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Schweizerische Wochenschrift
fiir die Interessen ‘des Kisenbahnwesens.

EMINpeI'E.

Journal hebdomadaire suisse
pour les intéréts des chemins de fer.

Bd. II.

ZURICH, den 19. Mirz 1875.

No. 11.

,, Die Elsenbahn“ erschemt Jeden i
Freitag.  Correspondenzen und Re-

Abonnements und Annoncen an die
Expedition zu adressiren.

,, Le Chemin de fer parait tous les
vendredis. — On est prié de s’adresser
a la Rédaction du journal pour corres-
pondances ou réclamations et au
bureau pour abonnements ou annonces.

Abhandlungen und regelmissige Mit-
theilungen werden angemessen honorirt.

Les traités et communications régu-
liéres seront payées convenablement.

Abonnement. — Schwreiz: Fr. 10. —
halbjéhrlich franco durch die ganze
Schweiz. Man abonnirt bei allen Post-
dmtern u. Buchhandlungen oder direct
bei der Expedition.

Ausland: Fr. 12. 50 = 10 Mark
halbjdhrlich. Man abonnirt bei allen
Postimtern und Buchhandlungen des
deutsch-osterreichisch. Postvereins, fiir
die iibrigen Lénder in allen Buchhand-
lungen oder direct beiOrell Fiissli & Co.
in Ziirich.

Preis der einzelnen Nummer 50 cts.

Abonnement. — Suisse: fr.10. — pour
6 mois franco par toute la Suisse. On
s’abonne & tous les bureaux de poste
suisses, chez tous les libraires ou chez
les éditeurs.

Etranger: fr.12.50 pour 6 mois. On
s'abonne pour I’Allemagne et I’Autriche
chez tous les libraires ou auprés des
bureaux de poste, pour les autres
pays chez tous les libraires ou chez
les éditeurs Orell Fussli & Co. & Zurich.

Prix du numero 50 centimes.

Annoncen finden durch die ,Bisen-
bahn“ in den fachminnischen Kreisen
des In- und Auslandes die weiteste
Verbreitung. Preis der viergespaltenen
Zeile 25 cts. = 2 sgr. = 20 Pfennige.

Les annonces dans notre journal
trouvent la plus grande publicité parmi
les intéressés en matiere de chemin
de fer. Prix de la petite ligne 25 cent.
= 2 silbergros = 20 pfennige.
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Kleinere Mittheilungen.
Literarische Uebersicht technischer

Bahnhof-Aniagen und Projecte.

Erweiterung des Bahnhofes in Ziirich.

Da in Zukunft durch die” Einmiindung der neuen Linien

in den Bahnhof Ziirich die Anforderungen an densclben be-
deutend gesteigert werden, war schon wihrend den Jahren 1873
und 1874, d. h. bald- nach der Genehmigung dieser neuen Linien
durch die Generalversammlung der schweizerischen Nordosthahn-
gesellschaft die Frage der Erweiterung des Bahnhofes ein Gegen-
stand eingehender Studien und haufiger Berathungen der Direction
der Nordostbahn.

|
|

Es wurden durch die Herren Oberingenieure M oser und
Weiss verschiedene Bahnhofprojecte studirt, wobei Ersterer
mit Riicksicht auf den in Zukunft zu erwartenden Verkehr in
der Richtung nach dem Gotthard eine principielle Um-
gestaltung und daher ginzliche Verlegung des jetzigen Bahn-
hofes in’s Auge fasste, wihrend Letzterer mehr ecine Erwei-
terung der bestchenden Anlagen bearbeitete. Diese Projecte
wurden dann 3 Experten vorgelegt, néamlich den Herren Gott-
hardoberingenieur G erwig, Regierungs- und Baurath Schwabe
in Berlin und Oberregierungsrath Hartwich und denselben
ein Exposé mitgetheilt, von dem wir in Folgendem die haupt-
sichlichsten Punkte wiedergeben.

Exposé.
. Der Bahnhof Ziirich nimmt gegenwirtig folgende Bahn-
richtungen auf:
1. Luzern Zug
2. Olten-Aarau
3. Waldshut-Turgi
4. Biilach- Regensberg
5. Winterthur
6. Chur-Glarus-Uster |

2. Ueber die Art und Weise, wie der in diesen Richtungen
und vice versa sich bewegende Verkehr bedient wird, beziehungs-
weise iiber die Anordnung und Zahl der ankommenden und
abgehenden Bahnziige geben die als bekannt vorausgesetzten
Fahrfenp]ane Aufschluss. Es ist aus diesen letztern erswhthch
dass bisanhin vorzugsweise auf die Erzielung mdglichst zweck-
missiger Anschliisse der von Osten kommenden an die nach
Westen gehenden Ziige und umgekehrt Bedacht genommen wor-
den ist.

3. Im Jahre 1872 sind im Bahnhof Ziirich 1,118,280 Wagen-
achsen angekommen und abgegangen (s. untenstehende Tqbelle)

4. Auf dem Bahnhof Ziirich konnen zur Zeit 53 Loco-
motiven, und 45 zweiachsige oder 28 vierachsige Personenwagen
‘remisirt werden.

5. Die gegenwirtige Reparaturwerkstitte auf dem Bahnhof
Ziirich geniigt fiir den Betrieb von ca. 280 Bahnkilometer.

6. Das kiinftige Netz der Nordostbahn wird zu den er-
wihnten noch folgende Verkehrsrichtungen im Bahnhof Ziirich
zusammenfiihren :

-Ziirich.

Personen- und Giiterbewegung im Bahnhof Ziirich.
.
Personen Giliter
Von Zurich Nach Zirich I Total Von Zurich Nach Zurich Total

1871 1872 1871 | 1872 1871 ‘ 1872 1871 1872 1871 1872 1871 1872 .
Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Centner Centner Centner Centner Col;tn;r T‘entn;
Nordostbahn ... o e e || 432,420 | 522,516 423,508 | 516,496 [ 856,018 | 1,039,012 435,914 | 541,537 | 1,094,984 | 891,897 | 1,530,898 | 1,433,434
Ziirich-Zug-Luzern u. Italien via St. Gott- 93,117 | 118,407 [ 87,976 | 110,639 181,093 | 229,046 | 165,851 227,877 179,419 | 222,080 345,270 | 449,957
Biilach-Regensberg [hard 60,786 | 72,791 58,804 | 70,818 119,590 143,609 30,287 40,105 31,664 41,027 61,951 81,132
Centralbahn (via Luzern) ... ... .. ... 502 688 587 722 1,089 1,410 10,036 9,202 3,601 3,435 13,637 12,637
Centralbahn (via Aarau) und weiter 68,602 | 75,510 76,184 | 78,265 144,786 | 153,775 481,419 | 410,821 | 1,065,436 | 2,065,713 1,546,855 | 2,506,534
Bad. Bahn (via Waldshut) und weiter ... 11,125 14,929 11,851 15,998 22,976 30,927 51,175 50,426 1,259,979 | 767,441 |1,311,154 | 817,867
ad. Bahn u, Wiirttbg. (via Schaffhausen) 1,862 3,820 2,280 5,217 4,142 9,037 2,743 3,009 3,638 3,972 6,381 6,981
Wiirttemb. Bahn (via Friedrichshafen) ... 7,541 8,112 6,987 7,482 14,528 15,594 10,530 17,284 27,404 29,564 37,934 46,848
Bayerische Bahn und weiter 4,184 5,088 3,601 4,364 7,685 9,452 45,236 33,607 171,144 122,750 | 216,380 161,357
680,139 | 821,861 | 671,768 | 810,001 [ 1,351,907 | 1,631,862 | 1,233,191 1,368,868 | 3,837,269 | 4,147,879 | 5,070,460 :’),516;747

Verein. Schweiz. Bahnen (via Rorschach) 572 718 502 752 1,074 1,470
2 . 5 (via Winterthur) 20,984 | 30,570 | 24,142| 83,516 45,076 64,086 119,426 158,002 91,848 | 132,784 | 211,274 | 290,736
5 . (via Wallisellen) 94,734 | 113,879 99,694 | 116,468 194,428 | 230,347 | 232.772| 301,164 245,116 | 238,382 477,888 | 539,496
116,240 | 145,167 | 124,738 | 150,736 | 240,678 | 295,908 | 352,198 [ 459,166 336,964 | 871,066 | 689,162 830,232
Total || 796,379 | 967,028 | 796,106 | 960,737 | 1,592,485 i 1,927,765 || 1,585,389 | 1,828,084 | 4,174,233 | 4,518,945 5,759,622 | 6,346,979
Anmevkung. In der Personenzahl der Richtung ,von Ziirich® ist die Zahl der Retour-Billete ab Ziirich und die Zahl derjenigen nach Ziivich je einfach enthalten:
ebenso verhiilt es sich mit der Personenzahl der Richtung ,nach Ziirich.© !
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. Chur-Glarus-linkes Seeufer
. Goldau-Zug-Thalweil a

. Basel-Bétzberg ) -Ziirich.

. Schaffhausen-Biilach )
. Chur-rechtes Seeufer ]

7. Zur Bedienung des in diesen Richtungen und umgekehrt
sich bewegenden Verkehrs werden nach Vollendung des ganzen
Netzes, d. h. vom Jahr 1879/80 an voraussichtlich im Sommer
160, im Winter 150 ankommende und abgehende Bahnziige er-
forderlich sein.

Dabei ist jedoch zu bemerken, dass dannzumal wahrscheinlich
einige Ziige als Nachtziige ausgefiihrt werden diirften, wihrend
jetzt der gesammte Dienst von Morgens 4 Uhr bis Nachts 11
Uhr vollzogen wird. |

8. Die moglichst zweckmiissige Coincidenz der in Ziirich |
ankommenden und abgehenden Ziige im Allgemeinen muss selbst-
verstandlich auch in der Folge im Auge behalten werden. Es
wird aber zu beriicksichtigen scin, dass die Stellung und Aufgabe

Ol = O DD ==

des Bahnhofs Ziirich in Zukunft wesentlich verindert werden und

dass darum im Besondern dahin zu wirken sein wird, dass nach-

folgend bezeichnete Verkehrsrichtungen in moglichst zweckmissige |

Verbindung mit einander gebracht werden: ‘
Olten-Aarau-Ziirich Ziirich-linkes Seeufer-Glarus-Chur |
Basel-Botzberg-Ziirich mit { Ziirich-rechtes Seeufer
‘Waldshut-Turgi-Ziirich ( Ziirich-Glatthal-Rappersweil

und vice versa.

ferner :
1 "ZLEri_ch-Thalweil—Zug-Goldﬂu
mit ¢ Ziirich-Zug-Luzern

| Ziirich-rechtes Seeufer

und vice versa.

Ueberdiess ist die moglichst zweckmissige Bedienung des
bedeutenden Localverkehrs, der sich’von allen Richtungen nach
und von Ziirich bewegt, im Auge zu behalten, wobei jedoch zu
bemerken ist, dasssich der Personenverkehr der beiden Ziirich-
seeufer wohl vorzugsweise der Stationen Engeund Stadelhofen
bedienen wird, wihrend der Giiterverkehr dem Centralbahnhof
verbleibt, da die beiden eben genannten nur fiir Personenverkehr
eingerichtet werden.

9. Was speciell den Giiterverkehr anbetri’ t, so ist anzunehmen,
dass der Bahnhof Ziirich in Folge der Ausfithrung der neuen
Linien von Winterthur und Schaffhausen nach Basel,
Waldshut, der Central- und Westschweiz (Winter-
thur-Coblenz; Winterthur-Biilach-Baden; Schaff-
hausen-Biilach-Baden; Schaffhausen-Eglisau-Basel)
um ca. vier Millionen Centner entlastet werden wird. — Dagegen
wird die Gotthardbahn neben einem bedeutenden Personen-
verkehr auch einen sehr erheblichen Giiterverkehr iber Ziirich
fithren, und da zudem einerseits die Schienenverbindung der beiden
Ziirichseeufer mit Ziirich, anderseits die stets wachsende
Bedeutung von Ziirich und Umgebung als grosstes Verkehrs-
centrum der Ostschweiz eine starke Steigerung des Localverkehrs
in gewisse Aussicht stellt, so ist wohl als sicher anzunehmen, |
dass die Ableitung der vorstehend erwéihnten 4 Millionen Centner ‘
nicht eine bleibende Entlastung des Bahnhofs Ziirich hinsicht-
lich des Giiterverkehrs im Gefolge haben wird.

10. Die moglichst zweckmiissige Organisation des Betriebs-
dienstes im Bahnhof Ziirich wird wesentlich von der kiinftigen
Gestaltung des letztern abhi@ngen. )

Bisher wurde eine ziemliche Zahl von gemischten Personen-
und Giiterziigen ausgefithrt. Wenn auch anerkannt wird, dass
die Binrichtungen fiir den Personenverkehr und fiir den Giiter-
verkehr getrennt sein sollen, so erscheint es doch als wiinschbar,
dass auch kiinftig gemischte Ziige der erwihnten Art in zweck-
missiger und leichter Weise im Bahnhof Ziirich componirt
werden konnen, zumal die Ausfithrung von gemischten Ziigen
in den Concessionen der Nordostbahngesellschaft vor-
gesehen, resp. vorgeschrieben ist. s wird daher grundsitzlich
die Trennung des Personenverkehrs und des Giiterverkehrs bei
der Gestaltung des Bahnhofs Ziirich anzustreben sein, aber immer-
hin wird auch die Bildung gemischter Ziige in moglichst zweck-
missiger und die Sicherheit des Betriebs nicht gefihrdender
Weise im Auge behalten werden miissen.

11. Die Entfernung der dem Giiterverkehr dienenden Kin-
richtungen von den Hauptpunkten des stidtischen Verkehrs ist
ein Moment, das nicht ausser Acht gelassen werden darf.

12. Wenn der Giiterbahnhof nach Aussersihl verlegt
werden wollte, wiirde es sich fragen, ob nicht eine Personen-
station mit demselben verbunden werden sollte. Mittels einer
solchen und der Anlage von directen Verbindungsgeleisen von
Aussersihl in der Richtung nach Baden und nach dem Wip-
kinger Tunnel konnte vielleicht der Hauptbahnhof Ziirich von
einer Anzahl Ziige entlastet werden.

13. Auf dem Bahnhof Ziirich miissen nach Vollendung des

Schaffhausen-Biilach-Ziirich |
Winterthur-Ziirich |

Netzes, abgesehen von den in der Werkstidtte befindlichen Ma-
schinen, ca. 100 Betriebsmaschinen remisirt werden konnen.

14. Die Wagenremisen miissen Raum fiir 150 zweiachsige
Personenwagen enthalten.

15. Die Hauptreparaturwerkstdtte muss eine solche Aus-
dehnung erhalten konnen, dass ihre Leistung fiir den Betrieb von
700 Kilometer Bahnlinge auszureichen vermag.

16. Eundlich darf, abgesehen von den Bediirfnissen und In-
teressen des Bahnbetriebs und des Bahndienstes die allgemeine
Riickwirkung, welche die Gestaltung und Localisirung des Bahn-
hofs Ziirich auf die bauliche Entwicklung der Stadt
Ziirich bisanhin ausgeiibt hat, und je nach Umsténden in der

|Folge ausiiben diirfte, nicht iibersehen werden.

Expertengutachten.

Indem wir heute nicht ndher auf die Expertengutachten
eintreten, erwihnen wir bloss im Allgemeinen, dass die Herren
Gerwig und Schwabe sich auf ein gemeinschaftliches Gut-
achten einigten, wihrend Herr Hartwich ein eigenes ver-
fasste. Jedem dieser Gutachten hatten die Verfasser ihre Projecte
mit Plinen beigelegt. Die Herren Gerwig und Schwabe
behielten die bestehende Disposition des Bahnhofes bei, wonach
also die Personenhalle, Reparaturwerkstitten und Giiterbahnhof

| erweitert und der Rohmaterialbabnhof zwischen Linggasse und

untere Hardstrasse ausserhalb des jetzigen Dammes verlegt
wiirde. Dieser geht ein und die Linie nach Winterthur
wird mit einer grossen Schlaufe in der Gegend der Hard-
strasse in die Bahnrichtung Altstetten-Zirich ein-
gefithrt. Zwischen Hardstrasseund Langgasse, welche
mit Ueberfahrt den ganzen Bahnhof kreuzt, werden Rangirgeleise
angelegt. Die linksufrige Ziirichseebahn wird sowol mit der
Schlaufe und der Richtung nach Baden als mit dem Personen-
bahnhof direct verbunden. Die rechtsufrige miindet auf
einem Viaducte in die bestehende Personenhalle ein, wahrschein-
lich um dem Verkehr zum Giiterbahnhof, der fir die ganze
Stadt nur eine einzige, némlich die Kornhausstrasse zu Gebote
hat, nicht durch einen Niveauiibergang beim Vorplatz der Personen-
halle zu belistigen. Es liegt nicht in unserer Aufgabe, die
vielen Nachtheile, die mit dieser blossen Erweiterung der be-
stehenden Anlagen verbunden sind, niher aufzuzihlen. Herr
Oberbaurath Hartwich ldasst den Damm der Winterthurer
Linie, der mit 120900 bis vor die Werkstitten hineinragt und
dessen Beseitigung schon lédngst gewiinscht wurde, fiir die Ein-
fahrt der Personenziige in die jetzige Halle bestehen und fiihrt
alle Giiterziige in einen Trennungs-, Sammel- und Rangir-
Bahnhof, der ungefiihr bei der Hardstrasse beginnt und sich in
der Richtung gegen Altstetten hin erstreckt. Dieser Rangir-
bahnhof wird mit allen Richtungen, also mit der rechtufrigen
Seebahn sowohl als mit der Winterthurer Linie in
directe Verbindung gesetzt und der Giiterbahnhof, in
den demnach nur fiir den Ziircher Verkehr bestimmte Giiter
einlaufen sollen, wird auf die Stelle des jetzigen Rohmaterial-
bahnhofes hinter die Reparaturwerkstitten verwiesen. Ein
solcher Giiterbahnhof leidet an den gleichen Fehlern, wie der
jetzige, indem man nur durch Kreuzung von Personengeleisen
dazu gelangen kann, welchem Uebelstand durch den 2 Kilometer
weit entfernten Rangirbahnhof nicht begegnet, wohl aber eine
neue Schwierigkeit, die Uebersicht erschwerende Weitliufigkeit
der Bahnhofanlage, hinzugefiigt wird.

Wir lassen nun die Beschreibung des vom Verwaltungsrathe
der Nordostbahn genehmigten Projectes von Herrn Oberingenieur
Moser fast wortgetren nach dem betreffenden Gutachten folgen.

Project Moser.

Bei dem Projecte von Hrn. Oberingenieur Moser (siehe
beiliegenden Uebersichtsplan) wird der bestehende Personen-
bahnhof zwischen Limmat und Sihl beibehalten und es hitten
somit in Geleisen, Halle und Gebdude nur diejenigen Aende-
rungen Platz zu greifen, die sich dort mit der Zeit als noth-
wendig herausstellen werden.

Die Axe des neuen Bahnhofes ist in der Richtung des
zukiinftigen Hauptverkehrs und durchgehend fiir
denselben angelegt, so zwar, dass sich die Neuanlage
allein auf Giiter beschrinkt.

Wie in frithern Berichten nachgewiesen worden ist, verliert
Ziirich durch die neueste Entwicklung des schweizerischen
Eisenbahnnetzes seine Bedeutung als Hauptdurchgangs- und
Knotenpunkt des Verkehrs von Osten nach Westen theil-
weise, gewinnt dagegen dieselbe Eigenschaft fiir den Verkehr

von Norden und Osten nach Siiden in viel hdherm
Maasse. Die zweckmiissige Verbindung der bisherigen Rich-

tungen nach Altstetten und Oerlikon mit dem linken
Seeufer, Glarus, Gotthard u. s. w. wird daher neben
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dem schon erwihnten bedeutenden Localverkehr vor allem | der Zeit eine Uménderung in Frage kommen, welche den Zu-

in Betracht gezogen werden miissen, wogegen die directe
Verbindung Altstetten-Oerlikon von geringerer Wichtig-
keit bleibt. Die oben angedeutete Lage des Giiterbahnhofes
diirfte den hiefiir zu stellenden Bedingungen vollstindig ent-
sprechen -— weniger kann dieses von dem Personenbahnhof
gesagt werden — an dessen Verlegung aber aus nahe liegenden
Griinden nicht gedacht werden kann. -

Der Wipkinger Damm wird so verlegt, dass die Hauptlinie
der Schlaufe die Personenziige direct nach dem 1. und 2. Ge-
leise der jetzigen Halle fithrt, wihrend die Giitergeleise beim
untern Hohlweg von derselben nach dem Giiterbahnhof ab-
zweigen und somit Giiterziige in der Richtung Thalweil-Gott-
hard directe durchfahren konnen. — Die von Altstetten kom-
mende Hauptlinie wird etwas gegen die Limmat geriickt und
unter den Hauptgeleisen von Oerlikon nach dem 5. und
6. Hallengeleise gefiithrt ; die Giitergeleise verlassen beim
ymittleren Hard“ etwa 900 Meter vor der oben erwihnten
Unterfithruong und 1700 Meter oberhalb Altstetten — es ist
auch eine Abzweigung dieser Giitergeleise dircete aus dem
Bahnhof Altstetten gedenkbar — die Hauptlinie und erreichen
mit missiger Ansteigung den neuen Giiterbahnhof. Die links-
ufrige Ziirichseebahn schliesslich umzieht den neuen
Giiterbahnhof und gelangt unter den Einfahrtsgeleisen des-
selben und unter denjenigen der Oerlikoner Linie hindurch

ohne weitere Kreuzung auf das 3. und 4. Hallengeleise; dabei |

zweigen am siidlichen Ende des Giiterbahnhofs bei der jZweier-
gasse“ die Giitergeleise in denselben ab.

Bei saimmtlichen Hauptgeleisen findet somit,
die durchaus nie zu vermeidenden Abzweigungen

der Giitergeleise abgerechnet, nicht eine einzige |

Kreuzung im Niveau statt.'

Jei dieser Anordnung liegt zudem die Linie nach dem
linken Seceufer zwischen denjenigen nach Oerlikon und
Altstetten, die durchgehenden Hauptrouten bilden somit
Nachbargeleise, ein Umstand, der das Kreuzen durchgehender
Ziige auf ein Minimum reducirt, und der in Bezug auf Sicher-
heit des Betriebs alle Beachtung verdient.

Der nordlich von den Personengeleisen gelegene, jetzt von
den Giiter- und Lagerschuppen eingenommene Raum, wird zur
Anlage von Wagenremisen und Rangirgeleisen fiir Personen-
ziige verwendet, wodurch dieselben der Personenhalle so nahe
gebracht werden, als es nur irgend moglich ist, und eine
Hauptbedingung, die an eine solche Anlage gestellt werden
muss, erfiillt wird. .

Die jetzigen Locomotivschuppen konnen ausschliesslich fiir
die Unterbringung der Personenzugsmaschinen benutzt werden
und es wird der Raum des jetzigen Productenbahnhofes fiir die
Vergrosserung der dortigen Reparatur- und Bauwerkstiitte, sowie
fiir allfillig andere Zwecke disponibel.

Zwischen jedem Hauptgeleisepaar ist ein Geleise ein-
geschoben , welches in seinem, der Halle zunichst liegenden
Ende die zur sofortigen Weiterbeforderung durchgehender Schnell-
ziige bestimmten Maschinen, in seinem iibrigen Theile aber
‘Wagen aller Art 'aufnehmen kann. Das siidliche dieser Geleise
steht zudem mit der Imprégniranstalt in Verbindung,
das andere kann bis an die von der Altstetter Richtung ab-
zweigenden Giitergeleise verlingert und so ohne jede Kreuzung
von Personenhauptgeleisen mit dem Giiterbahnhof in Verbindung
gebracht werden.

Die Eilguthalle kann auf die Siidseite neben das Auf-
nahmsgebéiude oder auch jenseits der Sihl in den jetzigen
Productenbahnhof verlegt und wie bisher durch Drehscheiben,
‘Weichen und Schiebebithne mit den Hauptgeleisen in Ver-
bindung gesetzt werden. Diese Aenderung kann aber jedenfalls
einer etwas spiteren Zeit vorbehalten bleiben, indem die pro-
jectirte Einmiindung der rechtufrigen Seebahn die Be-
seitigung nicht absolut erheischt.

Die Richtungs- und Steigungsverhiltnisse der Hauptlinien
bewegen sich innerhalb der erlaubten Grenzen. Die Linie nach
Thalweil wie diejenige nach Altstetten haben auf kurze
Strecken Maximalsteigen von 7900, wogegen diejenige nach
Oerlikon wie bisanhin 12 00 beibehilt. Der angewandte
Minimalradius ist 300 Meter. Die rechtufrige Seebahn
ist im vorliegenden Entwurfe mit einer selbstindigen Per-
sonenstation bedacht, es lidsst sich jedoch deren Anlage auch in
jeder andern Weise mit dem Projecte verbinden und es mag
hier bemerkt werden, dass die Frage, wie die Personenstation
der rechtufrigen Seebahn und ihre Verbindung mit dem
Hauptgebiiude zu gestalten sein wird, noch niiherer Priifung
bedarf.

Wie schon angedeutet, diirfte beim Hauptbahnhof mit

gang nach dem Kopfende verlegt, womit neben anderem auch
| zu erreichen wire, dass die Billetausgabe fiir alle Richtungen
lan gleicher Stelle stattinden konnte. Durch die projectirte
| Binmiindung beim Schlachthaus vorbei, ist diese Frage, die bei
'ihrer grossen Bedeutung und financiellen Tragweite noch reif-
| licher Erwigung bedarf, in keiner Weise préijudicirt und es
konnen vorerst weitere Erfahrungen mit der jetzigen Kin-
richtung des Kopfbahnhofes bei grosserem Verkehr abgewartet
werden.
Giterbahnhof.

Der neue Giiter- und Rangirbahnhof ist nach dem
s. g. Sihlfeld, im #usseren Theile von Aussersihl, verlegt.
Dessen Mittellinie reicht in gerader Richtung vom Ende des
jetzigen Rangirbahnhofes bis an die Badener Sirasse dort,
wo die Langgasse in dieselbe einmiindet, und wird, wie
schon erwihnt, zur Durchgangstation fiir die zukiinftigen Haupt-
verkehrsrouten von Nord nach Siid. Wenn diesem Umstand,
in Uebereinstimmung mit Herrn Hartwich, bei Rangirbahn-
hofen im Allgemeinen keine besondere Wichtigkeit beizumessen
ist, so kommt ihm in diesem Falle doch eine solche zu durch
die Abkiirzung der verschiedenen, aber namentlich der
Hauptverkehrslinien.

Die Ausdehnung nach der Lénge betrigt circa 1500 Meter,
| diejenige nach der Breite im Maximum 600 Meter.

Die Ein- und Ausfahrt in den Giiterbahnhof geschieht mit
Ausnahme der rechtufrigen Seebahn, bei welcher es
weniger zu bedeuten hat, ohne Kreuzung eines, einer andern
Richtung dienenden Personengeleises, was durch die schon

| erwihnten Unterfilhrungen erreicht werden konnte. Diese An-
ordnung liefert den iiberhaupt denkbar héchsten Grad von
Sicherheit uud es gestaltet sich der Verkebr in diesem Punkte
genau so einfach und erfordert nicht mehr Vorsichtsmaassregein,
als auf einer gewdhnlichen doppelgeleisigen Stationsanlage, mit
auf einer Seite befindlichen Giiter- resp. Rangirgeleisen.

Parallel der Hauptachse liegen die fiir die Ein- und Aus-
fahrt, sowie fiir das Rangiren der Ziige bestimmten Geleise, an
welche sich stadtseits diejenigen des Localgiiterverkehrs mit
Schuppen und Rampen und weiterhin die Lagernduser, durch
Drehscheiben und Weichen mit den Hauptgeleisen verbunden,
anschliessen.

Am nordlichen Ende verzweigen sich in dem Raum zwischen
den Schuppen und dem nach dem Personenbahnhof ziehenden
Oerlikoner Hauptgeleise ficherartig die Geleise des Roh -
materialien- und Productenbahnhofs, an ihrem Ende
lings der Strasse unterhalb Neufrankenthal durch einen
Drehscheibenstrang verbunden. Der nérdliche Theil dieser An-
lage liegt in der Auffiillung, ein Umstand, der zur Annahme s. g.
Kohlenrutschen gefithrt hat, wie sie sich in grosser Aus-
dehnung im neuen Wiener Nordbahnhof finden und mit
leichter Zuginglichkeit namhafte Vortheile beim Entladen der
‘Wagen verbinden.

Die Rangirgeleise sind in soleher Ausdehnung vorhanden,
dass gleichzeitig von beiden Iinden aus der Rangirdienst besorgt
werden kann, zu welchem Behuf an jedem Ende ein s. g. an-
steigendes Ausziehgeleise in Aussicht genommen ist.

Diese jetzt beinahe ausschliesslich auf siichsischen Bahn-
hofen zur Anwendung gebrachte Rangirmethode besteht bekannt-
lich darin, dass die von der Locomotive auf eine schiefe Ebene
gebrachten Wagen nach der Lostrennung in Folge ihrer Schwer-
kraft von selbst in die Vertheilungsgeleise ablaufen, und bietet
nach dem jiingst verdffentlichten Bericht einer Commission
von Oberbeamten des norddeutschen Eisenbahnverbandes so
bedeutende Vortheile, ,dass fiir das grosse Rangir-
geschift auf Hauptstationen sie als die leistungs-
fahigste, billigste und sicherste Einrichtung zum
Rangiren im Grossen empfohlen werden kann.¢
Bei den von derselben Commission in Betracht gezogenen
Bahnhofanlagen, die zum kleinern Theil zu den vollkommeneren
gehoren, betrigt die mittlere Rangirzeit per Achse 9,3 Secunden
und ermoglichen die leistungsfihigen Anlagen mit nur einem
ansteigenden Geleise pro Arbeitstag ein Rangiren von 6000
Achsen.

Diese Art des Rangirens hat nicht nur bei diesseitigem
Project in vortheilbaftester Weise Anwendung finden kénnen,
so dass auf der Nordseite selbst jedes Geleise des Local-
verkehrs direct erreicht werden kann, sondern es
ist dabei im weitern durch Weichen und Drehscheiben fiir
eine allseitige Verbindung derart gesorgt, dass die grosse
Leistungsfiahigkeit des neuen Bahnhofs ausser Zweifel
gesetzt sein wird.

Den Giiterschuppen gegeniiber, an die anderc Seite der
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Rangirgeleise anstossend, ist der Bahnhof fiir die Giiterzugs-
locomotiven derart etablirt, dass die Dienstmaschinen auf kurzen
Wegen in die verschiedenen Gruppen gelangen konnen.

Die Verbindung der rechtufrigen Seebahn mit dem
Giiter-Rangirbahnhof kann auf zwei Arten vor sich gehen; mit
Ueberschreitung der Personengeleise durch die directe Ver-
bindung beider Bahnhofe oder mit etwas Mehrlinge durch das
schon an anderer Stelle erwidhnte Zwischengeleise und der Giiter-
verbindung mit Altstetten, in welchem Falle nur die Ueber-
schreitung der Personengeleise nach dieser Richtung erforderlich
wire. Beide Verbindungen entbehren der wiinschbaren Einfach-
heit, es ldsst sich jedoch nichts anderes thun und es diirften
die Uebelstinde um so weniger bedenklicher Natur sein, als es
sich nur um geringere Anzahl von Ziigen handelt.

Wie im vorerwiihnten Project, so geben auch die gemisch-
ten Ziige zu Collisionen Anlass, sofern deren Trennung nicht
an den drei Abzweigungspunkten selbst vorgenommen wird,
was nach Ansicht des Gefertigten besondern Schwierigkeiten
nicht begegnen sollte. Ausserdem konnen entweder die gemisch-
ten Ziige ungetheilt nach dem Hauptpersonenbahnhof gefithrt
und die mitgenommenen Giiterwagen in eines der Zwischengeleise
geschoben werden, von wo sie zu gelegener Zeit auf schon
angegebenem Wege nach dem Giiterbahnhof zu bringen wiren;
oder es kdnnen die von Oerlikon und Altstetten kommenden
gemischten Ziige in den Giiterbahnhof einfahren und auf den
nach dem Hauptbahnhof fithrenden Geleisen sich ihrer Giiter-
wagen entledigen, in welchem Falle sich die Anlage von Neben-
geleisen in dieser Richtung empfehlen wiirde. Die Frage der
gemischten Ziige ist somit keineswegs schwieriger, als bei
andern vorgelegenen Projecten und sind hier jedenfalls die
Kreuzungsstellen auf ein Minimum reducirt.

Immerhin bleibt die Zahl dieser Ziige, deren Beibehaltung
zudem noch fraglich ist, im Vergleich mit derjenigen der iibrigen
so gering, dass sie zu einem bedeutenderen Uebelstande um so
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Die Entfernung von verschiedenen Punkten der Stadt ge-
staltet sich wie folgt:

nach dem Giiterbahnhof Productenbahnhof

Von dem Paradeplatz 1500 Meter 1750 Meter
s 5 Helmhaus 18008 2050
der Bahnhofbriicke 1300 2050

” n

Das alte Bahnhofplateau hat in der Halle (bekanntlich
kommen im jetzigen Bahnhofe verschiedene Gefille ete. vor)
die Quote 407.8 Meter iiber Meer, der neue Giiterbahnhof da-
gegen eine solche von 409,; Meter; der zunichst der Badener
Strasse gelegene Theil liegt im Einschnitt und liefert fiir den
iibrigen sowie fiir die Verlegung des Wipkinger Dammes das
erforderliche Auffiillungsmaterial. Diese Verhiltnisse gestatten
zugleich die Ueberfiihrung der ‘meistfrequentirten Strasse nach
Baden, sowic der Zweiergasse, wodurch auch bei der
linksufrigen Seebahn zwei lidstige Niveauiibergéinge in
Wegfall kommen. Ebenso steht einer Ueberfiihrung der Lang-
gasse, wie bei den andern Projecten nichts entgegen, es wird
dieselbe vielmehr erleichtert bei der weit geringeren Breite, die
nothwendig wird.

Der Gefille der Personengeleise ist bereits Erwihnung ge-
schehen; hier sei noch bemerkt, dass die Verbindung beider
Bahnhife mit 5000 und diejenige mit den Altstetter Per-
sonengeleisen mit 7.9/00 vorgesehen ist.

Nachstehend folgt eine Zusammenstellung zur Vergleichung
der neuen Anlagen fiir den Giiterverkehr mit den jetzt bestehenden.

weniger Anlass bieten diirften, als ihre Ankunft und Abgangs- |

zeit nicht mit derjenigen der Hauptpersonenziige zusammenfillt.

Die directe Verbindung des linken Seeufers mit
Oerlikon oder Altstetten, ohne Berithrung der Personen-
halle, kann fiir durchgehende Schnellziige u. s. w. ohne Schwierig-
keit auf der Riickseite des Locomotivenschuppens bewerkstelligt
werden.

Noch mag hier des fiir die Entwésserung des Bahnhofs, sowie
des tiefsten Punktes der linksufrigen Ziirichseebahn
anzulegenden Canals Erwibnung geschehen; derselbe ist, wie
im Plane angedentet, bis an die Limmat fortzufiihren.

Der Giiter-, Producten- und Rangirbahnhof,
lasst mit Leichtigkeit und ohne die geringste Aenderung der
vorgesehenen Anlagen eine fernere Erweiterung zu. Es wird
sich zu dem Ende nur empfehlen, die Expropriation nach der
Stadtseite, wie dieses im Voranschlage bereits beriicksichtigt ist,
in etwas grosserer Ausdehnung vorzunehmen. Die Vergrosserung
des Productenbahnhofs bedarf alsdann einfach etwelcher Ver-
langerung der Ladegeleise und es steht der Erstellung einer
dritten Reibe von Giiterschuppen in keiner Weise ein Hinder-
niss entgegen. Sollte je eine Vermehrung der Rangirgruppen
sich als nothwendig herausstellen, so wiirde der Raum zwischen
den Locomotivschuppen und den Personengeleisen der links-
ufrigen Seebahn sich hiezu als zweckmiissig erweisen, ein Platz
der von beiden Babnhofsenden und Ablaufsgeleisen erreichbar
ist. Bine weitere Rangirgruppe liesse sich auch neben den,
die Verbindung mit Altstetten herstellenden Giitergeleisen in be-
liebiger Ausdehnung denken.

In Bezug auf Leichtigkeit der Ausfiithrung ldsst dieses
Project nichts zu wiinschen iibrig; die neuen Anlagen
kéonnen, ohne den Verkehr in irgend einer Weise zu beein-
trichtigen, vollstindig unabhingig und je nach
Bediirfniss successiverstellt werden.

Der baulichen Entwicklung von Aussersihl wird das
vorliegende Project nicht nur kein Hinderniss in den Weg legen,
sondern es diirfte dasselbe ohne Zweifel von ganz eminenter
Wirkung auf die rasche Entwicklung dieser Ortschaft sein. In
dem grossen, noch wenig iiberbauten Terrain zwischen der
Sihl unddem neuen Giiterbahnhof wiirden der Anlage
eines wohlgeordneten Strassennetzes, bei dessen Gestaltung na-
mentlich die Erstellung bequemer Verbindungen nach dem
Bahnhofe maassgebend sein miisste, noch wenig Hindernisse
entgegenstehen. Namentlich wiirde mit Hiilfe der vielen Inte-
ressenten in kurzer Zeit eine neue Sihlbriicke oberhalb
der Eisenbahnbriicke zu Stande kommen, wodurch den untern
Stadttheilen ecine bequeme Verbindung mit dem neuen Bahnhofe
gesichert wiire.

[ Maass. I¢ I1.
5 ara "C;;i’:h’::“ Project Moser.
A. Giiter- u. Rangir-Bahnhof.
Gesammtfliche 119,100 269,000
Hievon kommen auf .
a. Giiterbahnhof . Quadratm. 42,000 80,000
b. Rohproducten-Bahnhof o 35,400 88,800
¢. Rangir- , ¢ 19,400 63.200
d. Locomotiv- , o 22,600 37,000
B. Grosse od. Zahl einzelner i
Theile.
a. Giiterbahnhof:
1. Giiterschuppen Quadratm. 3,860 6,240
- Ladelénge . Meter 320 520
2. Lagerhiiuser . - Quadratm. 3,280 6,240
~ Ladeliinge . Meter 205 390
3. Rampen . 5o, ln B Quadratm. 900 3,250
o Ladeliinge . Meter 90 260
4. Magazin fiir Petroleum . Quadratm. 560 960
5. Siiureschuppen - 730 780
b. Rohproducten-Bahnhof:
1. Ladeliinge. : Meter 1,600 1,600
2. Kohlenrutschen . Ctr. = 150,000
3. Langholzbiihnen : Meter 50 100
4. Freistehehende Krahnen Stiick 3 B
5. Briickenwaagen . ] 5
c. Rangirbahnhof:
1. Rangirgeleise
Gesammtlinge Meter 3,800 10,000
8 SParallelgeleise(15 Parallelgel.,
120—1700 Meter|4—900 M. lang,
lang, eine * mit 2 ansteigen-
Gruppe bildend.|den Ausziehgel.
d. Locomotivbahnhof: !
1. Locomotiv-Remisen .| Stiick 3 m. 66 St.
2. Drehscheiben von 12 Meter » 3
3. Kohlenbiihnen Quadratm. 990
C.Erworbene Fliiche zur Er-|
weiterung: i
a. Rohproductenbahnhof . & 48,700
b. Rangirbahnhof = 20,000

An dieser Stelle mag die Angabe noch Platz finden, dass,
abgesehen von den auf Rechnung der betreffenden Bahnen
fallenden Anlagekosten der in den Bahnhof Ziirich einzufiihren-
den neuen Linien, die Erweiterung und Umgestaltung des Bahn-
hofs Ziirich nach dem angenommenen Projecte einen Kosten-
aufwand von 4!2—5 Millionen Franken erheischen wird, wovon
die Expropriation mit ca. 2 Millionen in den Jahren 1875/6, der
Rest in den Jahren 1877/8 zu verausgaben sein diirfte.

Zum Schluss resiimirt Herr Oberingenieur Moser die
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Hauptvorziige des vorliegenden und yom Verwaltungsrath ge-
nehmigten Projectes folgendermaassen:
Vollstindige Trennung der beiden Verkehrszweige;
2. Vermeidung der betriebsgefihrlichen Niveaukreuzungen
der Personenhauptgeleise ;
3. Thunlichste Abkiirzungen der verschiedenen Richtungen
unter sich, namentlich aber der zukiinftigen Hauptverkehrs-
linie von Nord und Ost nach Siid;

4. Zweckmissige Gruppirang der einzelnen Anlagen unter

einander und als Folge geringere Betriebskosten;
Giinstige Situirung der Wagenremisen und der Rangir-
geleise fiir den Personendienst;

6. Zahlreiche und unbehinderte Zufahrtsstrassen;.

o

7. Moglichkeit grosser Ausdehnung der Anlagen und successive |
Verhiltnissmissig geringe Anlags- |

Erstellung derselben.
und Betriebskosten.

Es braucht wohl kaum hinzugefiigt zu werden, dass eine
Umgestaltung des Bahnhofes Ziirich mit weitgehender Beriick-
sichtigung der Zukunft an Hand genommen werden musste.
Daraus folgt aber nicht, dass die Neuanlage in niichster Zeit in
der- ganzen Ausdehnung erfolgen miisse, im Gegentheil ver-
dient das als einer der Vorziige des vorliegenden Projectes be-
achtet zu werden, dass dasselbe zum grossen Theil successive
den Bediirfnissen anzupassende Erstellung und Erweiterung ge-
stattet.

#

Bahnhof Winterthur. Eine Binsendung der ,Schweizerischen
Handelszeitung“ bespricht das Verhiltniss der Nordostbahn zu
den neuen in den Bahnhof Winterthur einmiindenden Bahnen
(Tossthalbahn, Winterthur-Singen-Kreuzlingen und Winterthur-
Zofingen). Da die technische Seite der Bahnhoffrage wenigstens
nach der Ansicht des Einsenders so ziemlich geldst ist, handelt
es sich nur noch um die Festsetzung der Beitragsquoten der
einzelnen Bahnen und die Zeit ihrer Filligkeit. Die neuen
Gesellschaften verlangen nun vom Bundesrath, dass er die Nord-
ostbahn zwinge, die ganze Arbeit, sowohl die provisorische als
die definitive Anlage des Bahnhofes zu {ibernehmen, ,in der
»Meinung, dass in Ermanglung einer Verstindigung unter den
»Betheiligten iiber die Entschadigungsanspriiche der Nordost-
p»bahn der Entscheid des Bundesgerichtes vorbehalten bleibe.“
Dariiber, dass eine Gesellschaft und zwar die Nordostbahn
Alles ausfithre, ist man einig, wohl aber will die Nordostbahn
die Sache erst iibernehmen, wenn die Beitragsquoten der ein-
zelnen Gesellschaften bestimmt und geleistet sind oder doch
dafiir Sicherheit gestellt ist.
Baucapital fiir Bestandtheile fremder Bahnen zu liefern, besonders
da mnur die provisorischen Anlagen fiir den Betrieb derselben
im Voranschlag zu der schénen Summe von Fr. 1,100,000 an-
gesetzt sind.

Aushildung der hohern Eisenbahnbeamten. In den Ver-
handlungen der 4. Abgeordneten-Versammlungd. V. d. A.- u. J.-V.
abgehalten im September 1874, wurde vom Breslauer Verein
die Frage aufgeworfen: ,In welchem Maasse ist es wiinschens-

werth, dass der kiinftige Bau-Beamte juristische und kamera- |
§tudien- [

listische Studien treibt, und welche Aenderungen des
plans sind etwa geboten, um ihn, gleich den Bergbeamten, zu
befahigen, den Vorsitz in Collegien einzunechmen und den-
selben nicht mehr den nur juristisch und kameralistisch gebil-
deten Kriften einrdumen zu miissen.“

Nach dem Protocoll iiber die betreffende Sitzung sollte
u. A. auch diese Frage durch die Einzelvercine bis zum
1. April c. erledigt und dem Vorort {ibermittelt werden. Dieselbe
ist fiir Preussen inzwischen bereits durch ein Rescript des Hrn.
Handelsministers beziiglich der Eisenbahn-Beamten erledigt wor-
den. In diesem Rescript ist den Eisenbahn-Verwaltungen mit-
getheilt worden, dass eine Erginzung der Vorbildung derjenigen
Beamten, welche die Stellen der Mitglieder der kénigl. Eisen-
bahn-Directionen einnehmen, in soweit wiinschenswerth erscheine,
dass beide Beamten-Categorien ein hoheres Maass kamera-
listischerund gewerblicher Kenntnisse, die Techniker
ausserdem die Kenntniss der Grundziige der Rechtswissenschaften,
sich aneignen. Is sollen daher in Zukunft bei der Annahme
und Beférderung der Kisenbahn-Beamten diejenigen Beamten
besonders beriicksichtigt werden, welche sich neben den IFach-
studien in den fraglichen Disciplinen Kenntnisse erworben haben.
Wiir die Techniker wird Kenntniss der Encyclopidie
der Rechtswissenschaft, ferner .der Institutionen
des roémischen Rechts, des Handelsrechts, der
Nationaloconomie und der Technologie (?) fir die

Sie weigert sich mit Recht, das |

| Juristen, wie beildufig erwihnt werden mag, Kenntniss der
|NationalGconomie, der Finanzwissenschaft, der
'Theorie und Methode der Statistik und der Techno-
logie gewiinscht. Die Beamten sollen zum Studium jener Dis-
ciplinen aufgefordert werden, soweit sich Zeit und Gelegenheit
dazu biete.

Fiir die Stellung der Eisenbahn-Techniker kann diese Ver-
fiigung unseres Erachtens nur mit Freuden begriisst werden, da
deren Consequenzen voraussichtlich nicht allein auf die dienst-
liche Stellung, sondern auch auf die Rangstellung derselben von
Einfluss sein wird.

Eines Umstandes ist dabei specielle Erwihnung zu thun.
In eine eigenthiimliche Lage werden die Studirenden der poly-
technischen Schulen zu Hannover und Aachen durch
dieses Rescript versetzt. Beide Anstalten sind bekanntlich der
| Berliner Academie vollstindig gleich gestellt; auf denselben
| sind aber unseres Wissens die meisten der angefiihrten Disci-
! plinen weder in den ordentlichen Lehrplan aufgenommen, noch
| bietet sich ausserhalb der Anstalten Gelegenheit, die betr. Liicken
| zu erginzen, nur einzelne Ficher werden als ausserordentliche
Lehrgegenstinde auf jenen Instituten behandelt.

Im Interesse der letzteren ist es dringend zu wiinschen, dass
die neue Verfiigung nicht indirect zu einer Degradation der
Anstalten in Hannover und Aachen fithren moge.

Die Redaction der ,Deutschen Bauzeitung® sagt hierzu, dass
sie die bedingungslose Anerkennung, welche der Hr. Verfasser dem
| erwihnten Rescripte des Hrn. Handelsministers zollt, durchaus
nicht theilt, sondern die hetreffende Maassregel, deren Ursprung
am griinen Tische in die Augen springt, in dieser Form fir
vollig verfehlt ansieht. (D. B)

] lurisdiction. (Cour d’Appel de Genéve.) Le voiturier
ne peut étre rendu responsable que des dommages
qu’on prouve étre le résultat de son fait.

L’action en responsabilité contre le voiturier
se trouve éteinte par le paiement du prix et par
|la réception sans protestation, ni réserve, art. 105
'du Code de commerce de Gendve.

Attendu que le 29 mai dernier, & Lyon, le sicur Baatard
remit & Ja compagnie P.-L.-M. un cheval et deux juments
pour les transporter a Genéve.

‘ Attendu que ces animaux, partis de Lyon le 29 mai a 7!/2
| heures du matin, sont arrivés a Genéve le méme jour a 8 heu-
| res 50 du soir.

‘ Attendu qu'ils n’ont été livrés a l'intimé que le lendemain
30 mai dans la matinée et que celui-ci en a pris livraison sans
réserve et sur le vu d’un certificat délivré le dit jour par M. le
médecin-vétérinaire Vicat constatant que ces animaux étaient
en parfait état de santé.

Attendu que quelques heures aprés le cheval dut s’arréter
a Bellevue par suite de maladie, et qu'il y est mort dans la
nuit du 3 au 4 juin suivant.

Attendu que la compagnie n’était tenue de livrer les trois
chevaux que le jour qui suivait celui de leur arrivée (art. 48,
9 des tarifs généraux du chemin de fer P.-L.-M.)

Attendu néanmoins que la compagnie affirme qu’elles les
aurait livrés le soir méme s’ils avaient été accompagnés de
certificats de santé, ce qui n’était pas le cas.

Attendu qu'il résulte des paragraphes 12, 13, 16 du régle-
| ment fédéral du 3 octobre 1873 sur les mesures a prendre pour
| combattre la surlangue et la claudication, que les certificats
| de santé sont obligatoire pour les chevaux venant de 1'étranger
| et que ces paragraphes sont seuls applicables en I'espéce puis-
| qu'ils rentrent sous la rubrique ,Trafic a la frontiére.

1 Attendu que I'intimé était donc en faute en ne s’étant pas
pourvu de certificat de santé.

‘ Attendu que méme en admettant que ces certificats ne
‘ fussent pas obligatoires, leur absence nécessitait la visite d'un
| vétérinaire suisse et que cette visite était interdite de nuit,
| ainsi que cela résulte d’une circulaire adressée le 3 décembre
1873 par le département fédéral de l'intérieur au département
de Vintérieur du canton de Genéve.

Attendu en conséquence que la mnon-livraison des chevaux
le soir méme de leur arrivée est lo fait de l'intimé et non
celui de la compagnie qui n'y était pas tenue.

Attendu que Vintimé, demandeur en 1 instance, n’a pas
prouvé que la compagnie n'ait pas donné & ses chevaux les
soins dont elle était tenue comme voiturier, ni qu’elle I'ait em-
péché de donner & ses chevaux pendant la nuit les soins nécessaires.

Attendu que c'est au demandeur a prouver 'extréme de
| son action.
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