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DIE EISENBAHN. 141

INHALT: — Das Tracé der projectirten Eisenbahn Seebach- (Oerlikon-) Ziirich
auf stidtischem Gebiete. Erwiederung auf das Gutachten der Experten
von Michael Pollacsek, Ingenieur der Nationalbahn. (Mit drei Tafeln als
Beilage. — Construction d’un tunnel sous 1’'Hudson. — Kosten und Be-
trieb der Eisenbahnen in England und Indien. — Mycothanaton. —
Priifung der Qualitiit von Stahl und Eisen. — Die eigenthiimlich gleich-
missige Zerstorung eines liegenden Kessels. — Vereinsnachrichten —
Kleinere Mittheilungen. — Literatur. — Eisenpreise in England. — Ver-
schiedene Metallpreise. — Stellenvermittlung. — Einnahmen der schwei-
zerischen Eisenbahnen.

BEILAGEN: — Eisenbahn Seebach-Oerlikon-Ziirich. Situation von der Ueber-
setzung der Unterstrasse bis zur Station Hirschengraben. Masstab 1 :3000.

Das Tracé der Eisenbahn Seebach- (Oerlikon-) Ziirich
auf stadtischem Gebhiete.

(Fritherer Artikel Bd. V. No. 11, Seite 85.)

ERWIEDERUNG
auf das Gutachten der Experten Professor Culmann, Oberinge-
niewr. Tobler, Professor Bawmeister, verfasst im Auftrage
des Comités der Eisenbahn Seebach- (Oerlikon-) Zirich
yvon
Michael Pollacsek,
Ingenieur der Nationalbahn.

(Mit 3 Tafeln als Beilage.)

Von dem Tit. Comité fiir die Eisenbahn Seebach-(Oerli-
kon-) Ziirich mit der Aufgabe beehrt, das am 15. September
1871 in Nr. 11 dieser Zeitschrift abgedruckte Hxpertengutachten
einem genauen Studium zn unterziehen und das Resultat des-
selben der Oeffentlichkeit za unterbreiten, fiithle ich nur zu sehr
das Missverhaltniss zwischen dem hohen Rufe der Experten und
meinen unerprobten Kriften. — Wenn ich trotzdem hoffe, in
der vorliegenden Frage gehért zu werden, so griindet sich dies
nur auf dussere Momente.

Der Gegenstand, um den es sich handelt, beschiiftigt mich
seit Monaten ausschliesslich und ich war bestrebt, denselben in
den kleinsten Details zu beherrschen; wie die Herren Experten
im Eingange erwihnen, basirten sie ihre Untersuchung vorzugs-
weise auf die Kenntniss unseres Projectes.

Ich war es nun, der seiner Zeit die Ehre hatte dasselbe den
Herren mit dem ausdriicklichen Vorbehalte zu unterbreiten, dass
es nur als Skizze beurtheilt werde. Aus Mangel an Zeit konnten
meine HErlauterungen nur sehr oberflichlicher Natur sein; vieles
blieb ungesagt, was auf die Beurtheilung des Projectes von
wesentlicher Bedeutung ist; die Studien waren damals durchaus
nicht abgeschlossen; es war noch keine Massenvertheilung und
kein Kostenvoranschlag gemacht.

Von dem Resultate dieser Arbeiten hing aber hauptsiichlich
die endgiltige Bestimmung der Tunnellinge und die Hohenlage
der Stationen ab. Damit ist aber auch schon gesagt, wie wenig
das Project in seinem damaligen Stadium ein Recht hatte, sich
ein definitives zu nennen. Damit ist der Untersuchung iiber
eine stidtische Bahnanlage die Basis benommen, denn sie findet
ja hauptséchlich in diesen beiden Factoren ihr Schwerge -
wicht.

Nur soweit das Gutachten im Lichte dieser Aenderungen
eine Modification erfahren kann, will ich es einer Besprechung
unterzichen und habe ich durchaus nicht die Absicht, gegen die
Grundsitze, voi. denen die Herren Experten ausgegangen, zu
polemisiren, oder die geuerellen Resultate dieser Untersuchung
anzugreifen. Ich mochte nur im Detail diese Resultate soweit
zu beeinflussen suchen, wie dies an der Hand von Detailstudien
bei jedem Projecte zu erwarten steht.

Damit ich vom Gegenstande ja nicht abweiche, halte ich
mich streng an den Weg, der auch den Herren Experten darch
den Fragebogen der Tit. Stadtgemeinde Ziirich vorgezeich-
net war.

Die Abzweigstation Seebach-Oerlikon wurde mit
einer Linge von 600 ”/ und der Cote von 442 "/ in das Tann-
holz bei Seebach gesetzt; von dort hebt sich die Bahn in
einem grossen Bogen mit 14 %/00 zur eventuellen Station Wi p-

kin gen, deren Planum die hochste iiberschrittene Cote 4677
erhilt. Nun senkt sich die Nivellette mit 14 %/oo auf der Cote
442  zur Station Unterstrass und verldsst diese mit 17 /oo,
um die Station Ziirich im Stockar’schen Gut, am Hirschen-
graben, mit der Cote 429 " zu erreichen.

Die Linge der Linie von der Mitte der Station Seebach
(Oerlikon) bis zum Ende der Station Hirschengraben be-
tragt 5,8 Kilometer.

Meine Aufgabe bei Aufstellung des Tracés war eine dop-
pelte: es war nicht nur eine wichtige Ergénzung fiir den Local-
verkehr von Ziirich ein unentbehrliches Bindeglied fiir denselben
zu schaffen, sondern es waren auch die Bedingungen einzuhalten,
die an die Betriebsfihigkeit einer Bahn mit einem nicht un-
bedeutenden Personen- und Giiterverkehr zu stellen sind.

Bis zum Hauptgiiterbahnhofe Unterstrass wurde demgemiiss
14 9/o0 als Maximalsteigung, und 400 7 als Minimal-Radius fest-
gehalten und auch auf der kurzen, circa 700 ”/ langen Strecke,
bis zum Bahnhof Hirschengraben nicht iiber 17900 und unter
300 7 Radius gegangen.

Damit die Bahn auch ihrer Aufgabe als stidtisches Verkehrs-
mittel im engeren Sinne des Wortes entspreche, sind zahlreiche Sta-
tionen vorgesehen und war das Bestreben massgebend, sich dem
Centrum der Stadt mdoglichst zu ndhern.

In der Station O erlik on schliesst die Zweiglinie an das
Stammnetz der Nationalbahn an und von dort soll der Verkehr
ausgehen.

Die Station Wipkingen kann durch die Nahe des be-
liebten Ausflugsortes der , Weid“, fiir den Touristenverkehr
Bedeutung gewinnen ; ausserdem aber eine willkommene Lade-
stelle fiir die hochgelegenen Ortschaften des Ziirichberges werden.

Der Bahnhof Unterstrass hat einem doppelten Zwecke
zu dienen: Er muss der eigentliche Giiter- und Rangirbahnhof
werden, an den sich die Station Hirschengraben unmittelbar

“anschliesst, fiir sich allein einen Verkehr von circa 3000 000 Ctr.

jébrlich bewéltigen konnen, iiberdies aber den Gemeinden
Unterstrass und Oberstrass eine Personenstation bieten,
die von unten her eine Zufahrt mittelst einer neu zu erstellenden
Strasse erhalt.

Von den eingezeichneten Strassenprojecten sind vorziiglich
zu erwahnen:

1. Die Verbindung der Stadt beim Rohrdorf’schen Gute
mit dem Plateau des Polytechnicums, die schon lange
Zeit ventilirt wird.

2. Im Anschlusse an dies Project hat die Gemeinde Unter-
strass einen Strassenbau parallel zu ihrem Hauptver-
kehrswege, im Principe beschlossen; im gleichen Sta-
dium befindet sich

3. die Strasse nach Oberstrass, mit deren Ausfiihrung das
Plateau dieser Gemeinde sowie das von Flantern
und Hottingen eine bequeme Verbindung mit dem
Bahnhofe erhilt.

Die iibrigen eingezeichneten Projecte haben mnoch keine
bestimmte Gestalt angenommen, und wurden blos angedeutet um
zu veranschaulichen, welch ein grosses Gebiet der Bauthatigkeit
offen bleibt, und wie sehr die Station Unterstrass geeignet wiire,
mit der Zeit das natiirliche Centrum eines bedeutenden Strassen-
netzes zu werden.

Aus der Station Unterstrass zieht sich die Linie unterhalb
der Honegger’schen Villa durch einen circa 200 7/ langen Vor-
einschnitt oberhalb dem Haldenstein in den Tunnel, der beim
Wege zum Biergarten beginnt. Dieser unterfihrt dic Leonhard-
strasse zwischen dem Bremerschliissel und dem Polytechnikum
einerseits, dem Pfrundhaus anderseits, hat eine Liinge von circa
300/ und endigt jenseits der Schienhutgasse, wo die Linie
plétzlich im Stockar’schen Gute, im Herzen der Stadt. das
Tageslicht wieder erblickt.

Die Station Hirschengraben ist in einer Liinge von beinahe
100 ™/ iiberdeckt und dehnt sich in einer gesammten Betriebs-
linge von 300 "/ und durchschnittlichen Breite von 15 / bis an
das Ende des Stockar’schen Gutes aus.

In Uebereinstimmung mit den im Kingange fixirten Grund-
sitzen musste das Unternchmen moglichst nach dem Centrum
der Stadt streben, um seinen Zweck ganz zu erfiilllen. Wie

sehr es dem Project gelungen ist. dieser Bedingung zu ent-
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