich wie sie das Oberland 1990
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bekam. Ohne Halt ab Herrliberg bis Stadelhofen und umgekehrt: solche
«Beschleunigte» verkehrten schon ab 1927! Genau 70 Jahre spiter wer-
den die gegenwirtigen drei im unteren Streckenteil beschleunigten
Zugspaare auf fiinf im Tag vermehrt. Ob die ab 1999 geplanten Verbes-
serungen samt dem Viertelstundentakt in Stosszeiten alle kommen,
denen die durchgehende Doppelspur zwischen Tiefenbrunnen und
Uetikon dienen soll, ist noch unsicher. Sowohl Neu-Ausbauten als die zu
erbringenden Betriebsleistungen der Bahn miissen heute zuerst politisch
austariert, dann bei den SBB bestellt und iiber den Ziircher Verkehrsver-
bund von Kanton und Gemeinden (von diesen nach Zahl der Zugsab-
fahrten und Finanzkraft) iiber die Steuern, sowie von den Beniitzern
iiber den Billettpreis bezahlt werden.

Die jetzige Lage bei den Investitionen beschrieb der Geschichtsfor-
scher Gerold Meyer von Knonau genau: 1844 meinte er in Bezug auf
eine Bahn Basel-Ziirich, von der man seit langem rede und schreibe:
«Ob der Canton Ziirich je eine Eisenbahn erhalten werde, bleibe dahin-
gestellt», denn die dafiir notige Hauptsache, «das Geld ist noch nicht auf-
gefunden worden.» Mit dem ersten Satz bekam er zwar bald unrecht;
der zweite Teil seiner 150 Jahre alten Bemerkung gilt aber fiir heutige
Bahnprojekte wieder ihnlich wie fiir jene Bahn, und das nicht nur am

Ziirichsee.

Benutzte Literatur:

1. Quellen:
a) ungedruckte:

Conzessionsgesuch fiir eine rechtsufrige Seebahn v. 12.5.1871, mit Plinen;
StAZ O 101 1

Moser Robert Obering. NOB, Plan fiir die rechtsufrige Bahn in Urikon 10.8.1874;
SBB-Bauarchiv KD III Ziirich

Gemeinderat Hombrechtikon, Brief an Albert Biihler betr. Mérserbeniitzung 1894;
Privatarchiv A. Biihler Feldbach

b) gedruckte:

Wetli Kaspar, Beleuchtung des Eisenbahnprojektes Ziirich-Rapperswyl rechtes Ufer
30.10.1871; StAZ O 101 1

Einmiindung der Bahn R.U. in den NOB-Bahnhof auf Plan von Ziirich eingezeich-
net 1871/72; StAZ Plan K 24

226



NOB-Geschiftsbericht 1875, S. 84ff; SBB-Archiv KD 111 Ziirich
Rechtsufrige Ziirichseebahn Protokoll-Ausziige und Vertrige; Gull Stifa 1881

NOB/SBB Stationsstatistik ab 1895; SBB-Archiv KD III Ziirich

Aussersihl vers. NOB 1890; StAZ O 101 1

2. Darstell ungen

Rechtsufrige Ziirichseebahn Separatabdruck aus «Ziircher Freitagszeitungy, Verlag
Hofer & Burger Ziirich 1894

Rechtsufrige Ziirichseebahn Separatdruck aus «Ziircher Freitagszeitung», Einwei-
hung, Verlag Hofer & Burger Ziirich 1894

Wochenblatt des Bezirkes Meilen Nr. 28 v. 10.3.1894 Stifa
Wochenblatt des Bezirkes Meilen Nr. 29 v. 14.3.1894 Stifa
Wochenblatt des Bezirkes Meilen Nr. 30 v. 17.3.1894 Stifa
Wochenblatt des Bezirkes Meilen Nr. 32 v. 22.3.1894 Stifa
Wochenblatt des Bezirkes Meilen Nr. 33 v. 24.3.1894 Stifa

Hlustrierte Technische Blitter f. allgemeine Technik, Sondernummer 1.Jg. Nr.5
Ziirich 15.5.1926

NZZ Nr. 1209 29.6.1932 «Eisenbahnen im Kanton Ziirich»

Chemische Fabrik Uetikon 1818-1968; Fabrikarchiv CU AG Uetikon 1968

CU Chemie Uetikon AG Hauszeitung Nr.2 und 3; Fabrikarchiv CU AG
Uetikon 1974

175 Jahre Chemie Uetikon; Fabrikarchiv CU AG Uetikon 1993

Ziircher Chronik 1975

Tages-Anzeiger v. 15.3.1984

Turicum, Sommer 1987 S. 73ff, «Ziircher Bahnen, die Projekte blicben»

Uster-Buch 1990, Stadt Uster

Aeschimann Walter und Wenger Hugo, Urikon-Bauma-Bahn, Riickblick und Aus-
blick; Selbstverlag H. Wenger, Tann 1984

Balthasar Andreas, Zug um Zug, Eine Technikgeschichte der Schweizerischen
Eisenbahnen aus sozialhistorischer Sicht; Birkhiuser Basel 1993

Baumann Walter, Cattani  Alfred, Loetscher Hugo, Scheidegger Ernst, Ziirich
zurtickgeblittert; Verlag NZZ 1979, 4. Auflage 1994

Bﬂlgger Hans, Die schweizerische Landwirtschaft 1850-1914; Frauenfeld 1978

Biihler Albert, Stilles Ufer; Selbstverlag Feldbach 1934

Diirst Josua (Hg.), Ziirichsee-Schiffahrt; Th. Gut & Co. Verlag, Stifa 1968

Escher Hans Erhard, Beschreibung des Ziirichsee; Ziirich 1692

Halter Eugen, Rapperswil im 19. Jahrhundert, Verlag der Politischen Gemeinde und
der Ortsgemeinde Rapperswil 1980

Hess Otto, Griindung und Bau der rechtsufrigen Ziirichseebahn; Buchdruckerei
Stifa AG 1968

227



Hunziker Fritz (Hg.), Vom Ziirichsee — Gesicht, Gestalten, Geschehen; Th. Gut &
Co. Verlag, Stifa 1955

Messerli Jakob, Zeit; gleichmissig, piinktlich, schnell; Chronos-Verlag, Ziirich 1995

Miihlheim Ernst und Walther Hans, Seegfromi 1963; Verlag der Ziirichsee-Zeitung,
Stifa 1963

Neuhaus Werner, Aus den Annalen der Urikon-Bauma-Bahn; Th. Gut + Co. Ver-
lag, 8712 Stifa 1974

Neuhaus Werner, Aus den Annalen der Uster-Oetwil-Bahn; Th. Gut + Co. Ver-
lag, 8712 Stifa 1976

Neuhaus Werner, Aus den Annalen der Wetzikon-Meilen-Bahn; Th. Gut + Co.
Verlag, 8712 Stifa 1978

Neuhaus Werner, Aus den Annalen der Forchbahn; Th. Gut + Co. Verlag, 8712
Stifa 1981

Neuhaus Werner, Aus den Annalen der Rechtsufrigen; Th. Gut + Co. Verlag, 8712
Stifa 1983

Neuhaus Werner, Aus den Annalen der Siidostbahn; Th. Gut + Co. Verlag, 8712
Stifa 1987

Neuhaus Werner, Linksufrige Ziirichseebahn; Th. Gut + Co. Verlag, 8712 Stifa
1988

Neuhaus Werner, Aus den Annalen der Glattalbahn; Th. Gut + Co. Verlag, 8712
Stifa 1992

Temming Rolf, Illustrierte Geschichte der Eisenbahn; Schweizer Buchzentrum
Olten 1976

Wenger William, Eisenbahnen der Welt; Mondo-Verlag, Lausanne 1969

228



	100 Jahre rechtsufrige Zürichseebahn

