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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
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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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Betrieb gegeniiber dem Pferdebetrieb des vorhergehenden
Jahres eine Frequenzerhéhung von 40°/0 ergeben. Die wesent-
Jiche Steigerung der Geschwindigkeit, der grossere Komfort
der elektrischen Wagen, gute Beleuchtung und entsprechende
Jeheizung sowie im allgemeinen ein besserer Unterbau der
Bahn und eine sorgfiltice Ausbildung der Wagengestelle
tragen wesentlich dazu bei, die Sympathien des Publikums
den elektrischen Strassenbahnen zuzuwenden. Als praktisch
mdégliche mittlere Geschwindigkeit bezeichnet der Vortragende
12 km pro Stunde, gegeniiber etwa § km beim Pferde-
betrich. Die Geschwindigkeitssteigerung um ungefihr 50°/o
bedeutet fir den grosstidtischen Betrieb naturgemdss eine
betriichtliche Zeitersparnis, die wir uns auch recht gut in
Geld ausgedriickt denken konnen. Ilerr Ross deduciert unter
besonderer Beriicksichtigung der Wiener Verhiltnisse, dass bei
einer zweckmissigen Ausgestaltung des Strassenbahnnetzes
nach Einfiihrung des elektrischen Betriebes die Geschwindig-
keitserhéhung von 8 auf 12 km eine Zeitersparnis von
25 Millionen Stunden und eine Geldersparnis von sechs
Millionen Gulden bedeutet. Dazu kommt noch der Umstand.
dass die Personenzahl, deren Beférderung der elektrische
Betrieb auf einer gegebenen Strecke ermoglicht, vier mal
grésser ist als beim Pferdebetrieb. Ein elektrischer Wagen
mit 26 Sitzplitzen beansprucht weniger Platz als der normal
bespannte Wiener-Pferdebahnwagen mit 18 Sitzplitzen. Bei
gleicher Geschwindigkeit wire demnach die Personenzahl von
18 zu 26 gestiegen. Thatsdchlich wird aber die Geschwindig-
keit um 50°/, erh6ht, so dass ohne Reduktion des jetzt tiblichen
Abstandes von 84 m (im Sommer) fir die aufeinander-
folgenden Wagen, 50°0 mehr Wagen gleichzeitig verkehren
konnen; daraus ergibt sich, dass bei Anhdngung eines gleich
grossen Beiwagens eine viermal so grosse Personenmenge
befordert werden kann, ohne die Strasse selbst stirker zu
beanspruchen, als dies mit Pferdebetiieb erforderlich ist.
Indem der Vortragende auf Grund dieser Berechnung zeigt,
dass eine doppelgeleisige elektrische Strassenbahn den
enormen Verkehr von 26000 Personen in der Stunde zu
bewiiltigen vermag, gelangt-er zu dem liberraschenden Re-
sultat, dass die Maximalleistung einer stadtischen Dampf-
bahn mit ecigenem Planum, wie die grosse und kostspiclige
New-Yorker Hochbahn im Verhiltnis zur gewdhnlichen,
elektrischen Strassenbahn nur 15%0 hoher ist, da auf dieser
Bahn per Stunde nicht mehr als 30000 Passagiere befordert
werden konnen.

Die Frage der Rentabilitit der Strassen- und Stadt-
bahnen beleuchtet der Vortragende an Hand einer interes-
santen statistischen Zusammenstellung der Verkehrsdaten
nachstehender grosstidtischer Bahn-Institute.

Be- | Wagenkm. Beforderte | Anlagekosten

triebs- Beforderte per 277z | Personen | in Frs.
linge |  personen | Betriebs- | per ke | per km
SRy K ‘ £ Iangf | Betriebslange | Betriebslange
Wiener Tramway. .| So,I 49 621 000 157 600 619000 316000
Neue Wiener Tram-
WaY: iy 28,7

|
9 719 000 97 000 | 338 600, 288 coo
3

Hamburger Pferdeb. [ 120,0 | 42 202 000 | 107 200 55 000, 196 000

Budapester elektrische

Balinie ot ki o Ll e2 8.0 12 499 000 | 110000 543000 448 000

Grosse Berliner Pferde-
balnderis.: 2 AR St T
o

30 100000 | 194 500 | 971 000 303 200
o | 133860000 | 124400| 557 000, 443 200

Boston Tramway . . [ 240,
Liverpool Hochbahn . 8.3 | 5370000 94 000 | 649 000 I 364 000
City and South Lon- i

don elektr. Bahn 5.0 6030000 | 137000 1 1960004 168 000

London Distrikt and
Metropol . . . .|140,8
New-Yorker Hochb. .| 64,0 | 213 700000 | 227 000 |3 300 000 5 882 000

145 000 000 | 44 000 T 010 000 3 888 000

Budapest Untergrund- |
Bahn ;s 2e0iisia e ST ‘

| |

Die vorstehenden Zahlen gestatten uns lehrreiche Ver-
gleiche; sie zeigen, dass z. B. auf der grossen Berliner
Pferdebahn, wo bei einer nahezu gleich grossen Betriebsldnge,
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200 000

wie bei den Londoner Untergrundbahnen, auch nahezu
dieselbe Personenzahl per Streckenkilometer und Jahr De-
fordert wurde (Berlin 971000, London City and SalRe
1196 000, Distrikt and Metropol 1010000), die Anlage-
kosten um das dreizehnfache geringer sind, als in London.
Es ist also ohne weiteres ersichtlich, dass, wenn auch der
etwas billigere Betrieb der Stadtbahn Dberiicksichtigt wird,
bei annihernd gleichen Fahrpreisen an eine entsprechende
Verzinsung des enormen Mehraufwandes von Kapital nicht
gedacht werden kann.

Was die weiteren in der Ross’schen Tabelle ange-
fiihrten Bahnen anbelangt, so ist das finanzielle Resultat der
Londoner elektrischen Untergrundbahnen Null, bei der Liver-
pool elektrischen Bahn kann im Hinblick auf die relativ
geringen Anlagekosten vielleicht spiter auf eine missige
Verzinsung gerechnet werden. Weder eine Untergrund-,
noch eine Hochbahn kann trotz der eventuell doppelten
Geschwindigkeit mit den gewohnlichen elektrischen Strassen-
bahnen erfolgreich konkurrieren. Der Vorteil der grésseren
Geschwindigkeit wird durch den Zeitverlust, welcher mit
dem Gange zur nichsten Bahnstation und von dieser an
den Bestimmungsort verbunden ist, sowie durch den Zeit-
verlust infolge der grésseren Intervalle zwischen den Ziigen
aufgewogen. Den Bediirfnissen des Publikums, das in jeder
grosseren Strasse ein Beférderungsmittel vorfinden will,
kommt daher die elektrische Bahn im Strassenniveau am
chesten entgegen. Ein besonders drastisches Beispiel bietet
in dieser Beziechung der letzte Ausweis der New-Yorker-
Hochbahn. Dieselbe zeigt eine Abnahme der Einnahmen
um 10°0, wihrend eine in der dritten Avenue verkehrende
Strassenbahn, welche direkt unter der betreffenden Hoch-
bahnlinie lduft, in der gleichen Betriebs-Zeit eine Zunahme
der Einnahmen um 20°0 aufweist, was erkennen ldsst, dass
nicht etwa eine Depression des Geschiftslebens den Ausfall
der Hochbahn veranlasst hat. Zu ganz ausserordentlichen
Differenzen gelangt man, wenn man amerikanische Stidte
mit gut entwickelten elektrischen Strassenbahnnetzen mit
der Strassenbahnfrequenz europiischer Grosstidte, wo der
elektrische Betrieb nur vereinzelt und teilweise eingefiihrt
ist, zum Vergleich heranzieht. So hat die Westend-Bahn
in Boston bei einer Einwohnerzahl der Stadt von nur
450000 auf ihrem Netz im Jahre 1893 133 Millionen Pas-
sagiere beférdert, d. h. in Boston benutzt jeder Einwohner
die Strassenbahn 300 mal im Jahre, wéhrend in Wien bei
50 Millionen Passagieren die Benutzung der Strassenbahn
nur 50 mal und in Berlin bei 130 Millionen beférderten
Personen nur ctwa 8o Mal pro Kopf der Bevolkerung im
Jahr stattfindet. Ein ebenfalls sehr wichtiger Gesichtspunkt fiir
die Verwertung des elektrischen Strassenbahnbetriebes gegen-
iber dem Pferdebetrieb liegt in der Moglichkeit, den elek-
trischen Betrieb den stiindlich wechselnden Anforderungen
des Verkehrs anpassen zu konnen. Einer Steigerung des
Verkehrs, wie sie jeder stidtische Verkehr fiir kurze Zeit
aufweist, beim Pferdebetrieb zu entsprechen, ist ausge-
schlossen, da selbe nur durch eine ganz betrdchtliche Er-
hohung des Bestandes an Pferden, Wagen und Betriebs-
personal zu erreichen wire, welche mit Riicksicht auf die
geringe Ausnutzungsdauer das finanzielle Ertrégnis der Linie
gefihrden misste. Die durchschnittliche Leistung der Pferde
im Strassenbahnbetriebe betrigt 235 km taglich, wobei der
Wagen durchschnittlich 100 km zuriicklegt. Man ist daher
schon allein mit Riicksicht auf die Pferde gezwungen jeden
Wagen mindestens viermal im Tage zur betreffenden Stal-
lung zuriickzufiihren. Da diese Stallungen naturgemadss an
der Peripherie der Stidte liegen, ist es einleuchtend, dass
dadurch der Fahrplan sehr ungiinstig beeinflusst wird.
Wesentlich giinstiger liegen die Verhiltnisse beim elek-
trischen Betrieb. Eine Verschiebung -der cinzelnen Wagen.
je nach Bedarf auf die verschiedenen Teile des Netzes ist
sehr leicht moglich; durch Anhidngen eines Beiwagens,
welcher in den meisten Fallen eine Erhohung des Betriebs-
personals nicht erfordert und auch nur unwesentlich den
Kraftverbrauch in der Kraftstation steigert, sind wir in dev
Lage. zeitweilig die Leistung der einzelnen Strecken zu



verdoppeln und haben noch den Vorteil, -dass die Kosten
der Kraftlieferung in der Station den jeweiligen Verkehrs-
schwankungen folgen. wihrend die Futterkosten der Pferde
konstant bleiben. Diesen Verkehrsschwankungen durch eine
entsprechende Aenderung der Zahl der Pferde zu begegnen,
ist ausgeschlossen; wir finden auch, dass der durchschnitt-
liche Pferdebestand bei grossen Strassenbahngesellschaften
nahezu das ganze Jahr unverdndert bleibt, es wird sich
demgemiss cin derartiger Betrieb niemals den Verkehrs-
schwankungen so anpassen konnen, wie dies wiinschenswert
erscheint.  Um diesen Bedingungen entsprechen zu kénnen,
ist es naturgemiss notwendig, dass ein ganz einheitliches
System fiir das Gesamtnetz gewihlt wird. Was beziiglich
des Einflusses der Pferde auf den Fahrplan gesagt ist, gilt
auch in gewissem Grade beim Accumulatoren-Betriebe.
wird kaum angehen, einer Batteric eine grissere Leistung
wie hochstens 40 Wagenkilometer zu entnehmen, und wird
man deshalb beim Accumulatoren-Betrieb auch mindestens
viermal im Tage den Wagen zu einer Lndstation fiihren
missen (die mittlere Tagesleistung der elektrischen Wagen
betrdgt 160 km); allerdings ist es leichter moglich, Lade-
stationen im Centrum der Stadt unterzubringen, wie Stal-
lungen. :

Miscellanea.

Umbau des Bahnhofes Ziirich. Unserm in heutiger Nummer be-
gonnenen Artikel iber die Ziircher Bahnhoffrage vorausgehend, geben wir

in Nachfolgendem einen allgemeinen Ueberblick iiber das uns nunmehr officiell

zugestellte Gutachten der bereits erwithnten stitdtischen Experten Prof. Geslich,

Oberingenieur W, Lawuler und Gebh, Reg.-Rat Wesss.

Der Bauvorstand der Stadt Ziirich hatte die Experten eingeladen,
iiber den auf Seite 4 und 5 dieser Nummer wiedergegebenen Entwurf der
N. O. B. ibr Gutachten abzugeben und zwar solle dabei die Umbaufrage
von zwei Gesichtspunkten aus betrachtet werden, niimlich erstens von dem
des allgemeinen und zweitens von demjenigen des lokalen Verkehrsbediirf-
nisses, wobei unter ersterem dic zur Abwickelung des Personen- und Giiter-
verkehrs iiberhaupt nétigen Betriebseinrichtungen und unter letzterem die
Abwickelung des lokalen Verkehrs, welchen die Stadt absorbiert, festhiilt

und wieder abgiebt, verstanden sein soll.

Die Experten weisen darauf hin, dass die Stadt Ziirich ein Gemein-

wesen ist, welches in sich selbst Lebens- und Verkehrshediirfnisse besitzt,
deren Befriedigung durch den Umbau des Bahnhofes nicht beeintriichtigt
werden darf. Im Gegenteil sollen bei Gelegenheit so durchgreifender,
schwerwiegender und kostspieliger Veriinderungen Verbesserungen geschaffen
werden, wenn die Moglichkeit dazu vorhanden ist. Sie betrachten es als
selbstverstiindlich, dass diese letztere Riicksicht um so mehr in den Vorder-
grund geriickt werden soll, als die eisenbahntechnischen und die allgemeinen
Verkehrsinteressen von der N. O. B. allein behandelt und in sachgemiisser
Weise gelost werden sollen. Sie bildet daher nur insofern einen Gegen-
stand des Berichtes der Experten, als letztere den Beweis zu liefern haben,
dass die von ihmen vorgeschlagenen Dispositionen, welche zuniichst die
stiidtischen Interessen im Auge haben, denselben geniigen und fiir sie
keine unglinstigeren oder unausfithrbaren Verhilmisse schaffen.

Die IHerren Experten teilen ihren Bericht in zwei Hauptkapitel be-
titelt: «Allgemeine Disposition» und «Im Speziellen» ein. Wir miissen uns
fiir heute auf ein kurzes, keineswegs vollstindiges Resumé des ersten Ka-
pitels beschriinken, in dem wir uns vorbehalten, die einliisslichere Bericht-
erstattung in niichster Nummer folgen zu lassen.

Hinsichtlich des ‘sichern und ungestdrten Betriebes im Personen-
babnhof legen die Experten grossen Wert darauf, dass die Aarauer-Linie
wieder in die Mitte zwischen der Winterthurer- und der linksufrigen Linie
zu liegen komme, wie dies frither war und in Folge der neuen Einfihrung
der rechtsufrigen in Verbindung mit der Winterthurer Linic wieder abge-
indert wurde. Diese Abiinderung habe sich sofort nach Erdffnung des
Viaduktes durch erhohte Betriebsschwierigkeiten unangenehm bemerkbar
gemacht und es sei unbegreiflich, dass das neue Projekt der N.O.B. diesen
Hauptfehler dauernd machen wolle.

Mit der Verlegung des Rangierbahnhofes in die Ebene von Alt-
stetten erkliren sich die Experten einverstanden, dagegen nicht mit der

Arty wie dies im Projekt der N.O.B. geschehe. Diese Anlage sei in Bezug

auf die Betriebssicherheit so zweifelhaft und fiir den Gebrauch so unzweck-

miissig, dass man sie nicht ernst nehmen konne. Sie sei um so unbegreif-
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licher, als ja die dZrekie Einfihrung ohme wesentliche Schwierigkeiten und
mit Vortell fir die fallende Anlage der einzelnen Rangiergruppen mog-
lich sei.

Da der Giiterbahnhof zweckmissiger Weise in guter Verbindung
mit dem Rangierbahnhof- stehen soll, so ergebe sich von selbst, dass er
rechts der Aarauerlinie zu legen sei. Auch in Bezug auf die Sirassenver-
bindungen mit der Stadt sei er im Projekt der N.O.B. auf den denkbar
ungiinstigsten Platz gelegt worden. Er sei von dieser in dem Winkel zwi-
schen der Einmiindung der linksufrigen Linie und dem Balmhof formlich
abgeddmmt und mit Ausnahme von Wiedikon sei der Verkehr aus allen

Stadtgebieten auf den Engpass an der Hohlstrasse angewiesen. Auch die

langgestreckte Form sei nicht empfehlenswert. Wek e

istiger  gestalten
sich die Verbindungen, wenn der Giiterbahnhof auf das Geliinde zwischen
dem neuen Viadukt und vor dem im Abtrag befindlichen alten Damm
verlegt werde.

Die Lage des Personenbahnhofes, in Bezug auf seine Achse, sei
unveriinderlich festzuhalten, nur konne es sich fragen, ob angesichis des

immer dringender auftretenden Bediirfnisses und Verlangens einer inni-

geren Verbindung von Aussersihl mit der Stadt es nicht zweckmiissiger
sci, ein neues Empfangsgebdude auf dem linken Ufer der Sihl zu er-
richten und die Verbindung mit dem genannten Stadtteil durch Ireilegung
in grosserem Masse zu bewirken. Diese Losung ergebe jedenfalls das voll-
kommenste Resultat und ecine Reibe von Vorteilen fiir die Stadt. Durch die
Zuriicklegung des Bahnhofendes um etwa 50 »ze vom linken Sihlufer er-
hielte man hier und am rechten Ufer bis zur Halle des ciner andern Be-
stimmung zuzufiihrenden, alten Empfangsgebiiudes ecinen freien Platz von
rund 250 7z Liinge und 170 22 Breite, der von der Sill in zwei ziemlich
gleiche ITilften geteilt wird. Durch diese Freilegung erhielte der ganze
Stadtteil einen vornehmen Charakter uvnd Ziirich einen Platz, der ihm zur
Zierde gereichen wiirde. Die gute Verbindung zu dem auf die rechte Seite
zu verlegenden Giiterbahnhof sei nur auf diese Weise moglich.  Strassen,
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Briicken und Tramway konnten in zweckmiissigster Weise angelegt werden.
Die Sihl konnte wieder ihre normale Breite von etwa 50 2z erhalten, da
man die Briicken in entsprechender Hohe halten kann, die hiissliche und
gesundheitswidrige Geschicbewiiste im Sihlbett verschwiinde und giibe auf

der Strecke zw

chen Gessnerallee und Ausstellungsstrasse ciner stattlichen
Erweiterung des Sihlquai Raum. Die herrliche, jetzt ihrer abgeschnittenen
Lage wegen vernachliissigte Platzspitzanlage wiirde fiir Ziirich wieder ge-
niessbar; das Landesmuseum konnte bis iiber seinen Mittelbau freigelegt
werden, cs Dbildete einen Teil der Begrenzung des grossen Platzes und
wiirde von der Rauchplage befreit. Nachteile hiitte diese Lésung gar nicht
im Gefolge.

Jungfraubahn. Dem uns giitigst zur Verfiigung gestellten Protokoll
der ersten Sitzang der wissenschaftlichen Kommission fiir den Bau der
Jungfraubahn entnehmen wir noch folgende Mitteilungen als Ergiinzung der-

jenigen des Ilerrn Prof. Dr. Koppe in unserer letzten Nummer :

Dem Unternchmen stehen die Wasserkriifte der weissen Liitschine
zur Verfiigung. In letzter Zeit ist auch eine Wasserrechtskonzession an der
schwarzen Liitschine bei Burglauenen erworben worden. - Die Kommission
wird dariiber zu entscheiden haben, wie diese reichlich vorhandenen Wasser-
kriifte fiir das Unternchmen am Dbesten ausgeniitzt werden sollen. Gleich-
falls bleibt der Entschliessung derselben die Wahl des elektrischen Betriebs-
systems vorbehalten, ferner wird sic die geologischen Verhiltnisse, die
Tunnelbohrungen und den Tunnelausbau, die Art der Uebertragung der
elektrischen Kraft, die Sicherheitsvorkehrungen beziiglich der Blitzgefahr,
den ganzen Unter- und Oberbau zu studieren und zu entscheiden haben,
ob man mit dem elekirischen Betrieb direkt von der kleinen Scheidegg,
oder erst beim Eigergletscher beginnen, den Transformator und die Depots
also an der einen oder andern Stelle errichten und evenfuell die erste,
offene Strecke durch die Wengernalpbahn-Gesellschaft betreiben lassen soll.

Die Frage, ob man bei dem vorgeschlagenen Tracé das Gegen-
gefillle nicht vermeiden kénne, um mit einer durchgechenden Steigung bis
zum Jungfraugipfel zu gelangen, findet ibre Beantwortung in dem Hinweis
darauf, dass in diesem Falle die Station Monch, die wichtigste und schénste
von allen aufgegeben werden miisste. Mit Bezag auf die Anlage des
Observatoriums wird die Schwierigkeit der Elitzversicherung betont. Auf

dem Sintis habe die meteorologische Station bei jedem Gewitter, sogar

bei 6—7° unter Null Blitzschlag, was auf irrationelle Ableitungsverliiltnisse

schliessen las auf dem Sonublick sei das Kabel behufs besserer Ableitung

in einen Bergsee gelegt worden. Die Blitzgefahr in der meteorologischen
Station Siintis wird von andrer Seite damit erklirt, dass dort die Leitung
an eine oberirdische angehingt und jede aus zwei Teilen bestehende elek-
trische Leitung durch den Blitz gefihrdet sei. Durci richtige Anlage der
Leitung konne man die Gefahr vermeiden.
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