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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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sprechen, beweisen am besten die eigenen Worte der Experten
des Stadtrathes Ziirich, wenn sie sagen:

,Dasselbe reicht tief in dasstéddtische Bauge-
biet hinein und kann daher an sich dem stddtischen Verkehr,
als weitere Radialbahn nach Unterstrass, Wipkingen u. s. f. gute
Dienste leisten.

Schon lange hat sich iiberall, wo man stddtische Bahnan-
lagen schaffen wollte, vorziiglich in London , die Ueberzeugung
Bahn gebrochen, dass man unmdoglich mehr mit den gewdhn-
lichen Mitteln des Bahnbaues den wachsenden Anforderungen
des Betriebes folgen kann. Denn bei dem tblichen Systeme mit
Weichen und Locomotiv-Rangirdienst ist schon zur Bewiltigung
des geringsten Verkehrs eine unverhiltnissméssig grosse Station
erforderlich, so dass bei einigermassen hohen Grundpreisen die
Anlagekosten in’s Unerschwingliche steigen. Es ergab sich aus
diesem Verhiltnisse das Problem, wie man auf einer verhaltniss-
missig kleinen Flédche ohne Erhohung der Betriebskosten sicher
und piinktlich einen moglichst grossen Verkehr bewéltigen kann.

Diese Frage fand eine befriedigende Losung mit der Anlage
der Bahnhéfe in zwei Etagen, wie sie bekanuntlich in England
iiblich sind. Dieselben liegen dort auf Viaducten und senkrecht
unter den oberen Geleisen, etwa 6 7/ tiefer sind die Ladegeleise
placirt. Die Beforderung der Giiterwagons in die untere Htage
geschieht mittelst Aufziigen, wo dann mit directer Zufahrt der
Fuhrwerke ab- und aufgeladen wird. Das Aufzugsgeschaft be-
soret ein Dampf- oder Wassermotor in einfacher und schneller
Weise.

Es werden auf der Broad Street-Station der North- Western und
der North-London-Bahnaufeinem Raumvon270”/ Linge und 130"/
Breite tiglich mebr als 100 Personenziige und etwa 1000 Giiter-
wagons be- und entladen, 20 Fuss hoch gehoben, respective gesenkt,
bewegt und in Ziigen zur directen Abfahrt nach Stationen geor-
dnet  aufgestellt und all dies mit Zuhiilfenahme von nur wenigen
Menschenkraften.

Wie wenig die Kosten der angewendeten Krafi ins Gewicht
fallen. erhellt schon aus der ecinen erwiesenen Thatsache, dass
bei den meisten Bahnen mit dem iiblichen Weichensystem die
Fahrbetriebsmittel beim Rangiven im Bahnhofe grossere Strecken
durchlaufen, als die Ortsdistanz, die sie zu bewéltigen haben,
betrigt. Eine der bedeutendsten Capacititen im Eisenbaho-
fache von gewiss sehr niichternem Urtheile, Herr Oberregierungs-
rath Hartwich, sagt dariiber in seinen ,Mittheilungen iiber die
Eisenbahnen in London*:

,Bahnhéfe nach dem hier iiblichen System mit Locomotiv-
Rangirdienst kénnen inmitten der Stadt, ihrer ungebiihrlichen Aus-
dehnung wegen niemals Platz finden. Wollte man aber dennoch
die ganz enormen Anlagekosten aufwenden, so wiirden sich auch
die Betriebskosten in ungewdhnlicher Weise steigern und dennoch
wiirde es unthunlich sein, so grosse Massen in so kurzen Zeiten
zu fordern.

.Die Anlage stidtischer Bahnhofe in zwei Etagen bietet so
ausserordentliche Vortheile dar, dass deren Wahl bei jedem
Projecte der sorgfiltigsten Erwigung bedarf.

,Mit zweckmissiger Anwendung mechanischer Mittel lassen
dergleichen Anlagen auf beschridnkten Réumen in kurzen Zeiten,
ohne jede Storung des stédtischen Verkehrs die regelmissige
und piinktliche Bewiltigung eines grossen Verkehrs zu; die-
selben beférdern die Ausnutzung der Betriebsmittel und sind in
jeder Beziehung dem allgemeinen Verkehrsinteresse dienlich.¢

BEs werden wohl selten Verhiltnisse eintreten , die gebiete-
rischer auf Verfolgung dieser Spur hinweisen, ale wie sie fiir
unser Project in Ziirich bestehen. Der Grunderwerb in der Stadt
ist sehr kostspielig, der Platz hochst beschrinkt und die Terrain-
verhiltnisse sind der Art, dass das Bahnhofplanum in jedem
Fall mindestens 6,4 7/ iiber dem Hirschengraben auf die Cote
429 " gesetzt werden muss.

Ueberdeckt man nun den untern Raum in seiner
Breite und in einer Lange von circa 2007/ mit einer Hisen-
construction, so kéunen zwei Ladegeleise auf das Niveau des
Hirschengraben (Cote 422,6 7/) zu liegen kommen, zwischen denen
dann eine 8 7 breite Zufahrtstrasse mit Rampen ete. Platz findet.

Das Aufnahmsgebiude wird beim Blass’schen Haus, am
Neben demselben ist die Zufahrt,

ganzen

Hirschengraben, situirt.

und an der Ostseite des Gutes, beim Hause des Herrn Albrecht
Escher, die Abfahrt von den Giitergeleisen vorgesehen. -

Die ganze Giitermanipulation besorgt ein Aufzug, haupt-
sichlich in den Nachtstunden, in der oben beschriebenen Weise,
wihrend bei Tag unten bloss auf- und abgeladen wird, oben
aber zwei Geleise mit einer Perronldnge von 200 ”?/ dem Per-
sonenverkehre vollstindig frei bleiben. Ueberdies kénnen kurze
Reservegeleise senkrecht zur Bahnaxe gelegt werden.

Erwagt man nun, dass die Station Unterstrass bloss die
Ergénzung dieses Bahnhofes bildet. so ist nicht zu bezweifeln,
dass mindestens jede halbe Stunde ein Personenzug von und
nach Zirich gefiihrt werden kann und, allein von hier aus, die
Bewiltigung eines Giiterverkehrs von 5—6000 Centner per Tag
keinen Schwierigkeiten unterliegt.

Bei genauer Priifung hat sich ergeben, dass die Kosten
einer solchen Station in zwei Etagen nicht unverhiltnissmissig
héher zu veranschlagen sind, als die einer gewdhnlichen, sobald
diese letztere auch nur dem diirftigsten Eilgutverkehr Raum
bieten soll.

Die Station liegt ‘'mitten im volkreichsten Theile von Ziirich
und néher zwischen den meisten Punkten, welche ein Zusam-
menstromen der Bevélkerung veranlassen, als die bestehenden
oder im Bau begriffenen Bahnhife.

Der Kreis, auf den sich ihr Einfluss unmittelbar Zussern
miisste, ist daher in der That ein ausgedehnter.

Der Sitz der Behdrden, das Regierungsgebdude, das can-
tonale Gerichtsgebéude, das Theater, die grossten Offentlichen
Institute, das Rathhaus und die Gemiisebriicke liegen innerhalb
des Verkehrsgebietes, das sie naturgeméss vermdge der beste-
henden Distanzen zu beherrschen geeignet ist. Das Plateau des
Polytechnicum, sowie Fluntern und Hottingen erhalten die be-
quemsten Zugénge, da sowohl von der Schienhutgasse, als von
der Kiinstlergasse eine Treppe direct zum Perron fiithren wird.

Welche Bedeutung ein Giiterbahnhof im Cenftrum
einer Stadt wie Ziirich gewinnen muss, dariiber kann
wohl nur eine Meinung herrschen und ist es um so mehr zu
bedauern, dass die Experten des Stadtrathes Ziirich, wie iiber
viele andere. so auch iiber diesen Punkt schon darum keine
Gelegenheit hatten, sich auszusprechen, weil sie, ohne den Ab-
schluss der technischen Studien abzuwarten, sich mit der Station
am Hirschengraben beschiftigten, welche auf der Cote 433 7/,
also 4 ™/ hoher als die jetzt projectirte lag und des Vortheiles
der Etagenbildung und der Bedienung eines Giiterverkehrs aus-
genommen den Eilgutdienst, vollstindig entbehrte.

Ich schliesse mich nun nach einer einleitenden Beschreibung
des Projectes dem Untersuchungsgange der Frage 1 wieder an.

1. Welche Anforderungen hat die Stadt,
g IRGckgielhe put dhepe bhoge mae dic
vorhandenen Bahnnetze, im Allgemei-
nen an neue Bahnhofanlagen und Bah-
n en, welche das stidtische Gebiet beriithren, zu stellen?

Das Gutachten verbreitet sich bei dieser Frage, iiber das
in den meisten grosseren Stadten zu Tage getretene Bediirfniss,
die Dampfbahnen als stédtisches Verkehrsmittel nutzbar zu
machen. Das Resultat dieser Betrachtung gipfelt in folgenden
Satzen:

1. ,Ziirich hatin Folge seiner topographischen Be-
schaffenheit ganz entschiedenen An-
spruch auf den Besitz eines Localbahnnetzes.“

2. ,Die Bedingungen niitzlicher Wirksamkeit und Rentabi-
litdt von stidtischen Dampfbahnen sind:

Zahlreiche Stationen,
Zahlreiche Ziige,
Niedrige Preise.“

3. ,In Zukunft diirfte es unabweislich werden, zu den
auf dem Gebiete von Zirich bereits aus-
gefiihrten oder projectirten Stationen
noch weitere einzuschalten.®

4. ,BEs muss ein Anschluss der neuen Radialbahn, als welche
die Linie Seebach-Ziirich bezeichnet wird, mit der
Rechtsufrigen Seebahn oder Ringbahn gefordert werden*.

Die HH. Experten erkliren einen directen Schienenanschluss
fiir nicht nothwendig ; und eine Doppelstation, in welcher die beiden
Bahnen entweder neben- oder iibereinder liegen, die Personen
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itbersteigen miissten, und die jeden Giiterverkehr
schliesst, fir geniigend.

In kurzen Worten will ich nun dem Leser in Erinnerung
bringen, in welcher Weise sich die Herren Experten einen Bahn-
Lof dachten, der diesen hauptsichlich negativen Bedingungen
entsprechen soll.

Der Platz vor dem Obmannamte und der als Allee be-
stehende Theil des Hirschengrabens allein sollen fiir die Anlage
verwendet werden; nur soweit diese Grenze nicht iiberschritten
wird, kann die Station im o ffe n e n Einschnitt gefithrt werden;
in ihrer weiteren Ausdehnung aber miisste sie iberdeckt sein.
Das genehmigte Planum der ,Rechtsufrigen Seebahn“ liegt hier

- 1218 unter dem Niveau des Hirschengrabens; 6 ”/ iiber diese
ist die Bahn Seebach-Ziirich projectivt. Die Station wird mit
einer Beiriebslange von 2407/, wovon 1407 im offenen Ein-
schnitt zwischen Stiitzmauern gefiihrt werden sollten, vorge-
sehen. ,Dieser Binschnitt erhdlt circa 157/ obere Breite, auf
seiner Sohle ausser dem durchlaufenden Geleise der Seebahn ein
Ausweichgeleise und Perron. Die gleichen Vorrichtungen, zwei
Geleise und Perron, werden aber auch in beildufig halber Tiefe
des Einschnittes auf einer eisernen Zwischendceke (und theil-
weise auf einem Absatz der Seitenmauer) angelegt, und dienen
als Stationsplatz ,der neuen Oerlikon-Bahn.“ ... .......... ... .
Das gemeinsame Aufnahmsgebdude findet an der Westseite des
Binsclinittes norddstlich vom Obmannamt Platz und enthalt die
nothigen Treppenanlagen zur Verbindung mit der Tiefe.“

Auch das Comité der Eisenbahn Seebach-Ziirich war stets
der Ueberzeugung, dass ein Anschluss an das bestehende Eisen-
bahnnetz der Nordost-Bahn erwiinscht wire. Das Unternehmen
ging in der Hinsicht noch einen Schritt weiter als das Gut-
achten; und es musste dies thun, denn es fasste seine Aufgabe
in einem grossern Umfange, als es der ist, auf den sie dié
Herren Experten, ausschliesslich von localen Interessen geleitet,
und auch da, — wie ich beweisen will — falsch geleitet, be-
schrinken wollen. =

Das Unternehmen glaubte sich nicht fiir die Dauer mit
einer Nebeneinand- oder Uebereinandstellung von zwei Stationen
und mit der Uebertragung eines blossen Personenverkehrs be-
gniigen zu diirfen ; es wollte sich vielmehr die Moglichkeit cines
directen Schienenanschlusses und eines durchgehenden Giiter-
verkehrs offen halten. Studien, die dariiber in unserem
nischen Bureau gemacht wurden, erwiesen einc Station
Hirschengraben als in 3 Richtungen anschlussfihig :

I. Mit dem Endbahnhofe der Rechtsufrigen Seebahn, in einer
Lange von 6007 und gemeinschaftlichen Tracé von der
projectirten Limmatbriicke an,

2. Mit der Station Stadelhofen,

3. Mit der Station Tiefenbrunmnen.

Eine Verbindung mit der Station Stadelhofen wire mittelst
eines circa 750" langen Tunnels ausfithrbar. Am Ende der
Station Hirschengraben sind die Personengeleise auf der Cote
4297, die Giitergeleise auf die Cote 423" projectirt. Mit der
Cote 4297/ wird in der Verlingerung der Bahnaxe die Kiinstler-
gasse im Niveau iibersetzt; und im Rechberg’schen Gute findet
man sofort die ndthige Hohe, um bei Anwendung eines grossern
Gefilles eine Tunnelanlage bis zur Station Stadelhofen zun er—
moglichen. Will man aber, wie es sich auch aus
Betriebsricksichten mehr empfiehlt, vom
Niveau der Giitergeleise aus, den Anschluss
suchen, sokannschon die Kinstlergasse mit-
telst Tunnel unterfahren und seine Fortsetz
ung bis mach Stadelhofen ohmne
keiten erstellt werden.

Man hitte also bei Ausfiihrung dieses Projectes micht, wie
es das Gutachten meint, ,mit dem denkbar schwierigsten Ter-
rain“, sondern nur mit einem ganz ihnlichen zu thun, wie es die
Rechi;sufrige Ziirichseebahn fiiv ihre Tunnelanlage in Anspruch
nimmt. Inwieferne aber die Idee einer solchen Verbindung,
gegeniiber der einer Doppelstation, vom Standpunkte der Bau-
kosten aus gerechtfertigt erscheint, wird die Untersuchung bald
erweisen.

Eine Verbindung mit der Station Tiefenbrunmnen ist in #hn-
licher Weise ausfithrbar, als die mit Stadelhofen; und mit ebenso-
wenig Stérung der Bauthiitigkeit und Bauspeculation, als dies

au S-

tech-
am

Schwierig-

durch das Tracé in Unterstrass geschieht. Ein dusserer Halb-
ring Seebach (Oerlikon), Wipkingen, Unterstrass, Oberstrass,
Hirschengraben, Fluntern, Hottingen, Hirslanden, Riesbach, wie
ihn diese Verbindung schaffen wiirde, hitte iiberdies fiir die
Entwicklung der Stadt Ziirich eine weit grissere Bedeutung als
ein Halbring Hauptbahnhof Stadelhofen-Tiefenbrunnen, wie ihn
dic Rechtsufrige Ziirichsee-Bahi erstellen soll. Selbstverstind-
lich geniigt es an dieser Stelle, auf die technische Moglichkeit
eines Anschlusses hinzuweisen, da mit Riicksicht auf die grossen
Kosten, welche durch soiche Fortsetzungen bedingt werden, die
Verwirklichung des einen oder anderen Projectes von Factoren
abhédngig ist, welche in der Gegenwart noch keine ausreichende
Begriindung haben (Bevélkerungszahl von Ziirich und Umgebung,
Sicherung des Gotthardunternehmens.)

Dieser Seitenblick sollte nur zeigen, in welchem Sinne wir
uns selbst mit Anschlussprojecten beschéftigt haben, um bei der
nun folgenden Kritik des Expertenvorschlages darauf hinweisen
zu konnen.

Nicht ohne Absicht habe ich bei Skizzierung der projectirten
Doppelstation vor dem Obmannamte die im Gutachten ange-
fihrten Coten weggelassen, denn es hat sich dort in Folge der
differirenden, in der hiesigen Praxis angewendeten Horizont-
hoken ein Irrthum eingeschlichen; die sogenannten stadtischen
Coten wurden mit den uansrigen, die auf das eidgendssische
Pricisions-Nivellement basiren, verwechselt.

Die Horizontale fiir eine Doppelstation miisste sich bis
Prof. 13 + 50 erstrecken. Das genehmigte Planum der Rechts-
ufrigen Seebahn liegt dort auf der Cote 410,27/ An der
Stelle, wo die Bahn Seebach-Ziirich den Hirschengraben unter-
fahren miisste, hat dieser die Cote 420,27/. Wegen der eigen-
thiimlichen Niveauverhiltnisse der sich dort kreuzenden Strassen
miisste die Bahn Seebach-Ziirich mindestens 6,1 7/ tiefer,
auf der Cote 414,1 "/ (Schw. H.) verbleiben. Die Hohendifferenz
zwischen dem Planum der Rechtsufrigen Seebahn und der neuen
Oerlikon-Bahn, wurde von den Herren Experten mit 67/ ange-
nommen, und kaun auch aus constructiven und Betriebsriick-
sichten nicht weiter beschrinkt werden. Bs ergiebt sich also
eine Gesammtconstruetionshéhe von 6,1 #/+6 7/ =121/ und da-
mit- dic Cote des nen zu projectirenden Planums der Rechts-

ufrigen Seebahn bei Prof. 13 + 50 mit 408,1 ”/, was einer
eventuellen Ticferlegung desselben um 217

gleichkémmé.

Als néchste Folge wiirde sich nun ergeben, dass die Rechts-
ufrige Seebahn ihre Steigung, zwischen der Doppelstation and
der Station Stadelhofen, von 2,7 %/o0 auf 9,7%00 erhhen und damit
ihr jetziges Maximumbedeutendiiberschreiten
miisste. Noch ungiinstiger gestalten sich die Niveauverhaltnisse
fiir die Linie Seebach-Ziivich. Die Hohendifferenz zwischen dem
Stationsende Unterstrass und dem eben fixirten Bahnhofs-
planum fiiv diese Linie betrégt 27,9 ?/, die Distanz rund 1000 7.
BEs entspricht dies einem Gefélle von rund 28 0/oo, das auch den
Herren Experten, selbst fiir eine Bahn mit blossem
Personenverkehr, als  unwillkommen* er-
scheint. Sie schlagen deshalb eine Senkung der Station
Unterstrass um 3-8/ vor, womit die Steigung auf 20 bis 25900
reduzirt werden kann. Vom Stations-Anfang, zuriick gegen
Wipkingen. wiirde sie, in Beriicksichtigung der dann noch allein
zuldssigen Niveaukreuzung mit der Unter-
strasse (Cote 446”/), 17,5000 bis 220/00 betragen.

Wir wollen nun sehen, in wie weit die Situations-
verhéltnisse geeignet sind, die ungiinstigen Resultate der
Untersuchung der Hohenverhiltnisse zu paralysiren.

Die Ringbahnaxe érscheint vor dem Obmannamte als Tangente
des Bogens (R=320), dessen Anfangspunkt auf der projectirten
Limmatbriicke liegt und des Einfabrtsbogens in die Station Stadel-
hofen (R=400) fixirt. Eine Verschiebung ihrer Lage ist ohne
Demelirung oder hohe Gefihrdung mehrerer Gebiude selbst
dann nicht méglich, wenn man die Radien beider Bogen #ndern
wollte. Die Tangente ist namlich durch die Lage des Hauses
des Herrn Blass an der Kiinstlergasse, durch zwei Ecken des
Regierungsgebiudes, von denen sie kaum 5 7/ fern bleibt, und
den Hiusern des Herrn Schulthess v. Meiss und der Frau Holz-
halb, unverriickbar festgestellt.

Wenn man auch die Einfiilhrung der Bahn Seebach-Ziirich
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vorliufig ganz bei Seite ldsst, so miisste schon, um die Er-
stellung eines Bahnhofes fiir die Rechtsufrige Ziirichseebahn
selbst zu erméglichen, eine bedeutende Aenderung in ihrer
vor dem Obmannamte projectirten Situation Platz greifen. Be-
schrankt man fiir die Ring-Bahn den als Perron vorgesehenen
Raum schon bis beinahe zum Unzuldssigen, so miissen immer-
hin 4 7/ Entfernung von der Achse verbleiben; in Riicksicht auf
eine circa 147 hohe Stiitzmauer wire also vom Regierungs-
gebiiude eine Distanz von 12 bis 14 "/, das ist 7 bis 97/ mehr
als jetzt projectirt erscheint, einzuhalten.

Es ergiebt sich aus diesen Verhiltnissen, fiir die ,Rechts-
ufrige Ziirichseebahn“ die Nothwendigkeit, vor dem Obmannamte
einen neuen Bogen mit zwei kleineren Contrabdgen einzulegen,
und die so entstehenden Richtungsverhéltnisse miissen dann auch
nothwendig diejenigen der vorgeschlagenen Doppelstation werden,
weil die eingeschalteten Bogen erst bei Stations-Anfang und
Ende, das wire bei den Héusern des Herrn Blass und der Frau
Holzhalb beginnen, respective enden konnten.

Wie gestaltet sich nun die Einfiihrung der Bahn Seebach-
Ziirich in die Doppelstation?

Ein Blick auf die Situation 1:3000 erweist, dass die im
iibrigen rationellste, blau eingezeichnete punktirte Linie, wegen
der Lage der Rechtsufrigen Seebahn nicht verfolgt werden kann.
Die letztere liegt sowohl dem Stockar’schen als dem Blass’schen
Wohnhause zu nahe, als dass dazwischen noch eine zweite Linie
passiren konnte. Die Bahu Seebach-Ziirich miisste also hier
iitber dem Tunnel der Rechtsufrigen Seebahn verbleiben, was
die Herren Experten selbst auf Seite 87 der
,Bisenbahn“ als counstructiv unzulassig be-
zeichnen.

Hs bleibt also nur noch iibrig, die Einfithrung in die Doppel-
station in der Fortsetzung unseres jetzigen Tracé, mit der blauen
strichdoppelpunktirten Linie, zu versuchen. Man durchschneidet
mit dieser das Stockar’sche Gut von oben nach unten in seiner
ganzen Linge und gelangt nach erfolgter Kreuzung der Rechts-
ufrigen Seebahn, circa bei Prof. 11+80, an die linke Seite der
letatern.

Mit Riicksicht auf den Umstand, dass bloss der als Allee
bestehende Theil des Hirschengrabens unbeschrinkt verwendet
werden kann, ergiebt sich aus der beschriebenen
Disposition fir den offenen Bahnhof eine
Linge 80—-85" gegeniiber den von den Herren

Experten in Aussicht gestellten 150". Die
an und fiir sich auf ein Minimum reducirte
Station erhdalt die denkbar schlechtesten

Richtungsverhédltnisse,
liche Betriebslinge betrdchtlich verkiirzt
erscheint. Schliesslich wird auch der Haup t-
vortheil, den sich die Herren Experten aus
der Sitation vor dem Obmannamte fiur die
Bauinteressen der Stadt und fiir die Kosten
des Projectes versprachen, theilweise zu
Nichte, da .das Stockar’sche Gut in Anbe-
tracht der geringen Tiefe, in der der Scheitel
eines eventuellen zur Doppelstation
den Tunmnels wnter dem Terrain verbleibt —
ungiinstiger durchschnitten wird, als dies
durch die jetzt projectirte ILinie geschieht.
In der néchsten Nummer will ich nun zeigen, mit welchen
Baukosten die Ausfiihrung des Projectes der Herren Experten
verbunden wire. (Fortsetzung folgt.)

wodurch die eigen t-

fihren-

% *
*

Construction d’un tunnel sous I'Hudson.

On vient de commencer, a New-York, un travail d’une im-
portance exceptionelle; on counstruit, sous le fleuve Hudson, un
tunnel qui aura 3,21 kilométres de long et 7,0 7/ de large. La
volite de ce funnel supportera une masse de terre de frente-
cing pieds d’épaisseur. Les frais de construction sont évalués
a 75 millions de frauncs.

Ce tunmnel est destiné a mettre en communication
deux des plus importants quartiers de New-York.

& #*

directe

Ed

Kosten und Betrieb

der

Eisenbahnen in England und Indien.

W. K. Seit mehreren Jahren schon haben die Vorgesetzten
der India Office tabeliarische Rapporte iiber den moralischen und
materiellen Fortschritt Indiens vor das Parlament gebracht, und
wir wiinschen im Folgenden eines seiner wichtigsten Objecte,
seine Bisenbahnen, die Beforderer und Triger der Cultur, in
ihren Beziehungen zum Mutterlande England eines Naheren
zu beleuchten.

Grossbritannien und Irland weisen heute 16 449 miles.
(26 466 Kilometer) Eisenbahnen auf, von denen 8 749 oder 53,20/
doppelgleisig sind; das totale darin angelegte Capital Pfd. Sterl.
609 895 931 zeigt einen Zuwachs von Pfd. Sterl. 21 575623
oder 3,790 im letztverflossenen Jahre. Die gesammte im Betriebe
zuriickgelegte Meilenzahl war 200 484 263 miles (322579 179
Kilom.), und davon wurden nur 96 749 953 (155 670 674 Kilom.)
von Passagierziigen durchlaufen ; jede betriebsfahige Meile wurde
somit 12 188 mal befahrven von zusammen 11 935 Locomotiven,
von denen jede einzelne durchschnittlich 16 800 miles (27 031
Kilom.) durchlief und eine Einnahme von Pfd. St. 4 465 erzielte.
Eine Colossalziffer von 477 Millionen Passagieren in Procenten
von 8,910°0 in erster, 17,14 in zweiter und 73,95 in dritter
Wagenclasse , und Giiter und Erze aller Art von Total 188
Millionen Tons (1 Tonne zu 20 Ctr.) wurden befordert, und
brachten Binnahmen von Pfd. Sterl. 24 893 615 fiir die ersteren
und Pfd. St. 32 005883 fiir die letztgenannten in die Kassen
der Compagnien.

Die Betriebskosten sind folgende: fiir Unterhaltung der
Strecken Pfd. St. 6555 110; fiir Locomotiven 9 031 037; fiir
Wagen 2 558 719; fiir den Betrieb 9050 348 und fiir diverse
andere Ausgaben auf 5417 498; eine Totalziffer von zusammen
Pfd. St. 32 612 712.

Gehen wir nach dieser vorbereitenden und fiir eine Verglei-
chung nothwendigen Anfiihrung des Standes des englischen Eisen-
babnwesens nun nach Indien hiniiber, so finden wir hier eine,
dem Betrieb erdffnete Meilenzahl vou 6142 (9872 Kilom.) mif
einem Zuwachs von 558 miles (898 Kilom.) oder nahezu 10 /o
seit dem letzten Jahre. Das hiefiir verausgabte Capital ist
Pfd. St. 92395440 und die durchschnittlichen Kosten per mile
Anlage Pfd.St. 14 975; nur 15,1%0 oder 927 miles (1491 Kilom.)
des gesammten Eisenbahnnetzes sind doppelgleisig. Neuerliche
Fliigel- und Zweigbahnen von 5 6 Spurweite und mit leich-
teren Schienen (60 Ctnr. pro Yard = 3‘) sind mit wenig iber
Pfd. St. 4000 per mile hergestellt worden. 5633 miles (9063
Kilom.) des Netzes sind von garantirten Gesellschaften und nur
509 (819 Kilom.) vom Staat gebaut worden, von beiden zusam-
men sind 5599 (9000 Kilom.) mit 5/ 6 “ Spurweite und 543 miles
(874 Kilom.) mit der Meterweite (3 33/s") comstruirt. — In
Besug auf den Verkehr und Betrieb der indischen Linien im
letzten Jahre hat die schlechte Ernte in den Bengal-Districten
grossen Binfluss gehabt; nicht weniger als 900000 Tons Ge-
treide musste ihnen durch die EastIndia Bahn zugefithrt werden.
Die gesammte durchlaufene Meilenzahl war 18 475 322 (29 726 793
Kilom.) und davon 6565844 miles (10 564 443 Kilom.) fiir
Passagier- und 11 909 478 (19 162 350 Kilom.) fiir Giiterziige und
Beforderung von Erzen. Das hier gebrduchliche System ist, mit
wenigen , aber gut geladenen Wagen mit missiger Schnel-
ligkeit zu fahren. Die Brutto-Einnahme des indischen Eisen-
bahn-Netzes war fiir die durchfahrene Meile Pfd. St. 8. 32 Shil-
ling (5.91 in England) und eine bedeutend hohere Proportion
in den Einnahmen wurde im Giiterverkehr erzielt. So zeigen
die Brutto-Einnahmen im Vergleich mit denen Englands Folgendes :
fiir Passagier- Verkehr in Indien = 28,2 %o, in England =42°/0

, Giiter und Erze o ditof = —1617;9 o e = B

diverse Silditos— 319 o Gble - = A

Die Zahl der in diesem indischen Eisenbahnbetrieb beschf-
tigten Maschinen war 1345 und jede Locomotive lief 13 736
miles (22 101 Kilom.) im Jahre und erntete Pfd. St. 5711. Der
Passagierverkehr aller Wagenclassen stellte sich auf 24 Millionen
(4047 per Betriebsmeile) und aus ihm stellten die 3te und 4te
Classe 95,30/0 in der Anzahl und 86,9%/0 in den HEinnahmen. An
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