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6. Juli 1895.]

Wie in der Einleitung bemerkt, wurden die Einflisse
der Horizontal-Komponente beziehungsweise der Vertikal-
Komponente getrennt von einander ermittelt. Die betreffen-
den Kriftepline bediirfen keiner weiteren Erkldarung, nur
der Erwihnung, dass sich aus den Binderentfernungen die
Knotenlasten ergaben und zwar:

Knotenlast o == o
I=1= goolg
» I = 1930
5 IV = 1510
und der Horizontalschub H;’ = 1,582 [

Fiir den Einfluss der Horizontal-Komponente des Wind-
drucks ergaben sich die Knotenlasten:

Knotenlast o = 2190 kg
l=]F=" /530
Ul = 320
- - IV = 8rs.
ZP 4445 kg

Il

Die Auflagerdricke 4, — B, = 1,73 L
In der nachfolgenden Tabelle IT sind die Grossen zur
Bestimmung des Horizontalschubes zusammengestellt.

Tabelle II.
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Fiir die Last Eins erhiilt man folgende, aus der Ta-
belle 1I sich ergebende Horizontalschiibe:
L

Hy— o (0,29 . 981 —5,8.98,6) = — 0.351.
Heo— SO; _ (0,362 . 981 — 58,7 — 7,243 . 89,2) = — 0,43 1.
806.5
Hy— 5‘016 — (0,434 . 981 — 210,5 — 8,687 69.8) = — 0,48 £.
806,35
I :
Hy — b (0,506 . 981 — 363,0 — 10i130.53,8)= — 051
I y
H, = g5 (0579 081 — 443,5 — 11,573 44,8) = — 0,491
Somit fir die angegebenen Knotenlasten
H:E = —0,35.2190 = — 767 kg
H* = —0.43.330 = — 228
HY* = —0.48 . 530 = — 234
HE= 20,51 . 320=— 163
§ =049 875 = 429
X HY = —1841kg=H,
P = 4445 kg,
somit H, = 4445 — 1841 = 2604 kg.
Die Autlagerreaktionen 4, = — A, ergeben sich aus:
3 i
Ap— e {2:.19.5:8--0,53 (7,234 -+ 8,687) 4 0,32.10,13 -~
4+ 0,875 .11,537) = 1,73 = — 4,

Nun sind die Elemente, um den Cremona’schen Kréfte-
plan zu beginnen, bestimmt. In unserer Fig. 4 wurden
suerst die dusseren Krafte der Reihe nach in der Richtung
ihrer Wirkung aufgetragen, ihre Summe dann durch die
vertikale Realktion im Verhéltnisse von H,: H, geteilt und,
wie aus der Figur ersichtiich, von Knotenpunkt zu Knoten-
punkt schreitend, die Zerlegung der Krifte vorgenommen.

Die Ziircher Bahnhoffrage.

Langsamer als in anderen Schweizerstidten, deren
Bahnhofe bereits umgebaut oder im Umbau begriffen sind,
reift in Zirich die Frage der Neugestaltung des Haupt-
bahnhofes ihrer Erledigung entgegen. Nicht dass das Be-
diirfnis zur Abhilfe hier weniger lebhaft empfunden wiirde ;
es haben sich im Gegenteil durch die raumliche Unzuling-
lichkeit und die jetzt bestehende, hochst ungliickliche Dis-
position im Bahnhofe Zustinde herausgebildet, deren Un-
haltbarkeit sich auch dem Laien aufdrdngt, und die Ver-
waltungsbehorden der Nordostbahn sind seit Jahren mit der
Losung dieser Frage beschitftigt, die fir die Gesellschaft
ihrer finanziellen und betriebstechnischen Seite wegen von
der allergrossten Bedeutung ist.  Wenn man trotzdem bisher
zgerte, einen entscheidenden Sehritt zu thun, so muss das
auf die LErkenntnis zuriickgefihrt werden, dass mit halben
Massregeln hier nicht auszukommen sei, dass aber eine
griindliche Ordnung der Verhiltnisse Ausgaben notig macht,
welche man als mit der bisherigen Lage des Bahnunter-
nehmens nicht vereinbar halten mochte. Unter diesem
Eindrucke ist leider nach einander die Einfihrung der
neuen Linien vom linken und vom rechten Seeufer erfolgt,
ohne dass der Anlass ergriffen worden wire, diese Iaupt-
frage ernstlich in Angriff zu nehmen, und es ist in letzter
Zeit auch die Einfahrt der Winterthurer-Linie umgelegt
worden, anscheinend ohne dass ein definitives Projekt fir
den Bahnhofumbau zu Grunde gelegen hitte.

Der unerwartet grosse und schnelle Aufschwung des
Verkehrs, den die Linien der Nordostbahn und der Zircher
Bahnhof nun in den letzten Jahren erfahren haben, gestaltete
die Bahnhoffrage zu einer brennenden. Glicklicherweise
wurde aber auch in Folge dieser Verkehrssteigerung die
finanzielle Situation der Bahngesellschaft eine freiere und
das nunmehr entschiedene Vorgehen der Verwaltungsorgane
berechtigt heute zu der Erwartung, dass die jetzige Hoch-
flut helfen werde, die Frage iber die vorliegenden Iinder-
nisse hinweg und in den sichern IHafen zu bringen.

Gestiitzt auf die langjihrigen vorbereitenden Studien,
hat die Nordostbahn im vergangenen Winter ein weit um-
fassendes Projekt fertig gestellt und dasselbe, nach ein-
lisslicher Beratung mit einer hierzu berufenen Kommission
auswirtiger Experten, am 4. Februa 18935, dem eidgen.
Eisenbahndepartement zur Genehmig g vorgelegt, von
welcher Stelle die Vorlage an Regierungsrat und Stadtrat
von Ziirich zur Begutachtung gelangte.

Die Stadtbehorden, welche, getragen von dem leb-
haften Interesse der Bevélkerung an allen die Stadt be-
ireffenden Eisenbahnfragen, solchen Fragen besondere: Auf-
merksamkeit zuzuwenden pflegen, haben ihrerseits ebenfalls
eine Experten-Kommission, bestehend aus Professor E. Gerlich,
Oberingenicur /7. Lauler aus Frankfurt a. M. und Geh. Reg.-Rat
Weiss aus Ko6ln, um Priifung und Begutachtung der Vorlage
der Nordostbahn ersucht, um darauf gestiitzt zu derselben
Stellung zu nehmen. KEs ist zu erwarten, das sie sich, bei
diesem voraussichtlich auf lange Jahre hinaus fir die bau-
liche Entwickelung und die Verkehrsverhiltnisse der Stadt
Ziirich massgebenden Anlasse, von einer freien Auffassung
und von dem sicheren Blicke in die Zukunft werden leiten
lassen, der die Stadt Ziirich bei ahnlichen Gelegenheiten
bisher so gliicklich gefiihrt und sie, um nur ein Beispiel
herauszugreifen, seinerzeit vor dem Leisernen Ring® bewahrt
hat, mit dem die Bahn die Stadt vom See abzuschneiden
drohte, und an dessen Stelle nun Ziirichs schonste Schopfung
aus neuerer Zeit, der herrliche Quai entstanden ist.

Zunichst sei mit wenig Worten an den gegenwirlig
im  Hauptbabnbof Ziirich bestehenden  Zustand  erinnert.  Der
Bahnhof liegt in der Achse der Linie Ziirich-Baden, welche auf
der Landspitze unmittelbar oberhalb des Zusammenflusses
von Limmat und Sihl zwischen diesen beiden Fliissen endet.
Hier war urspriinglich der ganze Bahnhof fir Personen-
und Giiter-Verkehr untergebracht. Sehr bald aber wurde
es notig, mit den Anlagen fir den Giiterverkehr iiber die
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Sihl hiniiber zu greifen und es entstand allmihlich die jetzt
noch vorhandene Einteilung; Techts (von Ziirich aus ge-
rechnet) der Giiterbahnhof bis zur Einmiindung der Winter-
thurer-Linie, auf der linken Seite lings der Linie Lokomotiv-
schuppen und Reparaturwerkstitten und hinter denselben
der Rohmaterialbahnhof; ausserhalb des Winterthurer-
Dammes der Rangierbahnhof. Diesem gegeniber wurde
spater die linksufrige Zirichseebahn eingefiihrt und in aller-
jlingster Zeit, -an diesclbe anschliessend, auch die, mit dem
neuen Viadukt iber die anderen Bahnhofgeleise hintber-
gefiihrte Winterthurer-Linie und die rechtsufrige Ziirichsee-
bahn. Es miissen somit heute sidmtliche, in Ziirich ein-
laufende Ziige den Engpass zwischen Reparaturwerkstitten
und Giiterschuppen passieren — die Giiterziige von rechts
und links des Sees, sowie von der Winterthurer-Richtung,
um mit Kreuzung der Geleise von Luzern, von Aarau und
von Basel in den Giiter- und Rangierbahnhof zuriickgeschnben
und soweit sie fiir den Rohmaterialbahnhof bestimmt sind,
mit nochmaliger Kreuzung der sidmtlichen Bahnhofgeleise
an ihre Bestimmung zu gelangen — die Personenziige um
tber die Sihibricke die Personenhalle zu erreichen. Die
letztere ist mit seitlich liegenden Wartesilen und Gepick-
bureau nach Art der durchgehenden Bahnhife angelegt,

wihrend der Bahnhof doch Kopfstation ist.

Deshalb kann

von den sechs Geleisen, die in der Halle liegen, nur das auf
der Seite der Wartesile gelegene zum Einsteigen benutzt
werden, wihrend andere drei Geleise, die an Mittelperrons
liegen, den ankommenden Ziigen dienen und zwei Stringe,
die keinen besonderen Perron haben, so zu sagen unbenutzt

bleiben.

Diese Disposition nétigt, mit jedem der oft rasch

nach einander abzufertigenden Ziige unmittelbar vor dem

Einsteigen zu
meisten Fillen die von der
Hauptgeleise zu kreuzen.

hierbei ebenfalls in den
offenen Linie einmiindenden
Es muss wirklich als eine ganz

mandvrieren und

besondere Leistung der Betriebsfiihrung anerkannt werden,

dass

bei solchen Verhiltnissen so selten auch nur von

kleineren Unfillen zu berichten ist.

All" diesen Mingeln abzuhelfen hat sich die Direktion

der Nordostbahn in ihrem Projekte nun zum Ziele gesetzt:
den Persouenverkehr und Giilerverkebr ginzlich von einander zu

{rennen, den

Giiterbahnhof an den Rohmaterialbahnhof

anzuschliessen und den Personenbabnbof in einen wirklichen
Kopfbahnhof umzugestalten mit direkter freier Einfihrung
aller Linien.

Zu diesem Zwecke ist in Aussicht genommen worden,

die Reparaturwerkstillen giinzlich aus dem Bahnhofgebiete zu

Umbau des Hauptbahnhofes Ziirich.
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¢ .:nen, den Teil des Bahnhofes 6stlich von der Unter-
.unrung der Langgasse, bzw. von der Einmindung der
Winterthurer-Linie und der linksufrigen Ziirichseebahn, aus-
schliesslich fiir Personenzlige zu reservieren und den Giiter-
und Rohmaterialbahnhof westlich davon, in der Richtung
nach Altstetten zu verlegen (siehe den' Lageplan am Fusse
dieser Seite). Die linksufrige, zugleich Golthardlinie {iber Zug-
Thalweil, wiirde von der Station Wiedikon auf einen Damm
heraufgefiihrt, welcher breit genug hergestellt wird, um
ausser den beiden Geleisen derselben noch weitere vier
Geleise aufzunehmen, und auf ununterbrochener Linie in die
Bahnhofhalle gefiihrt. .Anschliessend an dieselbe kdmen in
jetzt schon bestehender Reihenfolge die Winferthurer-Linie
und dann die rechtsufrige und schliesslich am nordlichsten
die Aaraucr-Linie (zugleich von Luzern und von Basel), welche
von der Station Altstetten weg auf unabhingigem Geleise
lings des nordlichen Randes der ganzen Bahnhof-Anlage
ebenfalls direkt in die Bahnhofhalle gelangen wiirde. Keines
dieser Hauptgeleise brauchte von irgend einem Giitergeleise
oder Dienstgeleise a niveau gekreuzt zu werden ; kein Giliter-
zug, mit Ausnahme jener der rechtsufrigen, kime in diesen
dem DPersonendienst ausschliesslich vorbehaltenen Teil des
‘Bahnhofes hinein. Der DPlatz zwischen Langgassenunter-

fiihrung und den bis iber die ‘\1111 l.muhurelchcndul Perrons
wiirde ausgeniitzt, um die Zige bzw. einzelne durchgehende
Wagen auf den zwdlf in die Bahnhofhalle fiilhrenden Geleisen
belicbig verstellen oder sie zum Eilgutschuppen (links un-
weit der Sihl) und zur Wagenremise (rechts bei der Lang-
gasse) stellen zu konnen, sowie zur Aufstellung der zu for-
mierenden Personenziige. Das rechts der Geleise zundchst
der Sihl gezeichnete Gebiude dient der Transitfahrpost und
der Verwaltung.
sonderes Geleise am linken Rand der Bahnhofanlage, ausser-
halb der Kurve der Winterthurer Einfahrt und unter den
beiden Zufahrtsdimmen der Linksufrigen hindurch bis in den
Giiterbahnhof. Ferner liegt ungefihr in der Achse des
Personenbahnhofes ein freies d. h. von keiner Zufahrtslinie
gekreuztes Dienstgeleise, das an der Maschinenremise vorbei
bis in den Gliterbahnhof fiihrt und auf dem die rechts-
ufrigen Giiterziige in den Gilterbahnhof herausgeschoben
werden sollen.

Der Giiterbahnhof ist in den Winkel siidlich der Bahn-
hofachse und westlich der Einfahrt der Linksufrigen verlegt;
der Robmaterialbabnbof schliesst sich unmittelbar westlich an
denselben an. Der erstere kann nach Bedarf spiter durch
Verbreiterung gegen Siiden, der letztere durch Verlingerung

Von dem Eilgutschuppen fihrt ein be-’
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Entwurf der Schweizerischen Nordostbahn-Gesellschaft.
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in der Richtung nach Altstetten erweitert werden. Der
Giileriugsverkehr soll mun von der Aarauer-Linie her von
Altstetten direkt in den Giiterbahnhof einlaufen; jener der
Linksufrigen und vom Gotthard von der Station Wiedikon
aus auf dem #usseren westlichen Doppelgeleise des breiten
Dammes dahin abschwenken und jener der Winterthurer-
Linie, nach Ueberschreitung des Viaduktes, auf einem be-
sonderen Verbindungsdamm die mittleren Geleise, die auf
dem genannten, sechs Geleise breiten Damm liegen, gewinnen
um riickwirts in den Gilterbahnhof geschoben zu werden.
Dergestalt konnen samtliche Giiterziige, ohne Personengeleise
oder Dienstgeleise a niveau kreuzen zu missen, den Giiter-
bahnhof erreichen. Vor dem Giiter- und Rohmaterialbahn-
hof nimmt der cigentliche Rangierbabnbof, mit einer Ablauf-
rampe gegen Altstetten hin, die Mitte des Bahnhofplanums
ein. Zunachst der genannten Ablauframpe fihrt auf be-
sonderer Rampe iiber das Aarauer-Personengeleise hinweg
das . Industriegeleise”, welches vom noérdlichen Rande des
Bahnhofes in das zwischen Bahnhof und Limmat gelegene
»Industriequartier” abzweigt.

Die Personenhalle soll zur Aufnahme von zusammen
12 Geleisen verbreitert und bis an die Sihl verlingert

werden, wiahrend die Perrons bis tiber die Sihl hintber-
reichen wiirden. Die Geleise werden aber nur bis ungefdhr
zur Hilfte der jetzt Dbestehenden Halle eingefiihrt, um an
einen dort, in der Achse des gegenwirtigen Hauptportales
gegen den Bahnhofplatz, auf die ganze Breite der 12 Ge-
leise anzulegenden Kopfperron zu stossen, von welchem
aus zwischen je zwei Doppelgeleisen und je ausserhalb der
beiden dussersten Geleise, zusammen also sieben Zungen-
perrons auf die ganze Lénge der Halle bzw. bis liber die
Sihl hintiber reichen. Der &stliche Teil der jetzigen Bahn-
hofhalle soll als Eingang zum Bahnhof umgestaltet werden
mit einem Gepidckbureau in der Mitte und Billetschaltern
zu beiden Seiten. Der Wartesaal und die Restauration
zweiter Klasse bleiben in ihrer jetzigen Lage, wahrend
diese Lokalitaten flir die dritte Klasse, dazu symmetrisch, in
die Nordostecke des Bahnhofgebiudes verlegt wiirden. Der
Ausgang hitte von dem Kopfperron aus, durch das monu-
mentale jetzige KEintrittsthor nach dem Bahnhofplatz und
nach der gegeniiberliegenden Seite auf die Museumstrasse
zu erfolgen.

Es ist selbstverstindlich, dass sdmtliche Lokalitdten
des zum rationellen Kopfbahnbof umgestalteten Personenbahn-
hofes den gesteigerten Anforderungen entsprechend ver-
grossert werden und es darf die gefallene Aeusserung als
nicht tbertrieben bezeichnet werden, dass auch, wenn die
Zunahme von Bevolkerung und Verkehr die gleiche ausser-
gewohnliche Progression noch weiterhin einhalten sollte,
welche die letzten Jahre zeigen, diese Bahnhofanlage sowohl
fir Personen- wie auch fiir Giiterverkehr nach dem Projekt
wohl auf fiinfzig und mehr Jahre hinaus genligen sollte.

Fir heute mag es an dieser kurzen Skizzierung
des Projektes der Nordostbahn geniigen.

Fasst man dasselbe nun vom Slandpunkte der lokalen
Verkehrsbediirfuisse ins Auge, hinsichtlich der Erfordernisse
des Publikums, das sich der Bahn bedient, und mit Riick-
sicht auf den Einfluss, den die projektierte Umbaute auf
die bauliche Entwickelung der Stadt und auf den inner-
stddtischen Verkehr ausiiben wird, so ist -folgendes zu
sagen:

Der Personenverkehr im Innern des Bahnhofes wird
durch die Umbaute wesentlich erleichtert und mit grosserer
Sicherheit stattfinden konnen. Auch dass die ankommenden
Reisenden aus der Mitte des Gebdudes auf den Bahnhofplatz
treten, wird fir den ersten Eindruck, welchen sie von der
Stadt erhalten, nur giinstig sein. Zur Abfahrt jedoch
diirfte der Platz zwischen der Gstlichen Front des Gebdudes
und der Limmat fiir die vorfahrenden Wagen und die
Fussginger sich auf die Dauer als zu beschrénkt erweisen.
Durch Verlegung des Giiterbahnhofes auf die Siidseite des
Bahnhofes wird zwar allerdings der Frachtenverkehr durch
die Museumsstrasse in der Richtung nach der Bahnhofbriicke
geringer werden, daflir nimmt aber die Bevdélkerung des

BT o _ [Ba. XXVI Nr. 1.

Industriequartiers stetig zu und soll demniichst eine Tram-
waylinie nach dem Hard hinunter gelegt werden, welche
tiber jenen Platz hinweg Anschluss an die andern stidtischen
Tramlinien erhalten muss. Es widre hier, vielleicht mit
teilweiser Ueberbriickung des Limmatarmes zwischen Quai

und dem unteren Teil des ,Papierwerdes” unter Aufgabe
der jetzt dort bestehenden Anlage abzuhelfen, teilweise
auch durch eine neue Limmatbriicke in der Verlingerung
der Walchestrasse, die auf die Dauer doch nicht zu um-

gehen sein wird. Im ilbrigen wird auf dem Gebiete zwischen
Limmat und Sihl fiir den Verkehr durch das Projekt nichts
gedndert.

Jenseits der Sihl blieben im Industriequartier die Ver-
hiltnisse auch ungefihr gleich wic sie mit Abtragung des
alten Winterthurerdammes geworden. Die Langgassenunter-
fihrung. jetzt fir 10 Geleise berechnet, miisste auf 15 Ge-
leise verldngert werden und weiterhin sind im Projekte
Ueberfiihrungen der ,Hardstrasse® und des ,Miihleweg®
vorgesehen, denen sich wohl nach Bedarf weitere anreihen

konnten. -Am einschneidendsten wird das Gebiet des dritten
Stadtkreises stidlich der Bahn durch die Neuanlage be-
troffen. Der flr sechs Geleise von der Station Wiedikon

bis zum Hauptbahnhof anzulegende Damm zweigt ungetihr
bei der Hohlstrasse von der jetzigen Richtung der , Links-
ufrigen® nach Westen ab, es ist somit die ,Hohlstrasse
die nordlichste der Strassen die unterfiihrt werden kann
und das ganze Quartier zwischen Hohlstrasse und Bahnhof
ist fiir den Verkehr mit dem Giiterbahnhof auf diese Unter-
fiihrung angewiesen. Bis und mit der .Badener Strasse®
sind drei weitere Unterfiihrungen im Projekte eingezeichnet,
die ebenfalls nach Bedarf vermehrt oder verbreitert werden
konnen, wenn man sich liberzeugt, dass der gesamte Frachten-
verkehr der ganzen Stadt nach dem Giiterbahnhof und dem
Rohmaterialbahnhof, der in dieser Richtung zu geschehen
hat, solches erfordert. Durch die Verlegung dieses Giiter-
verkehrs ergibt sich fiir den grdsseren Teil der Stadt aller-
dings eine um etwa 1500 m grossere Distanz, dagegen
kann auch fir den IFrachtenverkehr in der Stadt die
Trennung vom Personenverkehr zum grossen Teil durch-
gefiihrt werden. da die Richtungen vom Stadtcentrum
(Stadthausplatz) zum Personenbahnhof und zum Giiterbahn-
hof stark divergieren. Abgesehen von der grésseren Ent-
fernung lassen sich die Zufahrten zu dem Giiter- und Roh-
materialbahnhof durch Anlage einer grossen denselben
parallel gerichteten Strasse sehr bequem gestalten. Ein
Haupterfordernis zum rationellen Anschluss des stddtischen
Strassennetzes an diese grosse, mit dem 4dussern Bahnhof
parallel zu legende, neue Strasse wire die direkte Fort-
fihrung derselben durch den dlteren Teil von Aussersihl
hindurch tiber die Sihl und wenn moglich bis zum Sce.

(Schluss folgt.)

Die elektrischen Strassenbahnen
und ihre Bedeutung fiir aen Verkehr der Stadte.

Eine bemerkenswerte Erérterung der Frage des elek-
trischen Betriebes der Strassenbahnen enthidlt ein Vortrag,
den Herr Ingenieur Fr. Ross kiirzlich im Oesterreichischen
Ingenieur- und Architekten-Verein in Wien tber das ein-
gangs genannte Thema gehalten hat. Nach einer Gegeniiber-
stellung der verschiedenen {iblichen Systeme des elektirischen
Betriebs, kommt der Vortragende zu dem Ergebnis, dass
das System der elektrischen Bahnen mit oberirdischer, ein-
facher Stromzufithrung derzeit hinsichtlich der Rentabilitét
und Betriebssicherheit alle andern Strassenbahn-Systeme
tibertrifft. Welchen Griinden sind nun die ausserordent-
lichen Erfolge zu verdanken, die durch die Einfiilhrung des
elektrischen Betriebes bei den Strassenbahnen {iberall erzielt
wurden? Es ist eine allgemein bekannte Thatsache, dass
alle Strassen-Bahnen nach Einfilhrung des elektrischen Be-
triebes auf denselben eine ganz ausserordentliche Verkehrs-
steigerung aufweisen. In Hamburg hat z. B. der elektrische
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