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Beilage zu Nr. 15 der ,,EISENBAHN“ vom 15. October 1875.

BAHNHOF-ANLAGEN UND PROJECTE.

Die
Bahnhoffrage in Winterthur.
(Biche iber denselben Gegenstand Bd.IT., Seite 1; ebenso die dort beiliegende
Carte 1 :85,000).

Schon in der Nummer 1 des II. Bandes unseres Blattes
haben wir der Bahnhoffrage Winterthur, dieimmer noch
pendent und ihrer endlichen Lésung entgegenharrt, der Besprechung
verschiedener diessfilliger Projecte unsere Spalten gedffnet.
Heute geben wir, indem wir die Weiterentwicklung dieser in-
teressanten Frage aufmerksam verfolgen, gern einen Auszug aus
einem uns erst kiirzlich zu Gesicht gekommenen Gutachten von
Hrn. Ingenieur J. Goldsehmid von Winterthur, betitelt
» Die Bahnhoffrage Winterthur in ihrem Zusammenhange mit
den Strasseniibergiingen gegen Toss und Wiilflingen. Ein Ver-
such zur practischen Lisung und Verstéindigung. ¢

Es hat uns in diesem Memorial, das zum mindesten Weg-
leitung geben diirfte zu einem vielleicht lingern aber ganz er-
triiglichen Provisorium, die Art und Weise interessirt, in welcher
die Erschwerung des Tiocal-Verkehrs bei einer Ueberfahrt a
Diveau mit derjenigen bei Unterfiihrung oder Ueberfithrung der
Strasse verglichen wird und deren Resultat ebenso sehr zu
Gunsten des Uebergangs & niveau ausfallt.

Was die grossere Gefahr betrifft, welche ein Niveauiibergang
darbieten mag, so ist zu bemerken, dass so lange nicht auf dem
Wege der Gesetzgebung auf die Beseitigung einer weit gros-
sern Gefahr hingewirkt wird, welcher das Publicum in Bahn-
hofen wie Winterthur dadurch ausgesetzt ist, dass es statt
wie etwa in England mittelst Ueberbriickungen und Treppen-
anlagen vielmehr durch 6fteres Ueberschreiten ganzer Serien von
Geleisen zu den entsprechenden Ziigen gelangen muss, und
Welcher Gefahr nur durch die gewissenhafteste Aufmerksamkeit
und nervenaufreibende Thitigkeit des Aufsichtspersonals be-
gegnet werden kann: — wir sagen, es diirfte unter solchen Um-
stinden consequenter Weise nicht, zumal bei lingst be-
stehenden Anlagen, auch da Unterfiihrungen oder Ueberbriickungen
vom Bahngebiet erzwungen werden wollen, wo deren Erstellung
die empfindlichsten Wagenverkehrserschwerungen, Verunstaltung
bestehender Strassen, bedenkliche Grundstiickentwerthungen etc.
im Gefolge haben miissen.

Nachdem der Verfasser die verschiedenen Moglichkeiten
ing Auge gefasst, wie die Uebergéinge erwihnter Strassen mit
der Eisenbahn zurechtgelegt werden konnten und dabei indirecte
wenigstens auf einzelne der bisher aufgetauchten Projecte einige
critische Streiflichter hat fallen lassen, kémmt er schliesslich
auf das yon der N.-O.-B. Direction vorgeschlagene Project
(Weiss) zu sprechen, das auf dem Boden der Beibehaltung des
gegenwirtigen Bahnhofniveau’s sich bewegend als das bekannteste
und am meisten Aussicht auf Erfolg darbietende Projeet nun
néiher beleuchtet und als Ausgangspunkt fiir seine Vorschlige
benutzt wird. Doch lassen wir nun den Experten selber reden:

Der Grund, warum fibrigens dieses gewiss wohldurchdachte
Project bei uns im Allgemeinen doch nicht befriedigt, liegt
meines Erachtens nicht sowohl in der Art der Lidsung der Auf-
gabe, als vielmehr in dieser letztern selbst, insofern dieselbe
wohl als unverriickbares Ziel die véllige Unabhingigkeitsstellung
des Bahnbetriebs vom Strassenverkehr verlangte.

Auf Grund dieses Axioms und des vorhin erwihnten, dass
am Bahnhofniveau nichts gedndert werden solle,
blieb nimlich, wenn wir zundichst den Bahniibergang der
Ziricher-Strasse (nach Toss) ins Auge fassen, sobald der
Experte sich fiir Unterfiihrung der Strasse im Gegensatz zu der
mit andern Inconvenienzen verbundenen Ueberbriickung®) ent-
schieden, nichts anderes iibrig, als die correcte alte Strasse
an ihrer Bahniibergangsstelle um 17.5' (Fuss) tiefer zu legen,
mit andern Worten, daselbst eine ca. 15' starke Contrapendenz
zu schaffen, damit eine partielle Correction der Eulach durch
Verlegung derselben in die bestehende Strasse, und alle die
Terrainumwandlungen, ~Hiuserabbriiche, Briickenbauten, ete.
vorzuschlagen, wie solche zusammenhéngen mit jenem tiefen
Eingriff in den bestehenden Normalzustand, dessen Tragweite
in Verunstaltung der hier confluirenden Strassen mit abgerun-
deten Zahlen sich so darstellt:

Die 5 verschiedenen Strassen erhalten anstatt ihrer gegen-
wiirtig untadelhaften Geféllsverhiltnisse von 0—11/2 0/o, Stei-
gungen vom 3—31/2 0/o.

B

) Apmerkung.—Gegenwﬁrtig lieg"t -ein Project des Bahnhofes vom gleicken
Autor mit Ueberfihrun g der Ziricherstrasse beim Stadtrathe Win Bt~
thur zu vorliufiger Vernehmlassung.

Zudem wiirde dem Theil der Bewohnerschaft des gewerb-
lichen Tossfeldquartiers, welcher gegenwiirtig fiir seinen
Verkehr mit der Altstadt auf die nahezu horizontaie Tossfeld-
strasse angewiesen ist, in Zukunft nur die Wahl bleiben, jenen
entweder mit einem Umweg von ca. 700 iiber die Wyland-
strasse, oder einem solchen von ca. 500’ und einer an der
Giiterbahnhof-Ueberfahrtsstelle 69/oigen Steigung langs der Vo -
gelsangstrasse, oder endlich mittels eines den Weg um ca.
600’ verlingernden Kechrs ins Neuwiesenquartier hinein zu be-
werkstelligen,

Also gerade solche Strassen, welche zu und von den Haupt-
verkehrscentren unserer Stadt (wie Personen- und Giiterbahn-
hof, Postgebéude etc.) fiihren und neue Quartiere sowie das
Fabrikdorf T 6 ss mit unsrer Altstadt verbinden, wiirden in der
Weise zugerichtet, dass unter Beeintriichtigung von vorhandenen
Zugiingen und Zufahrten ganzer H#userreihen iiber 2000 dieser
Strassen ihre correcten Lingenprofile fiir solche mit oben er-
wihnten Steigungen von 3 bis 31/20/0 eintauschen miissten. Und
wihrend wir bisher fiir unsern Localverkehr uns des Vorzugs
erfreuten, dass man nach den drei Hauptverkehrsrichtungen
hin auf unserm Stadtbann, wie man zu sagen pflegt, ,ebenfort
fahren konnte, so wiirden nach diesem Projecte Geféllsverhalt-
nisse ins Weichbild der Stadt hineingefiihrt, welche man heute
noch erst in den Nachbargemeinden beiden corrigirten Strassen
am Rosenberg, am Stadfrain ete. anzutreffen gewohnt ist.

Fragen wir aber: Warum das? so antworte ich: Weil man
wohl, wie bereits oben angedeutet, fiir Bearbeitung der Bahn-
hoffrage mit Riicksicht auf unsere Strasseniibergiéinge als obersten
Grundsatz zur Gelsung bringen wollte : ,Unter keinen Umstin-
den mehr ein Uebergang & niveau der Bahnschienen.

BEs mag nun ja freilich fast als ein Wagniss von meiner
Seite erscheinen, wenn ich dessenungeachtet mir erlaube, an der
Hand von Beobachtungen, Erfahrungen und teehnischen Grund-
siatzen, dieses Postulat, dasich zwar selbst-
redend bei allen Neuanlagen im Allgemeinen
als ein durchaus berechtigtes, woimmer mog-
lich durchzufiihrendes, anerkenne, im vor-
liegenden speciellen Falle in Berficksichti-
gung der thatsichlichen Verhiltnisse als
einen Satzhinzustellen, dessenUrgenzwenig-
stens fir den Gesammtverkehr hier keines-
wegs als unwidersprechlich sich erweisen
diirfte. —

Treten wir also der Sache etwas naher.

Vor mir liegen Ausziige aus den von der Nordostbahn-
direction angeordneten, durch besondere Angestellte wihrend
einem halben Jahr, ndamlich von Anfangs Juni bis Ende Novem-
ber v. J., vorgenommenen, tiglichen Erhebungen iiber die Zahl
und Dauer der einzelnen Abschliisse innert den 13 Stunden von
je Morgens 7 Uhr bis Abends 8 Uhr auf den Bahniibergéingen
der Ziiricher und Wiilflinger Strasse; ferner die diessfilligen
Originalverzeichnisse beziiglich der 4, zumal fiir den Giiter-
transport verkehrsreichsten Monate, vom August bis zum No-
vember.

Ich habe diese Tabellen — 122 an der Zahl — Blatt fiir
Blatt genau durchgangen und dabei den Eindruck sorgfiltiger
Beobachtung und Aufzeichnung erhalten, so dass ich keine
Ursache habe, die relative Richtigkeit derselben in Zweifel zu
ziehen.

In Beilage I befindet sich nunmehr ein Zusammenzug der
Zahl und Dauer der Strassensperrungen nach T6ss und Wiilf-
lingen in den 6 Monaten vom Mai bis November. Daraus er-
geben sich fiir den Tosser-Uebergang in 211 Tagen 22,784 Ab-
schliisse mit einer Zeitdauer von 288 Stunden, 15 Minuten und
25 Secunden. Es kommen somit auf jeden Tag durchschnitt-
lich 108 Abschliisse, welche zusammen eine Zeit von 4918 Sec.
= 1 Bt. 21 Min. 58 Sec. in Anspruch nehmen, und von wel-
chen jeder Abschluss durchschnittlich 45,5 Sec. dauerte.

Also wihrend 13 Stunden — 46,800 Sec. bleibt die Strasse
im Ganzen 4918 Sec. lang gesperrt, was zur Folge hat, dass
von je 9—10 die Strasse Passirenden Einer von ihnen durch-
schnittlich 45,5 Sec. — 3/4+ Min, wird warten miissen. Den gan-
zen Verkehr ins Auge gefasst, resultirt somit fiir denselben aus
diesen Abschliissen ein unfreiwilliger Aufenthalt von durch-
schnittlich kaum 5 Sec., — s o betrachtet, doch gewiss nicht
ein absolut unertréigliches Verkehrshemmniss. :

Es ist indess von Interesse, auch einen Einblick zu gewin-
nen in das Verhiltniss der respectiven Zahl der tiglichen Ein-
zelabschliisse zu der verschiedenen Dauer derselben, und so habe
ich denn in Beil. II in Bezug auf den Monat October eine diess-
fallige Zusammenstellung gemacht, in der Meinung, es diirfte,



da sich aus Beil. T ergibt, dass dieser Monat mit Riicksicht auf
Verkehrsstorung der am meisten belastete erscheint, die von da
aus zu erschliessenden Resultate einen um so grossern Grad yon
Zuverlissigkeit darbieten.

Daz Ergebniss is nunmehr folgendes:

In den 30 Tagen, welche wihrend der tiglichen 13-stiindigen
Beobachiungszeit 30 X 13 X 60 X 60 = 1,404,000 Secunden
ausmachen, wmurden 3605 Abschlisse verzeichnet. Von diesen
dauverten :

1446 10 — 30 13 29510 98
1211 31 — 60 3/4 55480 185
714 61 — 90 11/4 53850 180
163 91 —120 13/ 17160 57
46 121 — 150 21/4 6210 21
ik 151 — 180 23/4 1820 6
3 - 181 — 240 31y 630 2
; 300 b 300 1
3605 Totaldauer derselbenin 30 Tagen 164960 550
Ganz offen blieb die Strasse wihrend
dem Rest der 30tdgigen Beobachtungs-
zeit, also wihrend .. 1239040 4130
Total wie oben ... ... ... ... ... 1404000 4680

Duarch Reduction der Zahlen in der vorletzten Colonne (in-
dem wir sie z. B. durch 300 theilen) ergeben sich die Verhiltniss-
zahlen in der lstzten Rubrik, welche uns unter Annahme einer
continuirlichen Verkehrsstrdmung angaben, in welchem Ver-
héltniss die verschieden andauernden Abschlisse zu dem ihnen
entsprechenden, durch dieselben aufgehaltenen Verkehrspersonal
stehen. — So konnen wir z. B. schliessen, wahrend von 4680
Passanten 4130 oder ca. /s der Verkehrsmenge ungchindert
durchkommen, so sind von obigen Passanten 98 oder ca. !/4
der Verkehrsmenge angewiesen, durchschnittlich /3 Minute,
185 oder ca. !/23 der Verkehrsmenge, durchschnittlich 3/4 Minute,
und 180 oder ca. /25 der Verkehrsmenge, durchschnittlich 11/4
Minute zu warten.

Ferner miissen von den erwihnten 4680 hier circulirenden
Passanten warten:

57 oder ca. 1/s2 der Verkehrsmenge, durchschnittlich 13/« Minute,

21 S 1/198 - 21/4
= 1/780 5 23/4
Ausnahmsweise.
2 oder ca. 1/2340 5 3 3lfg
1 » 1/4680 ” ” 5 ”

Oder auch: Von 4680 Malen, welche einer die Strasse
passirt, wird er 4130 Mal ungehindert durchkommen, wihrend
er riskirt

98 Mal !/3 Minute
185 34

” ”
189 'l igec 20
Sl e e
SEiE D a9l P u. s. w. warten zu miissen.

Im Uebrigen betrug die Zahl der tiiglichen Abschliisse in
diesem Monat (October) durchschnittlich 120; ihre mittlere
Dauer 45,7 Secunden, und ihre tigliche Totaldauer 1 St. 31 Min.
38 See. — 5498 Secunden, .

Das Verhiiltniss der Zeit, da die Barrieren geschlossen sind,
zu derjenigen, in welcher sie offen stehen, ist wie 1:85 d. h.
5498 : 46,800. Von 8—9 Passanten musste also je Hiner
durchschnittlich ca. 46 Secunden warten.

Auf das ganze Verkehrspersonal vertheilt, ist die durch-
schnittliche Wartezeit 5,4 Secunden.

Also in diesem strengsten Monat betrug die ganze Dauer
der tiglichen Abschliisse ca. 10 Minuten mehr als die beziigliche
aus 6 Monaten gezogene Durchschnittszahl.

In Folge Eréffnung und Einmiindung der neuen Linien:
Winterthur-Singen, Winterthur-Coblenz, Winter-
thur-Baden und Tossthalbahn wird nun aber allerdings
eine Vermehrung der taglichen Abschliisse sowohl an diesem als
dem Uebergang der Wiilflinger-Strasse unvermeidlich eintreten,
und es fragt sich nun fiir unsere weitern Schlussfolgerungen:
In welchem Maasse — und zwar zuniichst fiir die Strasse
nach Toss?

Wir diirfen behaupten, dass, da vorzugsweise das Mandvriren
und das Rangiren der Giiterziige es ist, was die Ueberfahrten
am meisten in Anspruch nimmt, nnd dieses in um so hoherm
Maasse stattfindet, je linger die Giiterziige sind, wir uns kaum
dem Vorwurfe von Unterschatzung oder des zu erwartenden
Giiterverkehrs, noch also auch der diessfilligen Belastung der

142 --

Ueberfahrtsgeleise aussetzen, wenn wir annehmen, es werde die
betreffende voraussichtliche Vermehrung im Verhdltniss der be-
stehenden 3 Paar Geleise zu den noch hinzukommenden zwei
Paar neuen Geleisen, oder eigentlich nach Maasgabe von 3 zu
5 stattfinden, um so weniger, als in der namhaften Verlingerung
des Giiterbahnhofes in’s Téssfeld hinunter u. A. auch die Ab-
sicht sich kund gibt, die Tosser-Strasse am Uebergang von jenen
Mandvrirziigen thunlichst zu entlasten, und {iberdiess von sehr
competenter Seite mir versichert worden, es werde die fragliche
Verlingerung der tiglichen Abschlusszeiten 40 Minuten nicht
iibersteigen.

Nach ohiger Berechnungsweise wiirde aber in Zukunft eine
tiglich Absperrungsdauer von 2 Stunden, 33 Minuten, 43 Se-
cunden stattfinden, mithin nicht nur eine Vermehrung um 40
Minuten, sondern um eine volle Stunde angenommen. Runden
wir jene ab auf 2,6 = 2 St. 36 Min., so wiirde die Totalsperrung
gerade den 1/s Theil des Tages (von 13 Stunden) einnehmen,
und’ wir konnen, darauf gestiitzt, und in Achnlichkeit mit der
Darstellung auf pag. 7 folgendes Schema iiber die zukiinftigen,
darch die Abschlussverhiltnisse bedingten muthmasslichen
Wartezeiten entwerfen :

Unter 4680 Malen wird einer
3744 Mal unbeanstandet durchkommen ; dagegen

168 , durchschnittlich 1/3 Minute
Sl . 3ly »
308 ” n ]1/4 ”
97 13/4 be
26 : : 21;4 ;’ warten miissen.
7 n n 23/4 )
25y % 31/ ausnahms-
L " 5 | weise.
4680

Obwohl kein Grund vorbanden ist, auch die Maximal- und
Durchschnittsdauer des Binzelabschlusses verlingert zu priasumiren,
so wollen wir dennoch, um allen Eventualititen gerecht zu wer-
den, fiir letztere eine diessfillige Erhohung von 45 auf 60 See.
— 1 Minute annehmen und nun weiter fragen: Was fiir eine
fernere practische Bedeutung wird dieses neue Regime fiir das
hier verkehrende Publicum haben ? — Also zundchst die, dass,
wihrend von 5 Passanten 4 derselben ungehemmt ihre Strasse
ziehen konnen, einer dagegen vor geschlossener Barriere an-
kommen und daselbst mehr oder weniger lang — durchschnitt-
lich aber hochstens 1 Minute — wird warten miissen, und so-
dann, dass, auf das ganze Verkehrspersonal vertheilt, dieses einen
Aufenthalt von 1/5 Minute bringt, was (die Wegstunde zu 16,000
gerechnet) einer Weglinge von 53 Fuss entspricht, die —
gemissigten Schrittes — in dieser Zeit zuriickgelegt werden
kounen.

Die Wirkung fraglicher Strassenabschliisse auf den ganzen
Verkehr wire also gewissermassen gleichzuachten einem Kerner-
riicken des ostlich der Barrieren von dem westlich derselben
gelegenen Stadt- und Landtheiles um 53 Fuss, oder wie wenn
sich der gegenseitige Verkehr nur mittelst eines Umweges von
53’ bewerkstelligen liesse, mit dem Zusatz noch, zu Gunsten
dieser Art Verkehrserschwerung, dass besagter Umweg nicht
einmal durchlaufen oder durchfahren, sondern gewissermassen
nun durchwartet oder durchruht werden miisste.

Sollte dieses nun wirklich fiir das Ganze (als solches be-
trachtet) eine so unleidliche Servitut sein ?. — Sie wird uns um
so geringfiigiger erscheinen, je néher wir noch weiter und zwar
unter dem namlichen Gesichtspunkt priifen, was uns an deren
Stelle durch das mehrerwihnte Project geboten werden soll.

Dabei schicke ich voraus, dass die auf mechanischen Grund-
sitzen beruhenden folgenden Erérterungen sich nur auf den
Fuhrwerksverkehr bezichen, indem fiir Fussginger sich die
Widerstandsmomente anders — fiir einen unbedingt offenen Weg
— giinstiger gestalten.

Also auf ebner Strasse die Creirung einer 171/2’ tiefen Ein-
sattlung einer Contrapendenz! — Was sonst bei jeder neuen
Strassenanlage, oder durchgreifenden Correction principiell zu
vermeiden, oder kiinstlich zu beseitigen gesucht wird, das soll
nun -auf der bestehenden, regelrecht nivellirten Strasse extra
hergerichtet und damit ein Widerstandsverhaltniss geschaffen
werden, in Bezug auf welches, um es zur Vergleichung mit der
soeben dargestellten, durch die kiinftigen Strassenabschliisse
bedingten Verkehrshemmung auf dieselbe Ausdrucksform zu
bringen, daran zu erinnern ist, dass bekanntlich fiir Fuhrwerke
auf gut unterhaltenen Strassen, die Widerstandsmomente, abge-
sehen von der horizontal zuriickzulegenden Weglinge, im Ver-
hiltniss des durchschnittlich ca. 20fachen Betrages der zu er-



steigenden Hohe wachsen, oder m. a. W. die sog. relative Linge
einer Strassenstrecke gleichzuschitzen ist ihrer absoluten Lénge
mehr dem 20fachen Betrag der zu evsteigenden Hohe.

Fiir simmtliches Fuhrwerk, welches hier von der einen oder
andern Richtung her durchpassiren miisste, wiirde sonach eine
durchschnittliche relative Wegverlidngerung von 20 X 15 = 300’
dem gegenwirtig bestehenden normalen Strassenzustand gegen-
iiber zu iiberwinden sein, zu welcher fiir die Verbindung mit
dem siidlich gelegenen Theil des Tossfeldquartiers, wie wir oben
gesehen, noch eine absolute Weglinge von ca. 600 Fuss zu
addiren wire. Mithin wiirde derselbe in Hinsicht auf das ge-
genseitige Verkehrsverhéltniss der Altstadt um volle 900 ferner
geriickt werden.

Aus der Vergleichung dieses Zustandes mit dem oben ge-
schilderten ergibt sich nunmehr, dass nach Ausfihrung fragli-
chen Projectes die Gesammtheit des auf vorliegende Bahnkreu-
zung angewiesenen Fuhrwerks sich in Bezug auf Verkehrs-
erschwerung 300/63 = annidhernd 6 mal, in Hinsicht auf
jenen Tossfeldtheil sogar 900/53 beinahe 17 mal
schlechter stellen wiirde, als unter den kiinftigen Verhilt-
nissen bei einer Ueberfahrt & niveaun. —

‘Wie sehr sich dieses theoretisch begriindete Ergebniss auch
practisch mehr als zutreffend erweisen wiirde, mag durch ein
Beispiel noch helegt werden.

Wihrend gegenwiirtig ein Droschkenfuhrwerk z. B. ganz
leicht vom Uebergang weg im Trab iiber die Eulachbriicke das
Unterthor hinauffahren kann, so wiirde dieses bei einer 31/2 pro-
centigen Steigung schwerlich mehr der Fall sein. Fir Zuariick-
legung der betreffenden 700 langen Strassenstrecke im Schritt
bediirfte es aber mehr denn 5 Mal soviel Zeit als jenes bei dem
Uebergang & niveau durchschnittlich aufgehalten wiirde, und
mindestens dieselbe Zeit, welche es je bei der fiinften Ueber-
fahrt und zwar sogar in seltenern Féllen warten miisste.

Ebenso konnten schwerere Fuhrwerke, deren Belastung fiir
die giinstigen Gefillsverhiltnisse der bestehenden Strasse berech-
net sind, bei verdinderter Anlage dieselbe Liast nur mit einer um
1/5—1/4 erhéhten Kraftanstrengung fortschaffen, und es ist daher
iiberhaupt kaum zu bezweifeln, dass, wenn man an simmtliche
Fuhrhalter, welche diese Strasse zu passiren haben, die Frage
richtete, was sie vorzogen, zu riskiren, je bei der finfren Hin-
oder Riickfahrt einmal beim Bahniibergang durchschnittlich eine
Minute warten, oder statt dessen auf 500 resp. 700 Fuss Linge
eine verdnderte Strasse mit 31/2 procentiger Steigung befahren
zu miissen, sie unbedenklich mit mir dem erstern, d. h. dem
modificirten status quo, den Vorzug geben wiirden.

Allein, wird man mir einwenden, die Gefahr, die mit dieser
Anordnung verbunden, bleibt doch dieselbe und wird sogar
durch die vermehrte Bahnfrequenz in Zulkunft noch gesteigert
werden — Hierauf erlaube ich mir, Folgendes zu erwidern :

Leider haben ja im Lauf der. letzten zwanzig Jahre
zwei beklagenswerthe Ungliicksfille an dieser Uebergangsstelle
stattgefunden, und darum wiirde ich, so unbillig es auch ware,
wollte man diese von einem verhéingnissvollen Zusammentreffen
von verschiedenen, theils vollig reglementswidrigen, theils aber
auch von menschlichem Zu- oder Davonthun unabhéngigen Ne-
benumstinden begleiteten Catastrophen ausschliesslich der beste-
henden Einrichtung zur Last legen, es dennoch durchaus nicht
wagen, dem unbedingten Fortbestand derselben auch bei der —
gegeniiber von frither — nach beiden Richtungen hin so wesent-
lich erhohten Irequenz das Wort zu reden. Auch habe ich
schon vorhin angedeutet, dass das Ergebniss der angestellten

ntersuchungen nur Bezug habe auf Fuhrwerke, wihrend fiir
Fussgéinger das aus einer Gegensteigung resultirende Wider-
standsverhiltniss kaum den 4. oder 5. Theil von jenem aus-
macht und daher hier ganz ausser Betracht fallt, zumal nach
dem Project, das ich sofort niher erliutern werde, die vom Ver-
kehrspersonale zu iiberwindende Contrapendenz nicht 15' —
sondern kaum 10 betragen wiirde.

Mein Vorschlag geht also dahin :

1) Génzlich abgesonderte Passage fiir alle blossen

Fussgéinger und Leute mit Handwagen. Dagegen
2) Beibehaltung der Kreuzung der Ziiricher Strasse

mit der Bahn & niveau, aber ausschliesslich fiir

Fuhrwerke, Reiter und Viehtreiber.

Wenn wir nun bedenken, dass auf diese Weise der Bahn-
iibergang vollig entlastet wiirde von der ganzen Masse der Fuss-
gingerschaft, welche nach friiherer Zihlung gegenwiirtig wohl
das Zwanzigfache der passirenden Fuhrwerke etc. ausmachen
diirfte; dass ferner 80 ein Gespann z. B. denn doch ein ganz
anderes auffilliges Beobachtungsobject ist als eine Einzelperson
und nicht so leicht etwa bei einer vorschriftswidrig, ungehorig
geschlossenen Barriére durchschliipfen kénnte; dass tiberhaupt

-
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gerade die Erfahrung der letzten 20 Jahre bewiesen hat, dass
selbst bei dem wihrend dieser Zeit in so hohem Maasse gestei-
gerten Verkehrsleben doch unseres Wissens kein Fuhrwerk am
Uebergang von einem Unfall Schaden genmommen; dass iibrigens
die Zahl der Fuhrwerke — wenigstens der schwerbeladenen —
in Folge der in Aussicht genommenen Stationen bei Toss, im
Kemptthal ete. eher ab als zunehmen diirfte, und- dass endlich,
wenn es erlaubt ist, in einer Sache, in welcher man mit so
vielen unbekannten Factoren zu rechnen hat, Probabilititsrech-
nungen anzustellen, man sagen konunte, es sei unter Beriick-
sichtigung des um 2/3 zunchmenden Bahnbetriebes und des auf
1/90 sich reducirenden Strasseniibergangverkehres auch nur bei
gleich wachsamer Handhabung der Abschliisse — resp. Beauf-
sichtigung des Uebergangs — wie bisher, der Grad der Wahr-
scheinlichkeit, dass ein Fuhrwerk dabei gefiihrdet werden konnte,
noch zwolfmal geringer als in den letzten 20 Jahren, also
ein so minimer, dass nach meiner Ansicht auch die dngstlichste
Polizeibehdrde sich dabei beruhigen diirfte, um so mehr, als sie
sich doch wird eingestehen miissen, dass selbst bei einer abso-
luten Trennung von Bahn- und Strassenverkehr in der projec-
tirten Weise keineswegs alle und jede Moglichkeit einer — wenn
auch etwas anders gearteten Gefahr — ausgeschlossen ist.

Fragen wir uns nun, in welcher Weise nach dem oben auf-
gestellten ersten Postulate fir die Fussgiinger zu sorgen sei, so
kann dieses geschehen, entweder mittelst eines Ganges unter
der Bahn durch, oder einer treppenformigen Passerelle iiber die
Bahn weg , oder endlich mittels beiden zugleich. — Letzterem
gebe ich den Vorzug und besonders der Anlage eines Durch-
ganges, den ich auf nordlicher Seite in folgender Weise con-
struiren wiirde :

Derselbe kime 11¢ tief unter die Schienenhohe zu liegen,
erhielte cine lichte Hohe von 7,7 & 8/, bis Unterkante der
eisernen Bahntriiger und eine Breite von 14/, beriihrte nach der
Seite der Eulach die lings derselben aufzufithrende Ufermauer,
auf welche zum Schutz eine starke Brustmauer zwischen oder
— wenn man will — auch theilweise unter den die- Bahn
stiitzenden, schmiedeisernen Siulen zu stehen kime. — Dadurch
verldre dieser Durchgang das Diistere und Beengende, das sonst
mit einem solchen verbunden ist.

Ich habe bereits oben angedeutet, dass es im Interesse der
sehr starken Frequenz dieser Strasse erwiinscht wiire, ausser
!dem Durechgang auch noch einen Uebergang in Treppen-
form auf der siidlichen Seite der Strasse zu haben, zumal
Manche eine Passerelle vorziehen. Und in der That miisste zu
gewissen Tageszeiten, besonders wenn die Arbeiterheersiiulen
hin und her marschiren, ein Doppelweg sich als ein wirkliches
Bediirfniss erweisen.

Wire nun aber solchergestalt fiir das ganze Fussginger-
personal in ausgiebigster, gefahrloser Weise gesorgt, so wiirde
es sich beziiglich des —

2ten Punktes, der Fuhrwerke ete., nach den vorgingigen
Erorterungen wesentlich darum handeln, diejenigen Bestim-
mungen — vesp. polizeilichen Vorschriften — zu
erneuern, welche denselben einen ungefihrdeten
und doch moglichst raschen, jedenfalls die Dauer
eines Aufenthaltes bei jeder einzelnen Absperrung
von 2, allerhdchstens 3 Minuten nicht iberstei-
genden Ueberfahrt wie bisher sichern wiirden, was
an der Hand der bekannten, bereits bestehenden,
nur den verdnderten Zutrittsverhéltnissen u. s. w.
anzupassenden, regierungsrithlichen Verordnungen
in gemessenster, biindigster Form gar wohl erreicht
werden konnte. !

Dass etwa einzelne leichtere Gefahrte, Equipagen ete. —
auch Reiter, welehe nun einmal auch nicht eine Minute sich vor
zufillig geschlossenen Barritren michten aufhalten lassen, Ge-
legenheit haben, sei’s, von der Stadt herkommend, nach der
Vogelsangstrasse, oder, von Tdss herfahrend, in die R u-
dolphstrasse einzulenken und so vollig ungehemmt — wenn
auch auf Umwegen — an’s Ziel zu gelangen, mag vielleicht ein
Grund mehr zur Rechtfertigung der beziiglich dieses Bahniiber-
ganges vorgeschlagenen Auskunftsmittel sein, und dieses fithrt
mich nun weiters zur Behandlung der Frage in Hinsicht auf den
zweiten Uebergang: der Wiilflinger- und Schaffhauser-
Strasse.

Wenn auch hier wieder in ernste Erwidgung zu ziehen war,
ob nicht #hnlich wie beim Tosser-Uebergang mit einer oder
zwei Passerellen den Fussgéngern geholfen wire, und die Fubr-
werke, deren Zahl sich ohnehin nach Eréffnung der Walds-
huterlinie noch vermindern diirfte, die Bahn & niveau passiren
kénnten : so habe ich doch bald mich iiberzeugen miissen, dass
hier allerdings die Conjuncturen zu Gunsten einer Unterfiihrung




der combinirten Strassen aus dem Neuwiesenquartier, von
‘Wiilflingen und Schaffhausen entschieden giinstiger als an der
Ziircherstrasse sind, und zwar : eines Theils nach der negativen
Seite hin, insofern als :

1) Hier die Bahngeleise nicht nur um zwei, sondern sogar
um 3 (resp. 4), d.h. auf 6 (Paar) vermehrt werden und man daher
auf eine Verdoppelung der Frequenz — nicht nur eine Zunahme
im Verhiltniss von 8 : 5 — schliessen lassen;

2) Die Placirung der Wagen- und Locomotiv-Remisen der
Tgssthal- und Singer-Bahn mit hinein in das §t. Galler-Bahnhof-
Dreieck ein wesentlich vermehrtes Mandvriren hiniiber und her-
iiber bedingen wird;

3) Die b verschiedenen herkommenden Ziige wahrscheinlich
je und je zu gleicher Zeit anfahren werden; allein da sie nicht
gleichzeitig, wohl aber ziemlich unmittelbar — wenigstens so
Sohnell nach einander in den Bahnhof einfahren diirfen, dass
ein Aufschliessen der Barrieren beim Uebergang nach dem Ein-
fahren jedes einzelnen Zuges nicht anginge, — solches in diesen
Fillen eine Zeit erfordern wiirde, welche die concedirte Dauer
dos einzelnen Abschlusses um ein Merkliches iiberschreiten
diicfte, — —

und anderen
betrachtet, indem die Unterfihrung
Strassen hier — abgesehen von den zu ca. f2 Million Franken
veranschlagten Minderkosten — mit keiner Bulach in Conflict
kémmt, weniger Inconvenienzen fiir das ganze Verkehrsleben
mit sich fiihrt, auch weniger tief in’s Regime ganzer Hiuser-
complexe eingreift, resp. mindere Verunstaltungen und Umschaf-
fungen zum Nachtheil grosserer Quartiertheile zur Folge hat.

Der Experte versinigt sich also hier mit dem Vorschlag,

Theils auch, mehr nach der positiven Seite
des Bahngebietes durch die
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der Unterfiihrung der Strasse und deutet nur auf eine allfdllige
kleine Modification des Weiss’schen Projectes hin, wornach
mit einer theilweisen Richtungsinderung der confluirenden
Strassen zugleich eine Reduction ihrer Gefallsverhaltnisse in der
Gesammtlinge von eca. 3000 resp. 4000’ (Fuss) von 8 auf 2—
2,70/0 verbunden wiirde, was allerdings eine entsprechende Kos-
tenvermehrung zur Folge hitte.

Ich habe bisher die finanziclle Seite der vorliegenden Frage
nicht, oder wenigstens nur andeutungsweise beriihrt, einerseits,
weil dieselbe unser Gemeinwesen zunéchst wohl nicht beriihrt,
und anderseits, weil ich die projectirten Auskunftsmittel auch
dann in Vorschlag bringen wiirde, wenn sie in dconomischer
Bezichung den andern Projecten nachsténden. Nun ist aber das
gerade Gegentheil der Fall, und wenn auch hieriiber noch keine
genauern Berechnungen vorgelegt werden konnen, so geht doch:
aus ciner oberflichlichen Schitzung hervor, dass, je nachdem
die Bulachecorrection mehr oder weniger weit ausgedehnt
werden wollte, nur an den Kosten fiir den Strasseniibergang
nach Toss und all’ dem, was damit zusammenhingt, sofern jene
wirklich nach dem Weiss’schen Project, wie mir versichert:
worden, auf Fr. 700,000 veranschlagt gind, eine Ersparniss von
Fr. 350/m bis Fr. 400,000 erzielt werden kénnte,

Wenn nun aber zugegeben werden wird, dass jede unpro-
ductive Arbeit und Ausgabe, zumal wenn sie solche Dimensionen
annimmt, vermieden, dagegen jede verniinftige diessfillige Er-
sparniss begriisst werden sollte, so diirfte denn doch auch dieser
Umstand geeignet sein, einen Stein zu Gunsten meiner Vor-
schliige in die ‘Wagschaale zu legen und damit Etwas zur Aus-
gleichung der verschiedenen Interessen und allseitiger Verstin-
digung beizutragen.

A N Z I

IG- N,

Nordosthahn.

den Winterfahrtenplan.

CoHWeizZerisohe g

Bekanntmachung betreffend
Kiinftigen Freitag den 15. October tritt der Winter-
fahrtenplan der Schweiz. Nordostbahn in Kraft.
Derselbe wird auf den Stationen angeschlagen und kann
daselbst (in Ziirich @iberdiess im Centralbureau der Gesellschaft,
Bleicherweg, No. 145) vom 14. L Mts. an bezogen werden.
Ziirich, den 11. October 1875.

Die Direction
der Schweiz. Nordostbahn.

Jura-Bern-Luzern-Bahn.
Bekanntmachung.

Die Direction beehrt sich dem Puhlicum anzuzeigen, dass
dor Winterfahrplan 1875/1876 am 15. O ctober nichst-
hin in Kraft tritt und man sich denselbeu von diesem Tage an
auf allen Stationen ihres Bahnnetzes verschaffen kann.

Bern, den 13. October 1875.

(H-3823-Y)

(1071)

Die Direction.

Zeichner-Gesuch.

Auf das Sectionsbiirean in Frick ein junger Mann,
der im Zeichnen gewandt ist und auch zu Absteckungen im
Felde verwendet werden kann.
. Persénliche Anmeldungen unter Vorlage von Zeugnissen
nimmt der Unterzeichnete entgegen.
Frick, den 9. October 1875.
Der Sectionsingenieur:
Buzengeiger.

Geschiftsverkauf.

Eine mittelgrosse, gut eingerichtete und im Betriebe sich
befindende
Mechanische Werkstitte und Eisengiesserei
in sehr giinstiger Lage der Westschweiz wird zu verkaufen
gesucht.

Gefillige Offerten beliebe man sub. Chiffrc W. C. 1063 an

die Expedition dieses Blattes zu richten,
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