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INHALT: — Neues Sicherheits-Ventil voz A. Schmid, Maschmenmge-nxeur in Die legSl‘iChtUﬂg der Eisenbahn Seebach- (Oerlikon-) ZUI‘ICh
Zirich. Mit zwei Clichés. — Die Zugsrichtung der Eisenbahn Seebach- auf stadtischem Gebiete.
(Oerlikon-) Ziirich auf stddtischem Gebiete. Gutachten der Experten
Prof. Culmann, Ober-Ingenieur Tobler und Prof. Baumeister. — Etat des (Zur Orientirung siehe den Plan der Stadt Ziirich in Bd. IT Nr. 11.)
s g e
Travaux du Grand Tunnel du Gotthard au 31 Aout 1876. — Die Schwei- Gutachten

zerische Ausstellung in Philadelpbia. Architectur. V. Der Zoologische
Garten in Basel und dessen Thierwohnungen, von G. Kelterborn, Archi-

tect in Basel. Mit einer Tafel als Beilage und mehreren Clichés im Text.

— Ueber \'erwendu?g von Schalengussrddern. — Concurrenzen: Evan-
gelische Kirche zu Blumenthal und Theater in Carlsbad. — Kitt fiir Glas
und Metall von J. Hartley. — Kleinere Mittheilungen. — Eisenpreise in
England. — Stellenvermittlung.

BEILAGE: — Der Zoologische Garten in Basel. Situationsplan. Masstab
1:1200. ¥

Neues Sicherheits-Ventil
yon

A. Schmid, Maschineningeniewr in ZURICH.

Wir geben beistehend die Skizze eines Sicherheits-Ventiles,
dessen Anordnung ganz neu ist. Bei den angestellten Proben
hat es sich ausgezeichnet bewahrt und wir werden dasselbe in
einer der folgenden Nummern eingehend besprechen. Fiir Fach-
manner ist das Spiel des Ventiles aus der Zeichnung vollstindig
ersichtlich.

Schmid's Sicherheits-Ventil.

@fulc ristcihinyits t:

Grundriss.

der Experten Prof. Culmann. Ober-Ingen. Tobler, Prof. Baumeister.

In Erledigung des uns ertheilten Auftrages haben wir zu-
nichst gesucht, das Project der fraglichen Bahn Seebach-(Oer-
likon)-Ziirich naher kennen zu lernen, und auf dem Baubiireau
dieser Unternehmung die Pliane eingesehen, welche uns nebst
den wiinschbaren Erlduterungen in zuvorkommender Weise
dargelegt worden sind. Wenn gleich das Project noch nicht
durch den Verwaltungsrath der Gesellschaft definitiv genehmigt
worden, so erschien dasselbe doch bereits durch das technische
Personal so reiflich erwogen und so sorgfiltig ausgearbeitet,
dass es als Grundlage unserer Untersuchungen anzusehen ist.
Demnach erscheint es zweckmissig, die Hauptziige, soweit sie
auf die uns vorgelegten Fragen Bezug haben, hier kurz zu
bezeichnen.

Die neue Linie ist als Zweighahn der Nationalbahn an den
Bahnhof Seebach-Oerlikon angeschlossen. Der Betrieb wird
von Oerlikon ausgehen in der Art, dass hier das Fahrmaterial
aufbewahrt und die Ziige formirt werden, wihrend das Ende in
Zirich nur untergeordnete Vorrichtungen fiir den Betriebsdienst
erhalt, welche sich auf die Expedition des lokalen Personen-
und Giiter-Verkehrs beschrinken.

Die Zweigbahn durchzieht von Oerlikon aus die Gemarkung
Wipkingen, und tritt bei dem sogenannten Milchbuck in das Gebiet
der Ausgemeinde Unterstrass. Sie verfolgt hier den Abhang
des rechten Limmatufers ungefihr nach folgenden Punkten :
unterhalb Schulbaus Unterstrass, oberhalb des Bicker Hotz’schen

Hauses, unterhalb des Honegger’schen Hauses, hinter dem Hal-

denstein, zwischen Pfrundhaus und Polytechnikum, unterhalb
des Hauses von Frau Dr. Meyer im Berg, und endigt im Sto-
cker’schen Gut. Ausser einem kurzen Tunnel, zwischen Pfrund-
haus und Polytechnikam, liegt die ganze Strecke offen, und
gleicht die Unebenheiten des Terrains mittelst ziemlich bedeu-
tender Erdarbeiten aus.

An Stationen sind beabsichtigt :

Wipkingen fiir Personenverkehr,

Unterstrass (oberbalb des Bicker Hotz’schen Hauses) fiir
Personen- und Giiterverkehr,

Zirich (auf dem Stockar’schen Gute) fiir Personenverkehr
und Eilgiiter.

Demnach wiirde Unterstrass zugleich die Endstation fiir
den gewdnlichen Giiterverkehr von Ziirich bilden, und ist diese
Anordnung offenbar deshalb getroffen, weil bei dem Endpunkt
auf dem Stockar’schen Gute der erforderliche Raum fiir eine,
wenn auch nur localen Zwecken dienende Giiterstation ohne
iberméssigen Aufwand nicht zu schaffen ist. Auch fiir den
Personenverkehr ist hier nur die bescheidenste Einrichtung vor-
gesehen: 2 Geleise mittelst einer Drehscheibe am Ende ver-
bunden, und ein kurzes Sackgeleise.

Was die Hohenverhéltnisse des Bahnprojectes auf stadti-
schem Gebiete anbelangt, so befindet sich die ganze Strecke in
einem Gefille, 14 p. M. gegen Ziirich hin, in welches nur die
Stationspldtze als Horizontalen eingeschaltet sind. Die Coten
der letzteren (auf das gleiche Niveau mit der stiadtischen Hohen-
vermessung gegriindet) betragen bei

Unterstrass circa 5 445 ™
Zirich g : : 433

Da der Hirschengraben am Stockar’schen Gute rund 423 7/
hat, so liegt demnach das Stationsplanum daselbst 10 ”/ hoher
als die Strasse, und soll dieser Hohenunterschied bei den Per-
sonen mittelst Treppen, bei Gepick und Eilgut mittelst Auf-
zligen iiberwunden werden.

Nach dieser allgemeinen Beschreibung des Bahnprojectes
wenden wir uns punmehr an die Beantwortung der uns vorge-
legten Fragen.

1. Welche Anforderungen hat die Stadt, mit Riick-
sicht auf ihre besondere Lage und die vorhandenen
Bahnnetze, im Allgemeinen an neue Bahnhofanlagen
und Bahnen, welche das stidtische Gebiet beriithren,
zu stellen?

In vielen Stidten findet man gegenwiirtiz Bestrebungen,
das Verkehrsmittel der Dampfbahnen fiir die stiadtische Bevol-
kerung nutzbarer zu machen. Das Ziel derselben ist dahin zu
bezeichnen, dass die Hauptknotenpunkte des Verkehres im In-

*




86

DIE BEISENBAHN.

[BD. V. 1876.

nern, die Endstationen der schon vorhandenen oder kiinftig
denkbaren #usseren Eisenbahnen, die Vororte u. s. w. mitein-
ander durch ein systematisches Netz von Bahunlinien verbunden
werden. Die letzteren dienen als Erginzung und Brsatz der
Hauptstrassen, und vermindern den Zeit- und Kostenaufwand fiir
die gewdhnlichen stidtischen Verkehrsmittel. Der Entwurf eines
solchen Netzes muss zugleich fir die Zukunft der baulichen
Ausdehnung von Stéddten Vorsorge treffen, weil es bei Eisen-
bahnen noch weniger als bei Strassen zuldssig ist, stiickweise
und flickweise anzuschliessen, wenn man schliesslich ein fiir das
Publikum wie fiir die Bahneigenthiimer gut und planméssig con-
struirtes Netz erreichen will. Immerhin mag die Ausfithrung
desselben allm#ahlich fortschreiten. Daraus folgt, dass Bahn-
projecte stets im Interesse der Stadt von dem Gesichtspunkt
zu beurtheilen sind, ob und inwiefern 'sie die angefiihrte Auf-
gabe eines stidtischen Bahnnetzes férdern oder erschweren.

Auch bei der vorliegenden Frage glauben wir uns auf diesen
Standpunkt stellen zu miissen. Denn, wenn allerdings Ziirich
vermoge seiner Einwohnerzahl noch kaum in die Reihe der-
jenigen Stidte zu stellen ist, bei welchen die Benutzung der
Dampfkraft fiir Localverkehr zum allgemein empfundenen Be-
-diirfniss geworden ist, so gehort es entschieden dahin vermdoge
seiner topographischen Beschaffenheit. Die Stadt mit
ihren Ausgemeinden ist iiber ein auasserordentlich grosses Ter-
rain ausgedehnt, welches erst allmihlich sich baulich verdichtet;
zugleich nebmen die entfernter liegenden Dérfer, namentlich an
den beiden Seeufern, mehr und mehr den Charakter von Vor-
orten, mit Villen, industriellen Etablissements u. s. w. an.

Unter diesen Umstdnden hat sich bekanntlich das Bediirf-
niss nach Bisenbahnverbindungen fiir den vorstadtischen
Verkehr bereits eingestellt, und bis zu einem gewissen Grade
durch die beiden Seebahnen, von welchen die eine im Betricb,
die andere im Bau begriffen ist, Befriedigung gefunden.

Diese beiden Zweige, welche mittelst des Nordostbahnhofes
zusammenhiingen, sind als eine Ringbahn anzuschen, welche
das Erweiterungsgebiet der Stadt durchzieht, und nur im Siiden
eine natiirliche Liicke, den See, offen ldsst. Im Allgemeinen
ist bei einer nach allen Himmelsgegenden offenen und erweite-
rungsfihigen Stadt ein Ring von passendem Durchmesser die
giinstigste Grundform fiir ein Stadtbahnnetz; denn wenn von
ihm aus mehrere Eisenbahnen in radialer Richtung aus-
gesendet werden, so hat man damit den Localverkehr zwischen
simmtlichen Gruppen des Gebietes hergestellt. Die inunere Flidche
bedient sich der verschiedenen Zwischenstationen auf der Ring-
bahn, die Vororte finden solche Gelegenheit an den Radial-
bahnen, und es steht nichts im Wege, die Anzahl der letzteren
nach Bediirfniss zu vermehren. Desgleichen ist die Vertheilung
des Inhaltes von Eisenbahnziigen, welche ven fern her auf einer
der Radialbahnen ankommen, iiber das ganze Stadtgebiet, und
die Sammlung der ins Land abgehenden Personen und Giiter
nunmehr grossentheils mittelst Dampfkraft erleichtert.

Ziirich besitzt an Radialbahnen, welche dem erwéhnten
Ringe angeschlossen sind, folgende:

Die Bahnen nach Baden und Winterthur, welche vom Nordost-
bahnhof abzweigen; ferner die beiden Secbahknen, bei welchen
man etwa die Stationen Wollishofen und Tiefenbrunnen als
gegenwirtige Grenze zwischen Stadt und Land ansehen kann.
Auch die Uetlibergbahn gehort hierher, und es ist zu hoffen,
dass sie dereinst den noch fehlenden Anschluss an die Ringbahn
gewinnen wird.

Zu dem vorstehend skizzirten Bilde des vorhandenen Bahn-
netzes gehdrt nun freilich ein Betriebssystem, welches bis
jetzt erst in ziemlich beschrinkter Weise eingerichtet ist, und
sich bei weiterer Entwicklung der Ausgemeinden immer dringender
einstellen wird, wir meinen: zahlreiche Stationen, zahlreiche
Ziige, niedrige Preise. Dies sind die Bedingungen niitzlicher
Wirksamkeit und deshalb auch der Rentabilitit von stiddtischen
Dampfbahnen. Jedermann soll ohne langen Zuweg, ohne viel
Wartezeit Beforderung finden, und sich kaum dariiber besinnen,
ob ihm dies Verkehrsmittel auch lohnende Zeitersparniss bictet.
Dass sich jede Erleichterung des Verkehres durch Steigerung des-
selben lohnt, ist eine Hrfahrung, welche insbesondere in Stadten
mehrfach gemacht worden ist und sie fithrt ausserdem noch den
indirecten Vortheil herbei, die Baulust in soichen Gegenden zu
wecken, welche nur gute Communicationen bediirfen, um Woh-
nungen, Landhiiuser, Gewerbe aufzunehmen. Die Menschen
brauchen neue Bahnen und die Bahnen bringen neue Menschen.

Die Entfernung der Stationen f{iir Personenverkehv betrigt
auf der inneren Ringbahn in London 0,5—1 Kilometer, auf der
Pariser Giirtelbahn 1—1,5, auf der (jetzt im Bau begriffenen)
Berliner Stadtbahn durchschnittlich 1,2 Kilom. Nach diesen
Beispiclen diirfte es in Zukunft unabweislich werden, zu den

auf dem Gebiete von Ziirich und Umgebung bereits ausgefiihrten
oder projectirten Stationen mnoch weitere einzuschalten und es
diirfte im Interesse der Bahngesellschaften selbst liegen, diesem
Bediirfniss bei Zeiten gerecht zu werden — desgleichen die
Zahl der Ziige auf der Ringbahn allmahlich zu vermehren.

Wenn wir hiermit ein Zukunftsbild des stidtischen Dampf-
verkehrs in Ziirich entworfen haben, so fiirchten wir nicht den
Vorwurf, dass solches iiber die Grenzen menschlicher Voraus-
sicht und iiber diejenigen der uns gestellten Aufgabe hinaus-
gehe. Denn unur hiermit lasst sich fir die Beurtheilung des
neuen Bahunprojectes Ziirich-Oerlikon die zutreffende Basis ge-
winnen. Dasselbe reicht tief in das stidtische Baugebiet hinein,
und kann daher an sich dem stddtischen Verkehr als weitere
Radialbahn nach Unterstrass, Wipkingen u. s. f. gute Dienste
leisten; damit dieser Erfolg aber moglichst reichlich eintrete,
muss sowohl im Interesse der Stadt als der Bahngesellschaft
dafiir gesorgt werden, dass es sich den bestehenden Elementen
des Bahnnetzes organisch anfige. Mogen daunn die Erwartungen
von dem Nutzen dieserBahnanlage auch erst spiter in Erfiillang
gehen, als wir unsecrerseits fiir das Aufblithen von Ziirich hoffen,
so wird wenigstens kein Fehler begangen, dessen Verbesserung
spater kaum mnoch oder nur mit unendlich grosseren Opfern
ausfiihrbar sein wiirde. :

Nach dem oben Erdrterten miissen wir unbedingt den An -
schluss der neuen Radialbahn an die in Ausfiithrung begriffene
rechtsufrige Seebahn oder Ringbahn fordern. Nicht nothwendig
wire zwar directe Schienenverbindung, falls sich derselben
Schwierigkeiten entgegenstellen, aber doch eine Doppelstation,
in welcher die beiden Bahnen neben oder iiber einander
liegen. Giiterverkehr ist damit ausgeschlossen, Personen miissen
umsteigen, was unter Umstdnden weniger Zeit erfordert, als
das Rangiren von Wagen nach verschiedenen Richtungen. Auf
diese Art ist an mehreren Punkten der innerern Londoner Ring-
bahn dem Personenverkehr der nach den Localverhéltnissen
angemessenste und thatsdchlich ausreichende Uebergang auf
anstossende Radialbahnen geboten.

Die Station auf dem Stockar’schen Gute liegt nun aller-
dings zuféllig senkrecht iber der Ringbahn, welche daselbst
im Tunnel durchgefiithrt wird; allein wenn man selbst diesen
Tununel durch einen Schacht oder durch Seitenstollen zugénglich
machen wollte, so wire ein Hohenunterschied von 22 Meter
zwischen den Niveaus beider Bahnen zu iiberwinden, was fiir
Personenverkehr als ein viel zu schweres Hinderniss des Ueber-
ganges zwischen beiden Bahnen angesehen werden muss. Der
Anlage von Seilrampen oder dgl. steht die bestehende Strasse
am Hirschengraben entgegen.

Eine wirkliche Verbindung liesse sich erreichen, indem die
neue Linie vom Stockargut aus in siidlicher Richtung verlingert
wird, und an die Station Stadelhofen (mittelst Kehrcurve) oder
Tiefenbrunnen anschliesst. Dahin gehende Studien sind durch
das Baupersonal der Gesellschaft unternommen worden, allein —
die technische Ausfihrbarkeit zugegeben — lassen unseres Er-
achtens die ungeheuren Kosten niemals eine Verwirklichung
erwarten, und es wire geradezu uusinnig, beide Bahnen in dem
denkbar schwierigsten Terrain mehrere Kilometer lang neben
einander hinzufiithren, statt sie an dem néchsten Treffpunkt, am
Hirschengraben, sofort zu vereinigen.

‘Wir haben desshalb eine anderweitige Liosung versucht, und
schlagen zum Anschluss eine gemeinsame Station beider Bahnen
vor dem Obmann-Amte vor. Hier liegt das genehmigte
Planum der rechtsufrigen Seebahn auf Cote 411, das Terrain
auf 423, somit Hohenunterschied 12m. Statt des beabsichtigten
Tunnels wiirde nun jene Bahn auf eine Strecke von circa 150 m.
Linge (zwischen den Hiusern von alt Staatsschreiber Vogel und
Schulthess von Meiss) im offenen Binschnitt zwischen Stiitzmauern
gefithrt. Dieser Einschnitt erhilt circa 15m. obere Breite, auf
seiner Sohle ausser dem durchlaufenden Geleise der Seebahn
ein Ausweichgeleis und Perron. Die gleichen Vorrichtungen,
zwei Geleise und Perron, werden aber auch in beildufig halber
Tiefe des Binschnittes (Cote 417) auf einer eisernen Zwischen-
decke (und theilweise auf einem Absatz der Seitenmauer) ange-
legt, und dienen als Stationsplatz der neuen Oerlikon-Bahn. Man
erhilt somit zwei Stationen iiber einander, deren Héhenunter-
schied von 6m. leicht durch Treppen und Aufziige iiberwunden
werden kann. Das gemeinsame Aufnahmsgebiude findet an der
Westscite des Binschnittes, norddstlich vom Obmann-Amt Platz,
und enthilt die ndthigen Treppenanlagen zur Verbindung mit
der Tiefe. Wir haben uns durch eine Skizze iiberzeugt, dass
die unteren Riume dem Tageslicht geniigend zugénglich gemacht
werden konnen, so dass kein unheimlicher Eindruck zu firchten
ist. Die Hirschgrabenstrasse wird sowohl am Nordende als am
Siidende des Stationsplatzes dem letztern mittelst Eisenconstrue-
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tion iibergefiihrt, und erhilt somit die Station cine gesammte
Betriebslinge von circa 240m., was fiir die hier verliegenden
Zwecke geniigen wird.

Als néchste Folge einer solchen Doppelstation wiirde sich
nun ergeben, dass die neue Bahn ihre Gefillsverhiltnisse einiger-
massen anders, als in dem biskerigen Projecte gestalten muss.
Wiéhrend in dem letzteren zwischen den Stationen Unterstrass
und Stockar Gut circa 850m. Distanz und 12m. Héhenunter-
schied vorhanden waren, ergeben sich nun zwischen den Stationen
Unterstrass und Obmann-Amt 1000 m. Lénge und 28m. Hohen-
unterschied. Die hieraus resultirende Steigung von 28 p. m. wiire
selbst fiir eine Zweigbahn mit blossem Personenverkehr unwillkom.-
men, und sollte daher die Station Unterstrass um einige Meter
tiefer und die Bahnstrecke von da gegen Oerlikon etwas steiler
angelegt werden, was wnseres Erachtens ohne Schwierigkeiten zu
bewerkstelligen wiire.

Beide Bahnen verlassen die Doppelstation in nérdlicher
Richtung auf unterirdischem Wege, die Ringbahn mit 2, p
Gefille, die Radialbahn mit 20—25 p. /. Steigen. Auch in der
Situation miissen sie sich, schon der Ausfiihrbarkeit wegen
trennen, und wird die neue Oerlikon-Linie erst auf der Gemar-
kung Unterstrass, nordlich vom Haldenstein, das Tageslicht
wieder erblicken.

Die Entfernungen zwischen den Stationsgebduden werden
betragen :

Stadelhofen-Obmanvamt 0
Obmannamt-Unterstrass i
Obmanpamt-Nordostbahnhof 1

,6 Kilometer,
4
il

) ”

Wir halten es nicht fiir erforderlich hier weiter in die Binzel-
heiten der von uns vorgeschlagenen Trace der fraglichen Bahn-
linie auf dem Stadtgebiete einzugehen, indem es geniigt, den
Nutzen und die Ausfihrbarkeit derselben im Allgemeinen dar-
zutbun. Nur den Einwand einer Vergrosserung der Baukosten
miissen wir noch beleuchten. Unstreitig wird eine solche stattfinden,
jedoch nicht in dem Maasse, wie es auf den ersten Blick scheint,
Bs fallt ndmlich der héchst kostspielige Grunderwerb des bis-
herigen Projectes auf stidtischem Gebiete fast ginzlich weg, mit
dessen Betrag der Mehraufwand einer unterirdischen Planie
gegeniiber einer offenen annihernd wieder gedeckt sein diirfre.
Erheblich erscheinen nur die Baukosten der Doppelstation im
Obmannamt gegeniiber einer einfachen Endstation auf dem Stockar-
Gute, besonders da diese Kosten nach Art. 30 des Bundesgesetzes
iiber die Eisenbabnen, vermuthlich zam grésseren Theile der
Anschluss suchenden neuen Linie zufallen werden. Auch- die
Verlingerung der Bahnstrecke um circa 150 Meter, in Folge
Verlegung ihrer Endstation, erheischt neue Kosten.

Indessen sind wir der Ansicht, dass der soeben erdrterte
Mehraufwand fiiglich von der Gesellschaft Seebach- (Oerlikon-)
Zirich getragen werden darf. Die Interessen der Stadt fordern
entschieden eine rationelle Einfiigung jeder neuen Bahnlinie in
das bestehende Bahnnetz, und genau betrachtet fiihrt eben dahin
auch das wohlverstandene Interesse der Bahnlinie selbst. Die
letztere wird nun Personen von Riesbach, Tiefenbrunnen und
weiteren Orten des rechten Seeufers an der Wechselstation un-
mittelbar aufnehmen und weiter beférdern, und umgekehrt wird
sich das Publikum um so lieber der Nationalbahn bedienen,
wenn es sicher ist, am Obmannamt Anschluss an die Ringbahn,
bezw. an beide Seebahnen zu finden. Wenn man einwenden
wollte, dass solche Vorstellungen iiber cinen zusammenhédngen-
den Verkehr auf dem Ziircher Bahnnetz das Bediirfniss der Beo-
volkerung iiberschiitzen, so ist dagegen zu sagen, dass dann der
gleiche Vorwurf die neue Linie Ziirich-Oerlikon iiberhaupt trifft.
Diese Linie hat ja gegeniiber der Nordostbahnstrecke Zirich-
Oerlikon keine andere Bedeutung, als dass sie der Bevdlkernng
des rechten Limmatufers cinige ncue und bequeme Gelegenheiten
zam [insteigen bictet, um zunichst die gleichen Sammel-

" punkte : Ocrlikon, und weiterhin Bffretikon - Winterthur, bezw.
Wettingen - Baden zu erreichen, wo die beiden concurrirenden
Gesellschaften in Geleisverbindung treten, und um von hier aus
gemeinsame Weiterbeforderung zu finden. Die doppelten Eisen-
bahnlinien zwischen Ziirich einerseits und den genannten Sammel-
punkten andererseits sind ein Luxus, dessen wirthschaftlicho
Berechtigung hier nicht besprochen zu werden braucht; ev be-
ruht aber jedenfalls zum Theil auf der Anschauung, dass die Stadt
Ziirich geniigende Bedeutung besitzt oder in Zukunft verspricht,
um beiden Bahngesellschaften eine anstindige I'requenz zuzu-
fithren. Damit ist aber auch die Bedeutung einer stidtischen
Ringbabhn und die Nothwendigkeit ihres Anschlusses an beide
concurrirende Aussenbahnen zugegeben ; nur dadurch mag es —
wenigstens in Zukunft — gelingen, dem Publikum beide Ge-
legenheiten gleich angenehm zu machen. Wir fassen die bis-

ko

herigen Betrachtungen in folgender kurzen Antwort auf die erste
Frage zusammen :

Die Stadt muss fordern, dass die projectirte Linie Seebach-
(Oerlikon-) Ziirich in der Gegend des Obmannamtes an die rechts-
ufrige Seebahn angeschlossen, und dass der betreffende Mehr-
aufwand durch die Bahngesellschaft getragen werde.

2. Welchen Einfluss hat ein selbstdndiger Bahn-
hofeiner Bahn Ziirich-Oerlikon amrechten Limmat-
ufer auf die Entwicklung des Bebauungsplanes und
ZwWar:

a) als Endstation betrachtet, wie solche gegen-
wirtig Seitens des Comité’s fiir die betreffende
Bahn beabsichtigt zu sein scheint;

b) hinsichtlich allfalliger Verbindungsgeleise
nach dem {ibrigen Eisenbahnnetz in der Um-
gebung der Stadt?

Soweit wir aus den Plinen ersehen konnten, miissen wir
anerkennen, dass bei der Bearbeitung des Projectes die baulichen
Interessen der Gemeinden Unterstrass und Oberstrass
sehr befriedigend beriicksichtigt worden sind.  Keine der
bestehenden oder planmissig festgesetzten Strassen erhiilt Niveau-
kreuzungen mit der Bahn, mit Ausnahme einer durch die Bahn-
gesellschaft neu prejectirten Zufahrtsstrasse zum Bahnhof Unter-
strass. Die beabsichtigten Verlegungen einzelner Strassenstrecken
behufs passender Anordnung ibrer Unter- oder Ueberfiihrungen
sind zu billigen. Auch ist kaum anzunehmen, dass kiinftig noch
weitere Strassenkreuzungen zum Bediirfniss werden, fiir welche
dann neue Objecte auf Kosten der Gemeinde erstellt werden
mitssten. Wir meinen daher, dass die Entwicklung des Strassen-
netzes und der Nutzen desselben als Baulinie durch das Bahn-
project so wenig gehemmt wird, als es bei einer Bisenbahnlinie
tiberhaupt erreichbar ist.

Unvermeidlich wird freilich ein gewisser Verlust an baufihiger
Fldche eintreten, allein dieser wird unseres Erachtens Teichlich
aufgewogen durch die Erstellung eines neuen Bahnhofes mit
allen seinen giinstigen Folgen: Steigerung des Verkehrs in der
Gemeinde Unterstrass, Werthserh§hung der Bauplitze daselbst,
Heranzichen gewerblicher Ansiedelungen.

_ Die vom Bahnhof und der Bahnstrecke eingenommene Fliche
kommt iiberhaupt gegeniiber dem grossen noch nicht tiberbauten
Feld oberhalb des Bahnhofes kaum in Betracht. Auch nimmt
der Bahnhof nur eine miissige Breite ein, und liegt radial zur
Stadt, so dass er keineswegs Bauquartiere von der Stadt ab-
trennt. Die Communication wird im Allgemeinen auf Strassen
parallel zur Bahurichtung erfolgen, ohne Umwege zu bedingen.

Anders verhilt es sich mit dem Bahnproject auf dem Ge-
biete der innern Stadt, nimlich der Endstation im Stockar-
gut, und der anschliessenden offenen Bahnstrecke bis zZum
Tunnelportal siidlich vom Pfrundhause. Diese Anlage nimmt
eine verhiltnissmissig grosse Fliche des werthvollsten Bauterrains
in Aunspruch, und wird auch die Erweiterung des Strassennetzes
hier viel mehr hemmen, als es durch einen Bahnhof gleicher
Grosse in der Bbene geschehen wiirde. Wihrend an einen solchen
rechteckige Quartiere sich ordentlich anschliessen kénnen, muss
hier vor Allem die Verbindung zwischen dem oberen Plateau
des Polytechnikums und dem Hirschengraben durch schief an-
steigende Strassen in’s Auge gefasst werden. Dergleichen Ram-
pen sind auf diesem Abhange schon linger beabsichtigt, wiirden
aber durch das Bahnproject — wenigstens in schoner und zweck-
missiger Weise — nahezu unmoglich gemacht.

Erwigt man dazu, dass wie an der Bahn so auch an den
kiinftigen Strassen, behufs ihrer Unter- oder Ueberfiibrung
bei der Bahnkreuzung, erhebliche Erdarbeiten entstehen werden,
so bleiben zum Errichten von Gebiiuden nur wenige kleine und un-
glinstig geformte Flichenreste ibrig. Tine regelmiissige Hiuser-
reihe diirfte nur unterhalb des Bahnhofes am Hirschengraben
entstehen, woselbst Bahnaxe und Strasse in angemessenem Ab-
stande mit einander parallel laufen: doch wiirde auch diese Reihe
wieder durch die Zugiinge zum Bahnhof unterbrochen. Wir
kommen daher zu der Ueberzeugung, dass die bauliche Bnt-
wicklung der cigentlichen Stadt durch das Jjetzige Bahnproject in
hohem Grade gehemmt werden wiirde.

Recht giinstig wiirde es sich dagegen ausnehmen, wenn eine
Endstation bei dem Obmannamt hergestellt, und die an-
schliessende Bahnstrecke, soweit sie das Gebiot der inneren Stadt
durchzicht, durchweg unterirdisch angelegt wird. Der be-
nothigte Flichenraum fiir die Bahunanlage reduzirt sich dann auf
einen Streifen dffentlichen Grundes von cirea 150 Meter Linge und
15 Meter Breite, nebst der Grundfliche des Stationsgebiudes.
Die vorhandenen und kiinftigen Strassen bleiben unberiihrt.
Sonach hat unser sub 1 nither erérterte Vorschlag vor dem
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Projecte des Comités auch den Vorzug, dass er die bauliche
Entwicklung der Stadt in keiner Weise beschrinkt, so wenig
wie die rechtsufrige Seebahn dieses thut; und es darf wohl er-
wartet werden, dass die Riicksicht, welche bei der letzteren
auf den Stadtbauplan genommen worden, und zu einer vollstindig
unterirdischen Fiihrung auf dem Gebiete der eigentlichen Stadt
veranlasst hat, auch bei der vorliegenden Bahn zu entschiedener
Geltung gelangt.

Auf die sub 2 b gestellte Frage iiber den Einfluss allfilliger
Verbindungsgleise zwischen der Endstation im Stockargut und
anderen Stationen in der Umgebung der Stadt brauchen
wir wohl nicht ndher einzutreten, weil mit dem empfohlenen
directen Anschluss am Obmannamt derartige Verbindungsgleise
von selbst entfallen. Sollte es aber wider Erwarten bei der
Station im Stockargut bleiben, so wird freilich das Bediirfniss
einer Verbindung zwischen Nationalbahn und Seebahn bald
genug sich fiihlbar machen, und unter verdnderten Zeitverhalt-
nissen doch vielleicht noch zu dem sub 1 erwidhnten Anschluss
im Tiefenbrunnen dringen. Eine solche Massnahme wire dann
nicht nur, wie oben schon angefiihrt, wegen der Geldverschwen-
dung zu beklagen, sondern auch wegen des gewaltsamen Ein-
griffes in die bauliche Entwicklung von Hottingen und Ries-
bach. Die auf diesen Gemarkungen bestehenden und projectirten
Baugquartiere wiirden, soweit nicht die Bahn im Tunnel gefiihrt
wird, voraussichtlich in ganz unregelmissiger Weise zerschnitten,
und man wiirde den schweren Missstand erleben, welcher iiber-
all entsteht, wo der Plan einer Stadterweiterung mit zugehdrigen
Verkehrsmitteln nicht systematisch in einheitlichen grossen Ziigen
entworfen worden ist.

3. Bietet die Brrichtung eines selbstindigen
Bahnhofes Vortheile oder Nachtheile fiir den Ver-
kehr, sei es

a) dw'rch leichtere Zuginglichkeit zum Bahnhofe;

b) durch grossere Bequemlichkeit fiir den Strassen-
verkehr und fir den Anschluss von Industrie-
geleisen;

¢) durech Entlastung des Nordostbahnhofes von
einem Theile des Verkehres, so dass der Rest
leichter und schneller bewidltigt werden kann.

Es kann wohl keinem Zweifel unterliegen, dass die Er-
richtung einer neuen, zweckmissig angelegten Station fiir die
Stadt Ziirich vortheilhaft ist, indem sie, wenigstens fir den
zunichst liegenden Theil der Stadt, leichter zuginglich ist und
den Strassenverkehr nach dem Hauptbahnhofe entlastet. Diese
Verkehrserleichterung beschriinkt sich indessen im vorliegenden
Falle auf die Beforderung von Personen und Eilgut und kann
iiberhaupt erst spiter von Bedeutung werden, wenn der Verkehr
sich noch mehr entwickelt haben wird, als es gegenwirtig der
Fall ist. Denn trotz der grossen Anzahl von Ziigen, die schon
jetzt am Nordostbahnhofe abgehen und ankommen, vertheilt
sich der Strassenverkebr der Art, dass gegenwirtig nur Husserst
selten und auf sehr kurze Zeit etwelche Ueberfiillung eintritt.

Hinsichtlich des Giiterverkehres hat die Stadt aus der neuen
Anlage keine Erleichterung zn erwarten, weil der projectirte
Bahnhof Unterstrass so hoch gelegen ist, dass er von der inneren
Stadt aus kaum benutzt werden wird. Das Plateau von Ober-
strass und Fluntern wird sich allerdings des Bahnhofs Unter-
strass gerne bedienen, allein die daraus resultirende Richtungs-
inderung in der Bewegung von Giiterfuhrwerken berihrt die
innere Stadt nicht.

Indem die neue Bahnlinie an einem ziemlich steilen Abhang
in betrichtlicher Hohe hinzieht, so ist ferner auch der Anschluss
von Industriegleisen kaum zu erwarten. Die Etablissements von
Bscher Wyss & Cie., sowie andere etwa noch an der Limmat
entstehende, werden sich leichter mit dem Nordostbahnhof, bez.

mit der Ringbahn am Schlachthause, in Verbindung setzen, als

mit der neuen Linie, und ohne Zweifel auch die Schwierigkeiten,
welche sich dem Vernehmen nach bis jetzt dem Anschluss von
Industriegeleisen an den Nordostbahnhof entgegengesetzt haben,
iiberwinden, obgleich die Concurrenz der neuen Linie hierzu
kaum mitwirken kann.

In wie weit der Nordostbahnhof durch die Anlage einer
neuen Personenstation in Ziirich entlastet wird, lésst sich schon
genauer bezeichnen. Das Zustromen von Reisenden auf den
einen oder andern Bahnhof wird wesentlich von den Erleichte-
rungen abhingen, welche die eine oder andere Linie dem
Publikum darbietet. Naturgemiss sollte der neuen Station der
Personenverkehr von dem mittlern Theil der grossen Stadt und
dem rechten Seeufer nach Winterthur zufallen. In Wirklichkeit
wird aber immer noch ein grosser Theil dieses Verkehrs dem
Nordostbahnhofe direct zugehen, und werden bei derallgemeinen
Steigerung des Verkehrs, in Folge des stidtischen Bahnnetzes,

neue Massen demselben per Bahn zugefiihrt werden, so dass eine
erhebliche Entlastung daselbst kaum stattfinden diirfte.

4, Ist ein selbstindiger Bahnhof fiir eine neue
Bahn Ziirich-Oerlikon nothwendig, oder kann sich
letztere auch auf andere Weise helfen?

Wir sehen einen selbstindigen Bahnhof in Ziirich als noth-
wendigen Bestandtheil einer neuen Bahnlinie zwischen Ziirich
und Oerlikon an; denn wenn man von dem bestehenden Nordost-
bahnhofe ausgehen wollte, so hitte eine Trennung der Bahn-
linien keinen Sinn mehr; mit dem Legen eines dritten Geleises
neben der Nordostbahnstrecke wire die Sache gethan.

Da die Station Unterstrass etwa 500 Meter weiter von der
innern Stadt (Bahnhofbriicke) entfernt liegt, als der Hauptbahn-
hof der Nordostbahn, so lasst sich das, auch mit dem stddtischen
Interesse parallel laufende, Streben der Gesellschaft wohl be-
greifen, eine dem Centrum der Stadt ndher gelegene Endstation
zu erhalten, und dadurch mit der Nordostbahn wirksam con-
curriren zu konnen. Wie schon oben sub 1 erldutert wurde,
wird aber allen Betheiligten durch eine Doppelstation am Ob-
mannamt in zweckendsprechendster Weise gedient: den beiden
Bahngesellschaften dadurch, dass sie den Verkehr der Ringbahn
und der neuen Radialbahn gegenseitig austauschen, der Stadt
dadurch, dass sie eine ausserordentlich nahe am Centrum be-
legene Station mit Anschluss nach allen Richtungen erhilt.

5. Welches Interesse bietet die Erstellung einer
Concurrenzbahn Ziirich-Oerlikon fiir den Handels-
verkehr der Stadt und ihrer Ausgemeinden, und
ist dieses Interesse so gross, dass dagegen all-
fillige Nachtheile einer selbstindigen Station,
welche sich aus der Beantwortung der Frage 1 er-
gebenkonnten, inden Hintergrund zutreten haben ?

Wenn unter Handelsverkehr vorzugsweise der Giiterverkehr
auf weite Entfernungen gegeniiber dem lokalen Personenverkehr
verstanden wird, so wiirden diesem Handelsverkehr kaum be-
quemere, niher gelegenere Ladgelegenheiten geboten. Industrie-
quartiere in Ober- und Unterstrass miissten sich erst bilden,
die stidtische Industrie und Handel wird aber nach wie vor
der Erbauung der Linie Oerlikon-Ziirich den in der Tiefe er-
reichbaren Bahnhof der Nordostbahn dem hoch-, ecirca 500
Meter weiter abgelegenen Staticnsplatz Unterstrass vorziehen.
Da nun ausserdem durch die Nationalbahn keine erheblichen,
bis jetzt dem Bahnverkehr verschlossenen Absatzgebicte erdffnet
werden, so wird dem Handel direkt durch die Concurrenzlinie
Seebach- (Oerlikon-) Ziirich nur sehr wenig gedient.

Indirekt kénnten ihm bedeutende Vortheile zufliessen, wenn
die Tarife auf den von Ziirich ausgehenden Linien durch die
Concurrenz der Nationalbahn, deren Abzweigung die Bahn Ziirich-
Oerlikon ist, ermissigt wiirden.

Ob nun diese Concurrenz eine Erméssigung der Tarife zur
Folge haben wird oder nicht, kdnnen wir unmdglich vorher-
sagen und miissen uns daher darauf beschriinken, hier in all-
gemeinen Ziigen wiederzugeben, was in dieser Richtung ander-
wiirts, namentlich in England, beobachtet worden ist, wo hiiufiger
als in andern Lindern Concurrenzbahnen erstellt wurden.

Nie haben concurrirende Bahngesellschaften sich ldngere
Zeit durch Ermassigung der Tarife bekdmpft. Nach einigen
Jahren wurde der Kampf eingestellt, sei es wegen einseitiger
Kampfunfiihigkeit, sei es weil man den Vergleich fiir vortheil-
hafter hielt, und unmittelbar darauf stiegen dann die Preise
wieder auf ihre normale Hohe.

In England haben Concurrenzbahnen dem Handelsstand da
geniitzt, wo Bahngesellschaften versuchten, das Monopol der ein-
zigen Verbindungslinie zwischen bedeutenden Handelsplatzen
auszuniitzen. Nach der Concurrenz war diese Monopolisirung nicht
mehr moglich und die Transportpreise fielen auf die Selbstkosten,
Verzinsung des Bahnkapitals inbegriffen.

Ohne Zweifel wird es im vorliegenden Falle @hnlich gehen;
man wird sich mit Herabsetzung der Tarife bekémpfen, nach
empfindlichen Verlusten aber einigen, und es frigt sich nur, ob
der aus dieser Binigung hervorgehende Tarif niedriger sein kann,
als der jetzige Tarif der Nordostbahn.

Wir bezweifeln dies. Die meisten schweizerischen Bahnen
erheben schon jetzt die vom Bund gestatteten Maximaltransport-
preise, und verzinsen bekanntlich nirgends mehr das Baukapital
in glinzender, manche nicht einmal in geniigender Weise. © Wir
glauben also, dass die Concurrenz die Preise des Giitertrans-
portes dauernd nicht ermiissigen wird.

Wenn aber eine Bahn dem Handel keinen Nutzen bringt,
so schadet sie ihm indirekt dadurch, dass ithm durch den Bau
derselben grosse Kapitalien entzogen werden, sowie dadurch,
dass sie zur Vergrosserung der gegenwiirtigen Krisis beitriigt,
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Der Zoologische Garten in Basel und dessen Thierwohnungen.

Hiihner- und Tauben-Colonie.
Ansicht.
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die ja eine Folge der unproduktiven Ausgaben wihrend den
letzten Jahren ist.

Wir beantworten somit die letzte Frage dahin: Das Interesse
des Handelsverkehrs der Stadt und ihrer Ausgemeinden an der
neuen Linie Seebach- (Oerlikon-) Ziirich ist gering, doch bildet
dieselbe ein ganz erfreuliches neues Element fiir den lokalen
Personenverkehr, falls der Anschiluss am Obmannamt ausgefithrt
wird. Wenn aber dieser letzteren Bedingung nicht geniigt

*

o
£

werden will, oder wenn zur Realisirung derselben der Stadt
Opfer zugemuthet werden, so halten wir, Alles zusammen ge-
nommen, die neue Linie nach Oerlikon den Interessen der Stad
zuwiderlaufend.
Zirich, 31. Juli 1876.

A. BAUMEISTER.

C. CULMANN.

J. TOBLER.

*
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Die Schweizerische Ausstellung in Philadelphia.
Architectur.
Cat. No. 277. Direction des Zoologischen Gartens in Basel.
V.
Der Zoologische Garten in Basel und dessen Thierwohnungen.
G. Kelterborn, Architect in Basel.

(Mit einer Tafel als Beilage.)

Anfangs des Jahres 1873 constituirte sich in Basel eine
Actiengesellschaft zum Zweck der Erstellung eines Zoologischen
Gartens, der vornehmlich die schweizerische Thierwelt
beriicksichtigen sollte. Als das fiir diese Unternehmung geei-
gnetste Terrain wurde das am linken Birsigufer vor dem
Steinenthor liegende und nur wenige Minuten von der Stadt
entfernte , Nachtigallenwéldehen“ mit dem an das-
selbe anstossenden Spitalgut in- Aussicht gemommen. — Das
erstere, etwa drei Jucharter gross, war Eigenthum der Stadt-
gemeinde und wurde der Gesellschaft gegen eine jihrliche kleine
Recognitionsgebiihr zur Beniitzung iiberlassen. Riir das letztere,
Eigenthum des Spitals, circa zehn Jucharten gross, wird dem-
selben eine jéibrliche Pacht von EF'r. 80 bezahlt.

Das Terrain erstreckt sich in seiner grossten Lingenaus-
debnung im Wesentlichen von Westen nach Osten und dacht
sich von Norden gegen Siiden ab, so dass es durch diese Lage
gegen Nordwind geschiitzt ist, wihrend es den grossten Theil
des Tages iiber den Sonnenstrahlen zuginglich und daher warm
und trocken ist. Einem an der nérdlichen Grenze des Terrains
fliessenden Gewerbscanal ist fiir Teiche cte. nothige
Wasser entnommen.

das die

In der ersten Hilfte des Jahres 1873 wurden die Pline und
Modelle vorbereitet, im Sommer die Arbeiten begonnen, und
Anfangs Juli 1874 war der Garten mit seinen Gebiuden . fertig-
gestellt und dem Publicum ersffnet.

Das Restaurationsgebidude in englisch-gothischem
Fachwerkbaustyl und eine am Eingang liegende Director-
wohnung mit Cassaraum und Stallung sind von den Herren
Architecten E. Vischer und Fueter entworfen.

Fir den landwirthschaftlichen Theil der Anlage bewilligte
die Behorde die Mitwirkung  des Stadtgiirtners, Herrn M.
Weckerle, der auch simmtliche Anpflanzungen besorgte.

Thierwohnungen.

Hithner- und Taubencolonie.

Um Abwechslung in die baulichen Anlagen [zu bringen ist
fir ' die Hihner und Tauben an Stelle eines grosseren
langgestreckten Gebidudes cine Art von Colonie gebildet worden,

Anmerlkung. Allfillige Besucher des Gartens werden in der Anlage der Ter-
rasse vor dem Restaurationsgebiude eine Abweichung vom beifolgenden
Garten-Plan erblicken, die ohne Wissen des Architecten, der denselben
entworfen hat, spiter herbeigefiihrt worden ist. — BEs ist némlich diese
Terrasse’ aus Bequemlichkeitsgriinden- fiir den Wirthschaftsbetrieb so
viel verbreitert worden, dass nun einestheils die Basis des Restaurations-
gebiudes fiiv das Auge des im tiefern Theil des Gartens Spazierenden
in unschoner Weise verschwindet, anderntheils aber durch die Schmii-
lerung des Rundplatzes das disthetische und gesellschaftliche Centrum
des ohnehin schon etwas Jang gestreckten Gartens in empfindlicher
Weise vermisst wird.

s wiire zu wiinschen, dass der status quo ante der unbegreiflicher-
weise aufgegebenen, gegen Zugluft geschiitzten und desshalb fiir Abend-
Concerte so glinstigen frithern Lage des Hauptplatzes fiir die Gesell-

ichst wiederhergestellt wird.

schaft baldmag
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