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INHALT: — Das Tracé der projectirten Eisenbahn Seebach- (Oerlikon-) Ziirich
auf stidtischem Gebiete.
von Michael Pollacsek, Ingenieur der Nationalbahn.
Beilage.) — Zahnradlocomotive. —
Philadelphia.
— Anwendung der Kugellager. — Steinkohlenbohrangen in Zeiningen. —-
Btat des Travaux du Grand Tunnel du Gothard au 31 octobre 1876. —
Die Stellung der Architectur bei Einfiihrung der Leichenverbrennung.
Vereinsnachrichten. — Neubauten in Bern. — Ausstellung von Heizungs-

Erwiederung auf das Gutachten der Experten,
(Mit drei Tafeln als
Die Schweizerische Ausstellung in

Ingenieurwesen. I. Das Strassennetz des Cantons Aargau.

und Ventilationseinrichtungen. — Kleinere Mittheilungen.

=" Einen Artikel von Herrn Professor Cohn, betitelt: ,Die Eisenbahnen
und das Publicum“ findet der Leser auf Seite 2 der heutigen Bei-
lage Nr. 2.

Das Tracé der Eisenbahn Seebach- (Oerlikon-) Ziirich
auf stadtischem Gebiete.
(Fritherer Artikel Bd. V. No. 11, Seite 85.)

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

(Mit 8 Tafeln als Beilage.)

(Fortsetzung.)

In der letzten Nummer dieses Blattes glaube ich bewiesen
zu haben, dass mit der Ausfiihrung des Expertenprojectes ver-
bunden wire: “

1. Eine bedeutende Verschlechterung der Richtungs- und
Steigungsverhéltnisse der ,Rechtsufrigen See-
bahmn.“

. Eine Erhohung des Gefilles der ,Seebach-Ziirich-
bahn“ auf der Strecke Wipkingen-Unterstrass von 14 0/o0
auf 17000 bis 22000; auf der Strecke Unterstrass-
Ziirich von 17 %/o0o auf 25 %00 respective 20 °00; wobei
iiberdies eine Senkung der Station Unterstrass
um 3 —8 "/ vorausgesetzt wird.

3. Eine Durchschneidung des Stockar’schen Gutes in einem
ungiinstigern Sinne, als dies durch die gegenwirtig pro-
jectirte Linie geschieht.

4. Als weiteres Resultat der Untersuchung ergab sich, dass
eine Station vor dem Obmannamte blos auf eine Linge
von 80—85 " | gegeniiber den in Aussicht gestellten
150 ™, als offener Einschnitt behandelt werden kann,
und die ungiinstigen Richtungsverhéltnisse, die eigent-
liche Betriebsldnge sehr beschrinken.

Um diesen Theil der Kritik vollstindig abzuschliessen, will
ich noch einen letzten Punkt beriihren, der aber nach seiner
‘Wichtigkeit bemessen keinem der vorerwihnten nachsteht :

Die baulichen Interessen der Gemeinden
Unterstrass und Oberstrass.

Die Herren Experten #ussern sich in dieser Richtung iiber
das Project wie folgt:

»S0weit 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 be-
stehenden oder planmissig festgesetzten Strassen erhilt Niveau-
kreuzungen s mits der Bahm @R S SRR » Wir meinen daher,
dass die Entwicklung des Strassennetzes und der Nutzen des
selben als Baulinie durch das Bahnproject so wenig
gehemmt wird, als es bei einer Eisenbahnlinie iiber-
haupt erreichbar ist.“

Diese im Gutachten hervorgehobenen Vortheile des Pro-
Jjectes fallen mit einer Station vor dem Obmannamte, respec-
tive mit der durch dieselbe bedingten Aenderung der Nivellette
ginzlich weg, und es treten an deren Stelle ebensoviédl Nach-
theile fiir die bauliche Entwickelung der Gemeinden : Die
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wichtigste bestehende Strasse kann dann nur noch im Ni-
veau gekreuzt werden; die neuprojectirten Strassen gerathen in
einen Einschnitt, der z. B. bei der Station Unterstrass, je
nach einer Senkung derselben um 3-—8 7/, eine Tiefe von 6—
11 ™ erhélt. Legt man auch nur das Minimum von 6 7/ der
Beurtheilung zu Grunde, so ergeben sich doch schon fiir die
Strassenanlagen solche bedeutende .Kosten und eine derartige
Erschwerung der Bauthatigkeit, dass dieser Gedanke von selbst
dahin fallt. Lésst man aber die Strasse in ihrem jetzt projec-
tirten Niveau und senkt bloss die Station, so verliert die er-
stere — zum Schaden der Gemeinden sowohl als der Unter-
nehmung — den Character einer Zufahrtsstrasse vollstindig
und muss von der Station mittelst einer kostspieligen Stiitz-
mauer in der Lénge von circa 400 ?/ getrennt werden, woraus
wieder neue Nachtheile fiir die Giitermanipulation resultiren
(Langholz-Transport).

Diese Combination ist daher ebenso unhaltbar, als die beiden
andern und es bliebe nur noch der Versuch iibrig, das ganze
Tracé abwirts zu verschieben; doch auch zu diesem letzten Aus-
kunfrsmittel greift man vergebens, denn schon jetzt zieht
sich die Linie so nahe an den H#usern der ,alten Beckenhof-
strasse“ hin, dass man ihnen kaum n#her riicken kann; es
ist also nur eine Aenderung der Nivelette; aber
keine parallele Verschiebung in derSituation
moglich.

Ich gehe nun zu einem der wichtigsten Theile dieser Be-
trachtung iiber:

Zu den Baukosten.

Die Herren Experten verleihen ihrer Amnsicht iiber diesen
Punkt in folgenden, sehr knapper Worten Ausdruck:

»Unstreitig wird eine Vergrosserung der Baukosten statt-
finden, jedoch nicht in dem Masse, wie es auf den ersten Blick
scheint. Hs fillt ndmlich der hochst kostspielige Grunderwerb
des bisherigen Projectes auf stidtischem Gebiete fast génzlich
weg, mit dessen Betrag der Mehraufwand einer unterirdischen
Planie gegeniiber einer offenen annihernd gedeckt sein diirfte.
Erheblich erscheinen nur die Baukosten der Doppelstation im
Obmannamte gegeniiber einer einfachen Endstation auf dem
Stockar’schen Gute, besonders da diese Kosten nach Art. 30 des
Bundesgesetzes iiber die Eisenbahnen vermuthlich zum gros -
seren Theile den Anschluss suchenden neuen Linie zufallen
werden. Auch die Verlingerung der Bahnstrecke um
circa 150 ”/ in Folge Verlegung ihrer Endstation, erheischt
neue Kosten.“

pIndessen sind wir der Ansicht, dass der
soeben er6rterte Mehraufwand fiiglich von der
Gesellschaft Seebach-(Oerlikon-) Ziirich ge-
tragen werden darf.

Die Ersparnisse an Grunderwerb auf stiddtischem Gebiet
kénnen durchaus nicht so bedeutend werden, als es die Herren
Experten zu erwarten scheinen. Die Linie verbleibt bis zur ,Schien-
hutgasse“ im Tunnel unter offentlichen Anlagen und Girten,
die als Baupldtze wohl niemals Verwendung finden diirften ;
offen liegt nur ein Theil der Station hauptsiichlich im Stockar’-
schen Gute; auch damit steht es indessen nicht so schlimm als
man vielleicht beim ersten fliichtigen Anblick denken musste.
Das Unternehmen beansprucht nimlich den Platz nur in einer
Weise, dass das Gut ungestort all’ den Zwecken erhalten bleibt,
denen es gegenwirtig dient und spiter dienmen konnte. Es
besteht wirthschaftlich aus zwei vollstiindig isolirten Theilen.
Diese Trennung ist nicht nur durch die Verwendung, sondern
auch durch das Terrain scharf markirt. Der obere Theil ist ein
Park und mag als solcher einen hohen Werth beanspruchen.
Der untere Theil aber ist einfacher Reb- und Obstgarten, even-
tuell zu Bauplitzen sich eignendes Terrain, letzteres aber nur
auf cine Breite von 30 7/ von der Hirschengrabenstrasse aus
gerechnet. Der Rest nun, der zwischen dem Parke und ausser-
halb dieser 30 ™ liegt, kann nur einen verhiltnissmissig ge-
ringen Werth beanspruchen. Es ist aber beinahe aunsschliesslich
dieser Streifen, den das Unternchmen fiir die Bahnanlage be-
nothigt. In der Breite von 15 7/ ist die Station an die Grenze
des Parkes projectirt. Von einer Durchschneidung des Gutes
kann also hier keine Redé sein, ebensowenig von einer Be-
schriinkung der Aussicht, da der hochste Punkt des Aufnahms-
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gebiudes tiefer liegt, als das Plateau des Parkes. Beriicksich-
tigt man ferner, dass die Zuginge zum Gute intact bleiben, dass
die Baulinie auf eine Linge von 180 ”/ nicht unterbrochen wird
und die Bahnaxe parallel zu ibr liegt, dass endlich die Riick-
sichtnahme auf stddtische Umgebungen den Gedanken nahe legt,
von der Damptpfeife keinen Gebrauch zu machen, umsomehr
als in der Station Zirich jeder Giiterrangirdienst wegfillt, so
ist wahrlich schwer zu ersehen, aus welchen Factoren berech-
tigte Anspriiche fiir Ersatz von Inconvenienzen resultiven kénnten,
die eine grossere Hiohe erreichen, als die Entschadigung fiir
Entwerthung bestsituirter Bauplétze, wie diese mit dem Experten-
Project verbunden ist, betragen miisste. Dass die ,Bauakosten
der Doppelstation vor dem Obmannamte gegeniiber einer ein-
fachen Endstation im Stockar’schen Gute“ in der That sehr
serheblich® sind, wird sich bald erweisen; wie aber die
Herren Experten die Verlingerung der Bahnstrecke nur mit
circa 150 ”/ angeben konnen, ist ganz und gar unerklarlich,
da doch die projectirte Doppelstation 240 ” lang werden soll
und, bei Einhaltung einer Distanz von 1000 "/ von der Station
Unterstrass, kaum dort beginnen kann, wo die Linie im Stockar’-
schen Gute jetzt endet.

Die Verldngerung der Bahnstrecke muss doch unter diesen
Verhiltnissen der Lange der Station entsprechen, also mindes-
stens 240 7/ betragen.

Beider nun folgenden Nebeneinanderstel-

lung der mit Auasfiithrung der Doppelstation
hinzutretenden und wegfallenden Arbeiten,
liess ich mich durch folgende Grundséatze
leiten:

1. BEs darf im Stockar’schen Gute keine Etage-Station
angenommen werden, weil dann die Leistungsfidhigkeit
der beiden Bahnhofe in ein gar zu starkes Missver-
héltniss gerath (immerhin habe ich aber drei Geleise
mit einer Betriebslinge von 300" 2 Geleisen mit
einer Lange von 240 "/ gegewiiber gestellt).

. Es ist das fiiv die Baukosten giinstigste, fiir die Stei-
gungsverhiltnisse ungiinstigste Extrem von 250%/00 Ge-
fille der Rechnung zu Grunde zu legen. womit also
eine Senkung der Station Unterstrass um nur 3 7/ be-
dingt ist. (Ich m6échte aber damit durchaus nicht
gesagt haben, es dirfte sich das Unternehmen
mit derartigen Steigungsverhdltnissen zufrie-
den geben).

3. Die indirecten Kosten, die dem Unternehmen aus dem
neuen Verhdltnisse zu den projectirten Strassenziigen
entstehen miissten (eventuelle 400”7 lange Futter-
mauer , Erdarbeiten ete.) haben in der Rechnung nicht
zu erscheinen.

4. Die Massen sind bei den neu hinzutretenden Arbeiten
niedrig, bei den wegfallenden aber mdoglichst hoch an-
zunehmen , damit dem allfilligen Vorwurfe einer ten-
denzidsen Behandlung des Kostenanschlages, von vorn-
hinein die Spitze benommen werde.

(3]

In Beobachtung dieser Grundsitze stellt sich nun der Ver-

gleich wie folgt:
1. Neue Arbeiten.

a) BEinschnitt:

Von Prf. Nr. 246480 bis 264+40

In der Station Unterstrass

Im Voreinschnitt Prf. Nr. 268+40

bis 270+40
In der Station vor dem Obmannamte

104 000 Cubicm.
45000

31 000 .
71 000 »

Summa 251 000 Cubiem.

)

Bei einer bedeutenden Verfiithrungsdistanz mit Fr. 5 per
Cubicmeter gerechnet 753 000 Fr.
b) Tunnel:
Mehrlange 360 ™ mit Fr. 1200 per Ifd. Met.
¢) Stiitzmauern:
In der Station vor dem Obmannamt 26 000 Cu-
bicmeter der Cubicm. durchschnittlich mit
HEA 5 ()

432000

780 000

Uebertrag 1965000 Fr.

Uebertrag 1965000 Fr.
d) Eisenconstruction:
In der Station vor dem Obmannamte :
Fiir die obere Decke 2250 [ ]/ mit 562,5 Ts.
S Gphuntere s 24000 5 S a8 0 05
Summa 10425 Ts.
Die Tonne zu I'r. 450 46985

e) Grundeinlésung:
Voraussichtliche Mehrkosten durch Vergrosse-

rung der Einschnitte 95 000

Summa der Kosten fiir Neuwarbeiten und

Grundeinlésung 2529 125 Fr.

e e

1. Wegfallende Arbeiten.

a) Die Ueberfahrtsbriicke bei Prf.
b) Stiitzmauern:
1. In der Station Unterstrass
2 Ziirich

o o -

Im Voreinschnitt

Nr. 258+75 60 000 Fr.
980 Cubiem.

26608 s

700

Q
la

4340 Cubicm.

durchschnittlich mit 30 Fr. —= 130 200
¢) Tunnel fiir die Rechtsufrige Seebahn auf die
Lange von 240 7/ a Fr. 1200 288 000
d) Voraussichtliche Ersparniss an Grundeinlgsung 250 000
Summa der Kosten fiir wegfallende Ar-
beiten und Grundeinlosung: 728 2001 Er.
Es verbleiben mithin als Mehrkosten

der Ausfithrung einer Doppelsta-

tion vor dem Obmannamte rund 1 800 Q00 F'r.

Angesichts dieser Summe diirften die Herren
Experten kaum bei der Ansicht beharren, ,dass
der Mehraufwand fiiglich von der Gesellsehaft
sSeebach- (Oerlikon-) Ziirich getragen werden
darf !¢

Trotz allen Terrain-Schwierigkeiten, trotz aller Kosten,
wurde sogar von Seebach und bis »u der Wasserscheide, an
14 0/00 Maximalsteigung festgehalten; und nun: Verlangt
man denn wirklich im Ernste von dem Unterneh-
men, dass es von dort abwarts, wo sich die Nivel-
lette mit solchem Gefdlle dem Terrain naturge-
miss anschmiegt, noch grdssere Arbeiten auf-
wende, um mit 25 %0 vor dem Obmannamte eine
Haltestelle zu evreichen, die kaum den beschei-
densten Anforderungen des localen Personenver-
kehrs entspricht und den Giiterverkehr, das Le-
benselement jedes Kisenbahn-Unternehmens,
ausschliesst?

Erscheint denn, in Beriicksichtigung dieses Resultats der
Untersuchung, eine selbststandige, directe Schienenverbindung
mit der Station Stadelhofen gar so ,unsinnig®, wie es die
Herren Experten zu glauben scheinen? Die Kosten einer solchen
wiirden im Maximum betragen :

Fiir 750 "/ Tunnel 900 000 Fr.

Als Beitrag an die Station Stadelhofen circa 500 000

Summa ﬁl 400 000 K'r.

Es ergibt sich also im schlimmsten Falle noch
eine Hrsparniss von circa 400000 Fr. gegeniiber
der Doppelstation vor dem Obmannamte, und das
Unternehmen ist nicht gezwungen seine Linie zu verderben;
kann bei einiger Vergrésserung seiner Anlage im Stockar’schen
Gut jeden Giiterverkehr iibertragen, die beiden Gesellschaften
benechmen sich nicht gegenseitig das wenige Licht und den
knappen Raum; iberdies aber wird das Unternehmen
der Nothwendigkeit enthoben, diese schwer zu er-
ringende Position in Ziirich mit einer zweiten
Gesellschaft theilen zu miissen.

Fragen wir uns schliesslich:
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In was bestinde der so theuer erkaufte Vortheil fiir den
Personenverkehr bei einer Doppelstation, gegeniiber zweier

selbststindiger Stationen, der Bahn ,Seebach-Zirich“ im Stockar’-
schen Gut einerseits, der ,Rechtsufrigen Seebahn® beim Obmann-
amte anderseits, so suchen wir vergebens nach einer aus-
reichenden Antwort.

Das Gutachten selbst beschrankt sich darauf, diese Vortheile
einzig und allein in der gréssern Bequemlichkeit fiir den Austausch
des Personenverkehrs zu finden. Lisst sich denn nicht der gleiche
Zweck mit einfachern Mitteln ebensogut oder besser erreichen ?

Die vorliegende Situation beantwortet diese
Frage mit einem entschiedenen ,Ja“ Wenn die
,Rechtsufrige Ziirichseebahn® ibr Aufnahmsgebiude an der Ecke
y,Neumarkt-Hirschengraben, die Bahn ,Seebach-Ziirich das ihrige
neben dem Blass’schen Hause — wie in der Situation angedeutet
ist — erstellt, so lassen sich diese beiden mittels eines circa
60 " langen und 6 ”/ hohen, gedeckten Briickensteges, der
architectonisch schon - ausgefiihrt, dem Platze nur zur Zierde
gereichen kann, leicht verbinden. Dieser Gang tiithrt dann vom
Niveau des Perrons der Bahn ,Seebach-Ziirich“ direct in die
erste Etage des Aufnahmsgebdudes der ,Ringbahn®; von dort aus
kann dann die letztere ihre Reisenden, wie man es auch uns
vorgeschlagen hat, mittelst Aulzuges in die Tiefe beférdern
und zwar nur etwa 6 7/ tiefer als sie es bei strikter Aus-
fiihrung des Expertenprojectes hitte thun miissen. Hat man sich
aber einmal mit der Idee eines Aufzuges im Principe verséhnt,
so verliert auch diese Differenz jede Bedeutung.

Es wird wohl kaum Jemand diesem Vorschlage mit dem
Hinweise auf die 60 7/ Mehrdistanz begegnen wollen; sobald man
auf eine directe Schienenverbindung verzichtet, ist es ja einer-
lei, ob die Reisenden um 60"/ mehr oder weniger zu gehen
haben.

Eine Zugsldnge betragt das Doppelte und
Dreifache, und in jedem Bahnhofe sind grossere Distanzen
von einem Zuge zum andern zu durchschreiten. So werden z. B.
die Passagiere der ,Nordost-Bahn“, welche einst von dem Eud-
bahnhofe der ,Rechtsufrigen Seebahn“ im Hauptbahnhofe einen
Anschluss suchen, und umgekehrt, einen Weg von eca. 200 "
zuriicklegen miissen.

Zeitverluste sind in Folge dieser Dispo-
sition nicht zu befiirchten; es besteht ja fiir dieselben
wohl auch noch in Kraft, was die Herren Experten mit Recht
zur Unterstiitzung ihres Projectes betonen:

Das ,Umsteigen von Personen® erfordert ,junter Umstdnden
weniger Zeit“ ,als das Rangieren von Wagen nach verschiedenen
Richtungen.“

‘Wenn aber auch das Publicum durch die 607/ Entfernung
der Aufnahmsgebiude einige Einbusse an Bequemlichkeit er-
leidet, so wird diese anderseits durch Vortheile reich-
lich aufgewogen. Man mache sich nur eine deutliche
Vorstellung, welch ein Gedridnge bei einigem Verkehre auf dem
kaum 27/ breiten, schwach beleuchteten Perron, wie er fir die
,Rechtsufrige Seebahn* in der Doppelstation vorgesehen ist, ent-
stehen muss, und man wird kein erfreuliches Bild von den An-
nehmlichkeiten erhalten, welche den Reisenden dort erwarten.

Erwigt man nun, dass mit der Trennung der |
Station die Nothwendigkeit einer solchen
Raumbeschridnkung wegfdallt, und dem Publi-

cum sogar die Vortheile des Giterverkehrs ge-
boten werden, so sprechen diese Griinde wohl
iiberzeugend genug fiir — Nebeneinanderstel-
lung der Stationen.

Doch das Comité der Bahn ,Seebach-Ziirich® ist geneigt,
seine Ueberzeugung den Forderungen des Gutachtens theilweise
zam Opfer zu bringen, wenn es damit ein Zusammen -
treffen der jetzt mnoch differirenden An-
gichten in einem Vermittlungs-Projecte er-
zielen kann. Um zu beweisen, wie sehr das Unternehmen
bestrebt ist, den Wiinschen des Tit. Stadtrathes entgegen zu
kommen, will es sich sogar mit ciner Station vor dem Obmann-
amte zufrieden geben; aber es muss diese auf ecinem weniger
kosispieligen Wege erreicht werden, als es der von den Herren
Expe;[cn vorgeschlagene ist. Ein solcher Weg wire mit
der im Plane eingezeichneten blauen, striech-

punktirten Linie*) gefunden! Dieselbe fithrt aus der
Station Unterstrass mit ca. 22000 Gefélle lings des mneuen
Strassenprojectes durch das Rohrdorf’sche Gut; gelangt mittelst
Viaduct an die rechte Seite des ,Hirschengrabens wund nach
Uebersetzung des Platzes zwischen der _Kiinstler-
gasse“ und dem ,Neumarkt® a niveau vordas Obmannamt.

Die Station erhilt die Cote 420,2 (Schw. H) und dehnt
sich mit einer Betriebslange von ca. 300 ™/, wovon etwa 150 7/
offen bleiben, bis an die ,Winkelwiese“ ungehindert aus. Die
sNordostbahn“-Gesellschaft mag dann ihren Tunnel frither oder
spiter an einer dafiir zu veservirenden Stelle durch offenen
Binschnitt ersetzen ; sie wird die Bahn  Seebach-Ziirich“ stets
bereit finden, den Personenverkehr mittelst Aufziigen und Trep-
penanlagen zu vermitteln.

Die Kosten dieses Projectes werden, gegeniiber dem von
dem Tit. Comité genehmigten, keine wesentliche Erhhung er-
fahren, da die bedeutenden Erdarbeiten und 3307/ Tunnel weg-
fallen, da iiberdies auch das Stockar’sche Gut unberiihrt bleibt.
Dem Publiecnm bietet dieser Bahnhof all die Annehmlichkeiten
wie sie mit dem Projecte der Herren Experten verbunden sind,
und wenn auch die Niveau-Differenz der beiden Bahnen um etwa

4™ orpsser wird, so haben dafiir die Reisenden nicht noth-
wendig, die Bahn ,Seebach-Ziirich“ in der Tiefe zu suchen.

Das Resultatdieser Betrachtung glaube ich
schliesslich am besten in folgender Modifi-
cation der Experten-Antwort ad Frage 1 zu-
sammenzufassen:

Der Tit. Stadtrath, der hier alsder eigentliche ,An-
schluss suchende Theil“ erscheint, mdge die Nordost-
Bahn zu der erforderlichen Aenderung des nun vom hohen Bun-
desrathe genehmigten Trace’s der ,Ringbahn®, — vor dem Ob-
mannamte veranlassen; er moge dafiir sorgen, dass die . Nordost-
Bahn“ an der Ecke ,Neumarkt-Hirschengraben“ ein Aufnahmsge-
baude errichte; dagegen erklart sich das Unter-
nehmen ,Seebach-Ziiriech“ bereit, die besten
Einrichtungen fiir eine Verbindung mit ihrem
Aufnahmsgebdaude im Stockar’schen Gute zu
erstellen. /

Sollte aber der Tit. Stadtgemeinde eine Doppelstation er-
wiinschter sein, so mége man dem Unternehmen ,Seebach-Ziirich“
den als Allee bestehenden Theil des ,Hirschengraben®, sowie
den erforderlichen Platz vor dem Obmannamte fiir die Bahnanlage
unentgeltlich iiberlassen, und den Niveauiibergang zwischen der
,Kiinstlergasse“ und dem ,Neumarkt® gestatten;sobald dann
die ,Nordost-Bahn“ ihrerseits Anstalten fiir
den Austausch des Personenverkehrs trifft,
wird auch dieBahn ,Seebach-Ziirich® zu diesem
Zwecke das Nothige veranlassen.

*) Anmerkung.

Die beiden Linieun in blauer Farbe sind durch die Li-
thographie beim Uebertragen in die Situation 1:3000, zwischen
der ,Kiinstlergasse® und dem ,Neumarkt nach links verschoben
worden.

Die strichpunktirte Linie kann auch parallel zur Rechts-
ufrigen Seebahn, bis zur Winkelwiese fortgesetzt, gedacht werden.

(Schluss folgt.)

Zahnradlocomotive.

Die in der ,Eisenbahn® bereits zu wiederholten Malen er-
withnte Zahnradlocomotive fiir das wiirttembergische Hitttenamt
Wasseralfingen, gebaut in der Maschinenfabrik Aarau,
wurde den 27. und 28. October unter personlicher Fiihrung des
Herrn Riggenbach in Gegenwart der HH. Oberbaurath Mo r-
lock, Bergrath Erhardt und von Knapp, der Inspectoren
Hahne und Heim, der Professoren Miiller und Dorn und
vieler anderer hervorragender Ménner vom Hisenbahnfach und
Bergbau, probirt und gestiitzt auf die in jeder Richtung
vorziiglichen Resultate vom Besteller definitiv
iibernommen. :

Diese Bahn, von 17/ Spurweite, verbindet das Werk mit
den 807/ héher gelegenen Erzgruben und Ablagerungsplitzen und
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