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Das Innere ist durchgehends hochst einfach, aber
solid ausgefiihrt, sidmtliche Stufen aus Tessiner-Granit,
Sdulen in den Vestibiiles und Treppenhiusern aus Laufener-
Kalkstein, die tibrigen in Gusseisen.

(Schluss folgt.)

A A A A A

Stidende 11,6/11,7m, das Maschinenhaus in der Mitte 17,0/1171m
und den Accumulatorenraum am Westende. Ueber dem letz-
tern befinden sich zwei Bureauriume. Die Wagenremise
enthdlt auf drei Geleisen Raum fiir zwolf Wagen und eine
Putzgrube zur Revision und Instandstellung der Motorwagen.

Im Maschinenhaus sind neben den zwei Dowsongas-

Allgemeine Gewerbeschule mit Gewerbemuseum in Basel.

| R 3 '6,‘

Fassade gegen den Petersplatz.

Die Centrale Ziirichberg-Bahn.

Von P, Schenker, Ingenieur in Ziirich.

II. (Schluss.)
Die Kraftstation ist in unmittelbarer Nidhe des obern

Endes der Bahn West

an der neuen
Strasse  erstellt,
welche von der
Ziirichbergstrasse
nach der Kuser-
strasse fiihrt, auf
der Hohe 515 m
iiber Meer, und
403 m iber dem
Anfangspunkt der
Bahn beim Belle- = /
vue. Diese Lage @

ist fiir den Betrieb

der ausgefiihrten l

Strecke nicht ge- !
/4;/!

Errnlgy
oy
E:z:ca%

rade vorteilhaft,

sie wird es aber

von dem Augen-

blicke an, wo die s
Fortsetzung  der .
Bahn bis auf die

Hé6he des Ziirich- S -
bergs zuniichst

dem Klésterli, wo- g L
beinochmals iiber
1oom Héhendiffe-
renz zu liberwinden sind, in Betrieb gesetzt wird.

Die Kraftstation (Fig. 11 u. 12 auf S, 13) ist ein Shedbau
von rechteckigem Grundriss, 37 m lang, 23,4 m breit und
enthilt folgende Riaumlichkeiten: auf der Bergseite die Wagen-
remise 32,7/10,6 m und die Reparaturwerkstiitte 3,5/10,6 m;
auf der Thalseite das Gashaus mit der Gaskraftanlage am

Grundriss vom Erdgeschoss 1 : 500.

Masstab 1 : 400. Schnitt durch den rechten Fliigel.

motoren zwei grossere und eine kleine Dynamomaschine auf-
gestellt, welche mittelst Riemen von jenen angetrieben wer-
den(Fig.10a.S.12). Die grossen Dynamos sind 4-polig fir eine
Leistung von 550 Volt und 60 Amp. bei 700 Touren p- M.
konstruiert mit Grammearmatur, Compoundwickelung, Kohlen-
biirsten, Ring-
schmierung etc.
Die kleine Zu-
satzdynamoma-
schine ist 2-polig,
mit Magnetwicke-
lung im Neben-
schluss versehen
und giebt bei
1100 Touren per
Min. 16 Amp. bei
150 Volt oder
25 Amp.bei1ooV.
Sie dient zum La-
den der Zellen-
schalterelemente.
Die Accumula-
torenbatterie be-
steht aus 300 Tu-
dorelementen von
143 Ampérstun-
den Kapacitit und
42 Amp. hochst
e ~ zulissigem Dauer-
entladestrom. Die
Schaltung ist der-
jenigen des Elek-
tricititswerkes der Stadt Bern, das in Nr. 15 Bd. XXI dieser
Zeitschrift beschrieben wurde, sehr #hnlich.

Von den 300 Elementen kénnen 38 .3 = 114 durch den
Entladehebel des automatisch wirkenden Zellenschalters zu
oder abgeschaltet werden, um die Spannung an den Klemmen
moglichst konstant — 550 bis 560 Volt, gleich derjenigen

Nord
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der Dynamomaschine — zu erhalten, wéhrend der Strom
immerfort seine Richtung #ndert, und abwechselnd geladen
und entladen wird. Mit Hiilfe der Zusatzdynamo kann
ein Teil der Schaltelemente in einen besondern Stromkreis
geladen werden, wihrend die andern in Parallelschaltung
mit der Maschine auf den #dussern Stromkreis arbeiten
und von dieser den Ladestrom erhalten.

Die amtliche Kollaudation der Hauptlinie fand den
12. Februar und die Er6ffnung des Betriebes (zundchst 12
Minuten-Betrieb) den 16. Februar 1895 statt.

Nebenlinien. Die Inangriffnahme des Baues der Seiten-
linien wurde aus verschiedenen Grinden verzdgert, nament-
lich auch infolge einer
Einsprache des schweize-
rischen Schulrates. Dieser
beflirchtete namlich, dass
ein Teil des Stromes aus
der Riickleitung, den Schie-
nen, seinen Weg durch die
Erde und bei ungilinstigen

Wagenstellungen beim
Physikgebdude vorbeineh-
men werde, in welchem
dann das Experimentieren
mit empfindlichen magnet-
elektrischen Instrumenten
und Apparaten durch die
sogen. vagabundierenden
Stréme unmoglichgemacht
wiirde. Versuche, die von
Hrn. Dr. Denzler im Schul-
hause an der Freiestrasse .
ausgefiihrtwurden, an einer
Stelle, welche fir den
Durchgang von vagabun-
dierenden Stréomen sehr
giinstig ist, erwiesen die
Grundlosigkeit der geheg-
ten Befiirchtungen und die
Einsprache wurde zuriick-
gezogen. Es zeigte sich
hier wie bei ahnlichen
Versuchen, die anderwarts,
z. B. in Deutschland, viel-
fach gemacht wurden, dass

die vagabundierenden

Strome auf empfindliche
Instrumente gewisse Sto-
rungen ausiiben, dass diese
aber nicht grésser sind, als
jene unvermeidlichen Sto-
rungen, die z. B. durch
das Schliessen einer Thiire
in der Nihe, das Voriiber-
fahren eines schweren Wa-
gens, die Ndhe von Ma-
schinen etc. bewirkt wer-
den. Im vorliegenden Fall
wirkt noch der Umstand
giinstig,dassinderSchmelz-
berg- und in der Hoch-
strasse (Fig. 5) starke eiserne Wasser- und Gasleitungen
vorhanden sind, durch welche jene Strome aufgenommen
bezw. weiter geleitet und vom Physikgebidude abgelenkt wer-
den. Um die Riickleitung gegen das Uebertreten von Stro-
men in die Erde mehr zu sichern, wurde der Querschnitt
des blanken Kupferdrahtes, der von 50 zu 50 m Distanz
mit den Schienen verbunden ist, verdoppelt (50 auf 100 mm®
Durchmesser 10 mm statt 7 mm) und die Schienenenden mit
zwei Kupferdrihten verbunden.

Auf Verlangen der Stadt mussten die Schienen in der
Rimistrasse auf 240 m Linge, auf eiserne Querschwellen,
die 1,20 m Distanz von Mitte zu Mitte haben, befestigt
werden, da das Geleise hier direkt iiber einer Wasserleitung

Allgemeine Gewerbeschule mit Gewerbemuseum in Basel.

Portal am Petersgraben.

liegt. Im Uebrigen entspricht der Oberbau und die Kontakt-
leitung derjenigen der Hauptlinie, nur mit dem Unterschiede,
dass fiir die Nebenlinie keine hélzernen, sondern nur eiserne
Masten verwendet werden durften.

Zur Speisung des Kontaktdrahtes musste von der
Kraftstation bis zur Plattenstrasse eine Leitung erstellt
werden, fir deren Befestigung abwirts der Bergstrasse die
Auslagen und Masten der Hauptlinie in der Gloriastrasse
benutzt werden konnten.

Erhebliche Schwierigkeiten bezw. Kosten verursacht
der Schutz der Telephondrihte. An der Tannengasse und
der Universititsstrasse, wo diese Drihte parallel mit dem
Kontaktdraht laufen, mis-
sen jene unterirdisch oder
seitwirts verlegt werden.
Wo bloss Kreuzungen statt-
finden. beabsichtigt man
die Telephondriahte auf
diejenige Linge, wo eine
Beriihrung moglich  er-
scheint, durch Umhillung
mit Ebonitréhrchen zu iso-
lieren.

Die fiir die Nebenlinien
beschafften = Motorwagen
haben etwas ldngere Per-
rons als die bisher ver-
wendeten, so dass der vor-
dere ausser dem- Fiihrer
11, der hintere ausser dem
Kondukteur 1 bis 3 Fahr-
giste aufnehmen Kkann.
Auch die Leistungsfahig-
keit der Motoren dieser
Wagen wurde hoher als
bei den bisherigen ange-
nommen und zwar zu
14 P. S. (gegen 10 P. S.
bei den bisherigen.)

Da die Gasmotoren in
der Kraftstation bis 70 P.S.
zu leisten vermogen, die

Dynamomaschinen aber
nur fir so P. S. gebaut
waren, so hat man, um fir
die Nebenlinien gentigende
Kraft zu haben, diese Dy-
namomaschinen gegenstér-
kere von 75 P. S. umge-
wechselt. Fiir die Unter-
bringung der weiter not-
wendigen Wagen bis auf
26 Stick wird gegenwar-
tic ein Anbau auf der
Nordseite, an die frither

erstellte Wagenremise
(Fig. 11 und 12) ausge-
fiihrt, in welchem auch
eine Werkstitte und ein
Fiihrerzimmer Platz finden
sollen.

Die amtliche Kollaudation fand den 30. Oktober abhin
statt und die Eroffnung des 6 - Minuten - Betriebes den
2. November.

Betrieb der Hauptlinie. Ueber die Leistungen der Gas-
erzeugungsanlagen, der Gasmotoren und der elektrischen
Maschinen sind von den Herren Privatdozenten Dr. E. Meyer
und Dr. A. Denzler Versuche angestellt worden. deren
Veréffentlichung allen Fachgenossen sehr willkommen sein
wird. Bei Beginn hat man fiir die Gaserzeugung englischen
Anthracit (Preis 5,15 I'r. per 100 kg loco Kraftstation ver-
wendet, spiter belgischen (Preis dito 3,70 Fr. per 100 kg).
Diese Aenderung im Brennmaterial hatte aut die Gaspro-
duktion und die Leistung der Anlage keinen wesentlichen
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Einfluss. Wie erwihnte Versuche wihrend der Dauer von
14 Tagen ergeben, betrug der Verbrauch an Anthracit bei
einer Inanspruchnahme von 3/, der maximalen Leistung
der Gasmotoren 0,65 kg per eff. P. S. Stunde ohne Beriick-
sichtigung der Anfeuerung und 0,69 kg bei Einbezug der
Anfeuerung.

sezliglich der Kosten des Brennmaterials per effekt.
P.S. Swunde bei verschiedenen Anordnungen fiir die Kraft-
erzeugung in Centralen, fiir elektrische Bahnen diirften
nachstehende Daten von Interesse sein.

Be z é ich :;1 n : Konsum '7P7reis knsteﬂ p.
s o B e ol —| per eff. per eff. PS-
des Brenn-  |pS-Stunden| 1 %g | Stunden

r Ba s Mot :
der Bahn des Motors aterale ™ #o, |- W,
Elektrische Stras- Verbund- |
senbahn Ziirich Dampfmasch, Steinkohlen 1,50 | 3,70 | 5,55
m. Kondens. |
Elektrische Stras- |
id. Coaks 1,60 | 2,70% 32
senbahn Basel ‘ p ¢ 7 43
Centrale Ziirich- Dowson- ‘ !
| Belg. Anthracit| 0,69 | 3,70 | 2,55
bergbahn | gasmotoren |

Die Bedeutung die-
ser Zahlen wird noch
mehr in die Augen
springend, wenn man
die abnormen Varia-
tionen im Kraftbedarf
der Hauptlinie der
centralen Ziirichberg-
bahn in Erwigung
zieht. Diese Varia-
tionen waren bei be-
sonders starker Be-
anspruchung (anscho-
nen Sonntag - Nach-
mittagen des verflos-
senen Sommers) der
Art. dass die Strom-
starke zwischen o und
150 Amp. schwankte
und . zeitweise bis ?/s
des Energiebedarfes
der Accumulatoren-
batterie entnommen

werden mussten.
Trotzdem blieben die
Aenderungen in der

Centrale Ziirichberg-Bahn.
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Centrale Drahtseil-
Ziirichbergbahn Bahn
Wagengewicht bei norm. Belastung 6530 lg 6300 kg
= ohne Passagiere . 46350 33500
Normale Anzahl Plitze im Wagen 26 40
Todte Last per Passagier. . . . 180 ke 84 ke
Bei Vollbelastung i. d. Stunde im
Max. beférderte Personen
a) mit 1 Wagen . . . . . 260 200
b) mit 2 Wagen' . . . . 520°%)
Geschwindigkeit des Wagens 2,5—3,5 m 1,5-—2,2 m
Baukosten 320000 Fr. 260000
Taxe fir die ganze Strecke . . . 25 Cts. (Bergfahr)4oCts.

(Thalfahrt) 30

Wiéhrend die Drahtseilbahn nur eine Zwischenstation
besitzt — an der Bergstrasse — wo sie Fahrgiste aus- und
einsteigen lassen kann, besorgt dies die Centrale Ziirich-
bergbahn auf ihrer ganzen Linie. Dagegen hat die Draht-
seilbahn geringere Betriebskosten — weniger Betriebsper-
sonal und geringere Betriebskraft — als die Strassenbahn :
sie dient aber auch weniger dem normalen Verkehr als
zur Beférderung von
Ausfliiglern auf die
waldigen Hohen des
Ziirichberges. Die
Centrale Ziirichberg-
bahn dagegen fiihrt
zum Teil durch sehr
belebte Quartiere und
dient nicht nur dem
genannten Zwecke,
sonderninersterLinie
dem taglichen Ver-
kehr.

Elektr. Strassenbahn
mit Drehstrombetrieb.

Im Dezember des
letzten Jahres fanden
zwischen Lugano und
Paradiso die ersten
Probefahrten mit ei-
nem neuen elektri-
schen Tramsystem
statt. Die genannte

Spannung unter 3%/,

wihrend diese bei Fig. 10. Innen-Ansicht des Maschinenhauses.

Anlagen ohne Accu-

mulatoren, auch bei weit giinstigern Steigungsverhiltnissen
der Bahn eine viel grgssere Iohe erreichen, z. B. iiber
16°0 in Basel.

Wihrend die Hauptlinie der Centralen Ziirichbergbahn
sich bereits in Betrieb befand, wurde in deren N#he eine
Bahn, die dhnlichen Zwecken dient, die Drahtseilbahn vom
Romerhof zum Dolder, der Vollendung entgegengefiihrt.
Die Aehnlichkeit in der Lage und dem Zwecke der beiden
Bahnen bei der grossen Verschiedenheit des Systems der-
selben ladet zu einer Vergleichung ein, der wir folgende
Daten von besonderem Interesse entnehmen.

Centrale Drahtseil-
Ziirichbergbahn Bahn

Lange der Linie . . . . . . . 2040 m S18 m

Hohe des Ausgangspunktes . Meer 411,97 4480

. » Endpunktes. . . . . 511,5 546,4

Zu tlberwindende Héhe . . . . 00,8 . 08,4

Maximale Steigung . . . . . . 70 /o0 175 /oo
Anzahl der Wagen. . . . . . 3 2

*) Coaks wiirde zum angenommenen Preise (von 2,70 Fr. per 100 Ag

loco Kraftstation der Centralen Ziirichbergbahn) kaum auf die Dauer erhiilt-

lich sein; der dort verwendete Anthracit kostet loco Bahnhof Ziirich 3,30 Fr.

Linie bildet ein Teil-
stiick des von der
.Societa luganese
tramvie elettriche® projektierten Strassenbahnnetzes, durch
welches die Vororte Paradiso, Molino nuovo und Cassarate
in eine bessere Verbindung mit der Stadt Lugano gebracht

werden sollen.

Die bis jetzt gebaute Strecke besitzt eine ungefihre
Lange von 23500 m; sie ist eingeleisig und mit 1 m Spur-
weite angelegt: die grosste darauf vorkommende Steigung
betrigt 40 °/oo.

Fir den Betrieb der Bahn steht elektrische Energie
zur Verfiigung, welche in Form von hochgespanntem Drei-
phasenstrom von der 10 km entfernten Beleuchtungs- und
Kraftverteilungscentrale der Herren Bucher & Durrer in
Maroggia hergeleitet wird.

Anstatt nun den Drehstrom in Lugano in einer Unter-
station zuerst in Gleichstrom umzuwandeln, wie dies in der
Mehrzahl der Konkurrenzeingaben vorgeschlagen war, wurde
auf Grund eines Gutachtens von Hrn. Dr. Denzler in Ziirich
das von der Firma Brown Boveri & Cie. in Baden einge-

*) Bei Verwendung beider Maschinenaggr

gate und vorgiingiger

Ladung der Accumulatoren wird es moglich sein, fir kiirzere Zeit statt
g g )
je eines Wagens deren zwei direkt hintercinander laufen zu lassen, sofern

die notwendige Zahl derselben mit Bedienungspersonal vorhanden ist.
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reichte Projekt zur Ausfiilhrung gewihlt, nach welchem der
Tramway direkt mit Drehstrom betrieben werden soll. Zu
diesem Zwecke wird der Uebertragungsstrom in einigen
langs der Bahnlinie aufgestellten, keine stindige Bedienung
erfordernden Drehstromtransformatoren auf die Arbeits-
spannung von 350 Volt heruntergebracht und sodann durch
ein aus zwel oberirdischen Kontaktdrihten und den Schienen
gebildetes Dreileitersystem

Mississippi besondere Bahnhofe hergestellt, keine von ihnen indessen eine
fiir alle gemeinsame Station angelegt. Das Bindeglied zwischen ihnen wird
durch eine besondere Gesellschaft, die «Terminal Railroad Association of
St. Louis» gebildet, die zu diesem Zweck zwei Briicken, die eine 1869—74,
die zweite 1889—9o, iiber den Mississippi mit den erforderlichen Anschluss-
strecken, sowie einen Centralpersonenbahnhof (« Union-Station »), ausgedehnte
Giiterschuppen, Ladestellen u.s. w. gebaut hat. Diese Gesellschaft besorgt
gegen entsprechende Vergiitung
auch die An- und Abfu'hr, Ver-

bis zu den Tramwagen ge- Centrale Ziirichberg-Bahn. Xraftstation. )

fihrt. Diese letztern tragen und Entladung, sowie die Lagerung
zwel Stromabnehmer mit [.STOCK. und Abfertigung der ihr von den
Rollkontakten und sind je R T Anschlussgesellschaften  iibergebe-
mit einem Drehstrommotor k. 4—[ : ‘_' nen Giiter und befordert die Ziige
von 15 P. S. ausgertistet. Schnitt A-B. If; g 7Bureau, [4— von den einzelnen Uebergabestellen
Der Rheostat, durch welchen 15 A nach dem Centralbahnhof mit eige-
das Anlaufen und die Fahr- Fuhrer—o‘ nen Maschinen und Personalen. Der
geschwindigkeit der Wagen “{Zimmer | wegender fortschreitenden Zunahme
reguliert werden, steht mit = des Verkehrs lingst nicht mehr
dem Linienstrom nicht in Niveau der prgj isn Raugai— ausreichende urspriingliche Haupt-
Verbindung, sondern ist in Strasse Sp Uy personenbahnhof ist in den Jahren
den Kreis des Rotors einge- =i 1892—094 einem umfassenden Um-
schaltet. bau mit einem Kostenaufwand von

Bewihrt sich das neue
System, wie die Resultate
der bisherigen Proben es

Schnitt C-D.

6 500000 Dollars (32!/2 Millionen
Da die
Personenziige in St. Louis simtlich

Fr.) unterzogen worden.

erwarten lassen, spdter auch
im regulidren Betrieb, so wird
dieser jedenfalls in Europa
zum ersten Male in grosse-
rem Masstabe unternommene
Versuch, eine Bahn mit Dreh-

endigen und beginnen, so entschied
sich die Gesellschaft fiir die Anlage

einer Kopfstation und schob diese

moglichst weit in den verkehrreich-
sten Stadtteil nach Norden bis un-

mittelbar an die Marktstrasse vor.

strom zu betreiben, welcher
ihr unter hoher Spannung
bis auf weite Entfernungen s
von der Kraftstation zuge-

leitet werden kann, voraussichtlich fir die endgiiltige Ge-
staltung mancher schwierigen Bahnprojekte, welche mit den
heute gebriuchlichen Betriebsmitteln nicht rationell durch-
fithrbar sind, von ausschlaggebendem Einfluss sein.

M.-1:400 s
AR 15 m Von einem Umbau der anschliessen-
! . ) den Strecken wurde abgesehen,
Schnitte und Grundriss. e
hauptsichlich  wohl wegen der

dazu erforderlichen allzu betriicht-
lichen Kosten. Die von beiden Seiten einmiindenden Bahnen sind in nur
je zwei Hauptgeleise kurz vor dem Bahnhof zusammengezogen, sodass
sie mit insgesamt vier Geleisen in die Kopfstation einlaufen, die sich
gabelformig Y in 30, nach den Aus- und Einfahrten gruppierte Bahnsteig-

geleise verzweigen. Quer vor diesen Geleisen liegt zuniichst ein abge-

— gitterter, mit den nétigen Angaben iiber die Geleisnummern, Zugrichtungen
Miscellanea, und Abfahrtszeiten versehener
s ERDGESCHOSS . ; ; breiter Mittelweg und dahinter
Ueber den Umbau und Be- I:D R0 b : ein ansehnliches, nach der Markt-
trieb des Central-Personenbahn- 9 ‘ - e E{E«i 2810 T U strasse zu burgartig gestaltetes,
hofs in St. Louis (Missouri) ' 2 i i ar aussen wie innen reich ausge-
hielt Herr Geh. Reg.-Rat Semzler ‘ : ' § stattetes Empfangsgebiiude, ver-
im Verein fir Eisenbahnkunde P 5 3 | | %E:_ bunden mit einem Gasthause.
zu Berlin jiingst einen Vortrag, ! . ‘HTH‘ H“&L =5 E '" Den Wiinschen und Bediirfnissen
dessen Ausfiihrungen mit Riick- % i+ 4+ i +2 der Reisenden ‘ist dabei durch-
sicht auf die eigenartige An- C ~—- —Kohlen[[H- o . Masthinenhaus < o weg in weitgehender Weise Rech-
lage dieses Bahnhofes erhohtes . $ e —l o) *,%B_E‘— ol g N : nung getragen. Die an das
Interesse beanspruchen. 5 Ly i l L < _}_3 Hauptgebiude anschliessendeZug-
Die Stadt St. Louis ist der i : ‘ = halle misst etwa 184 72 in der
bedeutendste Stapel- und Handels- =l= 4 E" b Breite und 213 22z in der Liinge;
platz im Herzen der Vereinigten : i -+ 3 1 sie ist durch vier eiserne Pfeiler-
Staaten von Amerika; sie spielt e = i 3. reihen in drei mittlere und zwei
i ST . . : 5 Wagen - Remise 5 s ;
cine wesentliche Rolle in der Ver- il 4 4 4 2 Seitenhallen geteilt, ohne doch
mittelung des Giiteraustausches =] den Eindruck einer einzigen Ge-
zwischen dem Westen und Osten s27z-- T . o 35‘? samthalle dadurch ganz einzu-
dieser Staaten und ziihlt zur Zeit - 7 = = = biissen., Auf der Unionstation
etwa 500000 Einwohner. Als IEEER A ST 'Nb ’l(_)/mo N 4 verkehren wochentiiglich gegen
Fabrikort nimmt sie den vierten ]“"[’, RN RN R 5 m 250 Personenziige und davon 62

Rang unter den nordamerikani-
schen Stiidten ein mit einer jihr- Fig. 12.
lichen Waarenerzeugung im Werte

von rund 1250000000 Fr. Ihre Entwickelung verdankt die Stadt zuniichst
ihrer giinstigen geographischen Lage am mitileren Lauf des Mississippi, etwa
30 Ane unterhalb der Einmiindung des Missouri und 200 47z oberhalb der
des Ohio. Gegenwiirtig verkehren daselbst Reisende von und nach allen
Weltgegenden; jede Sprache der Erde wird dort vernommen. 22 ver-
schiedene Eisenbahngesellschaften aus allen Teilen der Vereinigten Staaten

treffen in St. Louis zusammen, 13 von der Ost-, 9 von der Westseite ein-

Grundriss vom Erdgeschoss.

miindend. Die cinzelnen Gesellschaften haben in thunlicher Niihe des

allein zwischen 7 und 9 Uhr Vor-
mittags. Zur Bewiiltigung dieses
Zugverkehrs sind folgende Be-
triecbsmassnahmen getroffen: Fiir die nach Osten ausfahrenden Ziige sind
die zehn ostlichen, fiir die westwiirts ausfahrenden die zehn westlichen Ge-

Alle

fahrenden Ziige gelangen nur durch Zuriicksetzen in die Kopfgeleise und

leise bestimmt; jene Ziige fahren «links», diese «rechts», ein-

zwar die von Osten kommenden in die Gruppe neben den westlichen, die

von Westen kommenden Ziige in die Gruppe neben den ostlichen Aus-

fahrtsgeleisen. Es konnen also stets vier Ziige — je zwei Paare — zugleich

ein- und ausfahren, wobei nur der von Westen kommende Zug beim
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