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Nr. 8.

Die Erweiterung des Hauptbahnhofes Ziirich.

(Fortsetzung von Seite 6.)

IV. Die Gruppierung der Geleise.

Nachdem wir in den beiden letzten Kapiteln vom
geschichtlichen Standpunkt aus die Vorschlage H. Sommer
und W. Eggenschwyler erlautert haben, kniipfen wir im
vorliegenden Abschnitt wieder an unsere allgemeine ,Ein-
fithrung® in das Problem des Ziircher Bahnhof-Umbaues
an, in der zunichst

Geleise selbstverstandlich kreuzungsfrei, d. h. ohne jede
Kreuzung einer andern Zugs-Ein- oder Ausfahrt vor sich
gehen konnen. Diese ungehinderte und nicht hindernde
Durchlaufmoglichkeit ist im Nahverkehr, mit seinen knappen
Reisezeiten, bezw. seinen kurzen Haltezeiten von nur 1/,
bis 1 Minute von noch grosserer Bedeutung als im Fern-
verkehr, bei dem der Aufenthalt der Ziige wegen des
Aus- und Einladens von Gepack, des Aus- und Einsetzens
von Wagen und Wagengruppen und wegen des Loko-
motivwechsels ohnehin ein viel lingerer sein muss.

Die Aufgabe, die

von der Gruppierung
der Linien die Rede
war.1) Die folgen-
den Ausfihrungen,
die wir einem mit
den ortlichen Ver-
haltnissen besonders  |ge®
vertrauten Mitarbei-
ter verdanken, wol-
len als ein Beitrag
zur  Projektierung
aufgefasst werden.
Sie untersuchen
und beurteilen die
Moglichkeiten — der

Schaffhausen|
Winterthur

Geleise-Gruppierung

richtige, kreuzungs-
freie Geleise - Grup-
pierung zu finden,
ist insbesondere fir
den  Kopfbahnhof

Rose, schwierig; durch un-
glinstige Richtungs-
a5 und Hohenverhalt-

nisse der Zufahrt-
linien, namentlich
von Thalwil und
Oerlikon, wird die
Losung fiir Ziirich
noch erschwert.

4,./69
2

> Der Kopfbahnhof.

Gotthard

akademisch , also

ohne an den be-

stehenden Entwir-
fen Kritik zu iiben. Wir begleiten sie wieder mit schema-
tischen Plinen, denen wir, um die allgemeine Situation ins

Gedichtnis zu rufen, sowie zur Bequemlichkeit der Leser,

die Abbildungen 2 und 3 aus unserer ,Einfiihrung® tber

die Linien-Fiihrung vorausschicken.

Es sind darin dargestellt die drei Transit-Linien:

1. Altstetten-Oerlikon-Altstetten fiir den Fernverkehr zwischen
Westschweiz-Bern-Olten und Winterthur-Ostschweiz-
Miinchen;

2. Oerlikon-Thalwil-Oerlikon fir den Fernverkehr zwischen
Siiddeutschland-Schaffhausen und Gotthard-Italien ;

3. Thalwil-Altstetten-Thalwil fir den Fernverkehr zwischen
Arlberg-Sargans und Basel-Paris.

Zu diesen Hauptlinien gesellt sich die (in Abb. 2
und 3 weggelassene) dem Nahverkehr dienende rechts-
ufrige Seebahn nach Meilen-Rapperswil, fiir die direkter
Zugsdurchlauf nach dem Limmattal (Baden) wiinschbar
ist, also die Relation

4. Meilen-Altstetten-Meilen.

Im Ganzen wiren somit 4 >< 2 = 8 direkte Zugslaufe
herzustellen, von denen sechs vorwiegend dem Fernverkehr
und zwei dem Nahverkehr dienen. Ebenfalls in erheblichem
Mass dem Nahverkehr, neben dem Fernverkehr, dient die
Richtung Oerlikon-Thalwil-Oerlikon. Hierbei ist zu betonen,
dass die Begriffe Fernverkehr und Nahverkehr sich fir die
Ziircher Verhiltnisse iiberhaupt nicht scharf von einander
trennen lassen, und dass in allen vier Relationen auch
ein betrachtlicher Nahverkehr von und nach Zirich zu
bewiltigen ist. Fir diesen ist, laut Urteil des Wettbe-
werb-Preisgerichts 1918, Durchlauf-Moglichkeit fiir Nah-Zige
besonders erwiinscht auf den beiden Diagonal-Richtungen
Thalwil-Oerlikon und Meilen-Altstetten(-Baden).

Bei den durchgehenden Zugslaufen missen die Ueber-
ginge der Ziige von ihren Einfahr- auf ihre Ausfahr-

Abb. 2. Gegenwirtige Liniengruppierung.

1) Vgl. Einfiihrung in Bd. LXXII, 8. 216 (30. Nov. 1918); Projekte
H. Sommer in Bd. LXXII, S.223 (7. Dez 1918); Vorschlag W. Eggen-
schwyler auf S. 5 Ifd. Bds. (4. Jan. 1919).

(Abb. 2 und 3 sind wie fiblich orientiert, mit ,Nord“ oben.)

Zur Losung der
Aufgabe bieten sich
zwei Methoden:

A. Die linienweise Einfuhrung der Bahnen (z. B. Abb. 3);
bei ihr werden die beiden Geleise jeder Linie ohne
Aenderung ihrer Lage auf der offenen Strecke in den
Bahnhof eingefithrt und die Linien, zwischen denen
Zugsiiberginge stattfinden, nebeneinander gelegt.

B. Die geleiseweise Einfihrung; bei ihr werden die Ein-
und Avusfahrgeleise verschiedener Linien, auf denen
Zugsiiberginge vorkommen, zusammengefiihrt und neben-
einander gelegt.

Die erste Methode eignet sich fiir ganz einfache, bildet
aber auch die Zuflucht fiir sehr verwickelte Verhaltnisse.

A. Linienweise Einfihrung. Betrachtet man vorerst
nur den Fernverkehr, so kann die erforderliche Gruppie-
rung der Geleise im Bahnhof, wie bereits erwahnt worden
ist, durch die Spaltung einer der drei Doppelspurbahnen
von Oerlikon, Thalwil oder ' Altstetten erreicht werden
(z. B. Abb. 3). Die auf S. 78 folgenden drei Abb. 13, 14 und
15, in denen jeder Strich ein Geleise (voll fiir Fernverkehr,
gestrichelt fir Nahverkehr) bedeutet?), veranschaulichen die
Losung und lassen auch ihren bereits erwahnten Nachteil
erkennen, der darin liegt, dass zwischen zwei nebenein-
anderliegenden Bahnen nur in eizer Richtung ein kreu-
zungsfreier Zugstubergang moglich ist, wahrend in der
andern eine Ueberkreuzung der Ein- und Ausfahrt der
Gegenrichtung stattfinden muss. Dieser Nachteil wiegt be-
sonders schwer, wenn, wie dies bei der Oerlikoner Linie
der Fall ist, eine Verzweigung der Zufahrtlinien ausserhalb
des Bahnhofes nach mehreren Richtungen stattfindet.

Die drei dargestellten Losungen sind nicht gleich-
wertig. Zunichst kommt in Betracht, dass die Spaltung
der zweigeleisigen in eine viergeleisige Bahn, die selbst-
verstandlich kreuzungsfrei, d. h, so erfolgen sollte, dass die
Ziige der einen Fahrrichtung die Ziige der andern nicht

Abb. 3. Verbesserte Liniengruppierung.

) Wie in den frithern, so sind auch in den nachfolgenden Schemata
Abb. 13 bis 24 der Uebersichtlichkeit wegen nur die Personenverkehrs-
Geleise angedeutet, und dic Giiter-, Dienst- und Abstellgeleise weggelassen,
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hindern, nicht in allen drei Fallen gleich glnstig ausge-
fithrt werden kann.1)

In dieser Beziehung wirde die in Abbildung 13 dar-
gestellte Losung deshalb den Vorzug verdienen, weil der
Ausbau der Oerlikoner Linie von Oerlikon bis Zirich in
eine vierspurige Bahn wegen ihrer Ueberlastung ohnehin
in Aussicht genommen ist. Wie die Skizze zeigt, kame die
Oerlikoner Linie mit einem Zweig wieder an den Nord-
rand des Bahnhofes zu liegen, von wo sie beim letzten
Bahnhofumbau entfernt worden ist. Weniger giinstig ist
diese Losung fiir
die Herstellung des S
direkten Zugsiiber- &
ganges Meilen-Alt-
stetten. Dieser liesse

vielmehr nur in beschrinktem Masse erreicht werden
kénnen. Diese sind nur bei der geleiseweisen Einflihrung
moglich, bei der die Ein- und Ausfahrgeleise der einen Linie
von einander getrennt und neben die Aus- und Einfahr-
geleise der andern Linie gelegt werden, zwischen denen
direkte Zugsliufe stattfinden. Beispiele geleiseweiser Ein-
fiihrung bieten die Bahnhofe Altona und Stuttgart (vgl
Bd. LXV, S. 169, 10. April 1915).
Beschrinkt man sich vorerst auf die oben angege-
benen sechs Fahrrichtungen des Fernverkehrs, so ist das
Problem, wie die
3 Abb. 17, 18 und 19
& zeigen, zu losen,
indem eine der drei
Zufahrtlinien drei-

BNOBRWN N
N OA W

sich am einfachsten 14 geleisig gemacht und
bei der in Abb. 15 = S bei einer andern die
dargestelltenLosung b Aobis \\ Fahrrichtung der Ge-
erreichen, weil bei Y leise vertauscht wird.
ihr die Meilener- ES Die Dreigeleisigkeit

Linie an die aussen-
liegende Altstetter-
Linie ohne weiteres
angeschlossen wer-
den kann. In den
beiden andern Fil-
len miisste die Alt-
stetter-Linie gega-
belt' und ihr neuer
Zweig an den Nord-
rand des Bahnhofes
neben die ebenfalls
dorthin zu fithrende
Meilener-Linie gelegt (Skizze 16), oder die letztere ins
Innere des Bahnhofes gefiihrt werden. Eine solche Gabelung
der Altstetter-Linie, baulich nicht schwieriger als die kreu-
zungsfreie Einfiihrung der Meilener-Linie ins Innere des
Bahnhofes?), wire betriebstechnisch weit vorteilhafter als
diese, weil durch das neue Altstetter Geleisepaar der Nah-
verkehr im Limmattal und die Trennung des Oltener- und
Basler Verkehrs (Westschweiz-Miinchen und Paris-Arlberg)
in ahnlicher Weise bewirkt werden koénnte, wie die neue
Linie von Oerlikon die Trennung des Verkehrs West-
schweiz-Miinchen vom Verkehr Gotthard-Deutschland be-
wirken soll.

Hier ist daran zu erinnern, dass auch in den Ent-
wiirfen der Experten Cauer, Gleim und K. Moser, und zwar
far den Kopf- wie fiir den Durchgangsbahnhof, die vier-
geleisige Anlage und die gleiche Trennung der Zugsfahrten
von Altstetten (Olten und Basel) vorgesehen ist. Ein Ver-
gleich des in Abb. 16 dargestellten Schema mit dem Geleise-
schema des Kopfbahnhofes der Experten (Abb. 20) zeigt,
dass beide sich wesentlich nur dadurch unterscheiden, dass
das erste die linienweise Einfihrung der Geleise enthalt,
wihrend dem zweiten die geleiseweise Anordnung zu Grunde
liegt, von der im folgenden gesprochen werden soll.

Beispiele linienweiser Einfihrung und Gruppierung
bieten die Bahnhofe Frankfurt a. M. und Leipzig. Auch
im bestehenden Bahnhof Ziirich sind die Zufahrten linien-
weise emgefuhrt aber sie sind nicht so nebeneinander
gelegt, wie es fir die direkten Zugsubergange notig ware
und diese mangelhafte Gruppierung ist auch in dem von
den Schweiz. Bundesbahnen vorgelegten Entwurfe des
Bahnhofumbaues unverdndert beibehalten.

B. Geleiseweise Einfithrung. Es wurde bereits er-
wiahnt, dass auch bei der besten Gruppierung der linien-
weise in den Bahnhof emgefuhrten Bahnen kreuzungsfreie
Zugs-Ueberginge von einer Bahn zur andern nicht oder

G NOOA LN

Abb 14

1) Ia den Abbildungen 13 bis 16 ist diese Spaltung nicht kreu-
zungsfrei angedeutet,

2) Bei Einfiihrung der Meilener-Linie ins Bahnhofinnere zwischen
die Winterthurer- und dic Altstetter-Geleise wiirde der Fernverkehr Winter-
thur-Altstetten bezw. Altstetten-Winterthur, je nach Anordnung, durch den
Nahverkehr gestort werden.

Abb. 13 bis 15 und Abb. 16.

ist bei der Linie er-
forderlich, deren Ge-
leise an den beiden
Réndern des Bahn-
hofes liegen. Mit
Ausnahme der an
den beiden Réndern
liegenden Geleise

dient jedes Ein- und
Ausfahrgeleise zwer
Verkehrsrichtungen.
Die drei Schemata
sind nach der Rei-
henfolge E-A-E (dreimal wiederholt) {£ = Einfahrgeleise,
A = Ausfahrgeleise] angeordnet. BeiAnwendung der Reihen-
folge A-E-A #ndert nur die Gruppierung der Geleise im
Bahnhof und die Fahrrichtung der Zufahrtlinien. In jedem
Falle sind sieben Kreuzungsbauwerke (fiir jedes Geleise ein
Bauwerk gezihlt), ein Bauwerk fir die Spaltung und eines
fir die Verwerfung erforderlich. Auch diese drei Varianten
sind weder in baulicher noch in betriebstechnischer Be-
ziehung gleichwertig. In baulicher Beziehung kommt in
Betracht, dass die Ausfihrung der Kreuzungs- und Ver-
werfungsbauwerke nicht in allen drei Fallen gleich einfach
moglich wire und insbesondere bei der jetzt angenommenen

QLo NDNhWN N

__/// _ _Altstetten

. kg,I QDerlikon
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tiefen Lage der linksufrigen Zufahrtlinie (Enge-Wiedikon)
Schwierigkeiten begegnen wiirde; in befricbstechnischer Be-
ziehung ist zu beachten, dass die dreispurige Ausfiihrung
bei der Zufahrt von Oerlikon notwendiger ist, als bei den
beiden andern Zufahrtlinien, sodass die Variante nach
Abb. 18 den andern vorzuziehen wire. Dagegen wiirde,
dhnlich wie bei der linienweisen Einfiihrung, die Einftihrung
der Meilener Zufahrtlinie und ihre Verbindung mit der
Altstettener-Linie bei der Variante Abb. 17 am giinstigsten
sein, wihrend die Herstellung des durchgehenden Verkehrs

Die Erweiterung des Hauptbahnhofs

7;5&/;4// %

( von Schalihousen

von_Bssel.

von Sargans u.Golthard.

von Olfen v Baden

ron Winterthor

ron Meilen

MAM AMA RMN M
=N
VA N R wos

Abb. 20.
Anordnung der Geleise im
Erweiterungs - Entwurf  fiir

den Kopfbahnhof der

Experten Cauer-Gleim-Moser. MB‘I

Derlikon

Meilen-Altstetten bei den Varianten Abb. 18 und 19 ein
zweites Geleisepaar auf der Altstettener-Linie erfordern
wiirde, wenn an dem kreuzungsfreien Zugsdurchlauf auch
bei diesem Nahverkehr festgehalten wiirde.

Durch die Beifiigung eines solchen zweiten Geleise-
Paares von Altstetten, das die Trennung des Verkehrs
Olten-Winterthur und Basel-Arlberg ermoglicht, sowie durch
das zweite Geleisepaar auf der Oerlikoner-Linie, dessen
Notwendigkeit zur Trennung des Verkehrs Winterthur-Olten
vom Verkehr Schaffhausen-Gotthard bereits oben betont
wurde, andert sich aber das Bild vollstindig. Mit der
Schaffung dieser zweiten Geleisepaare entfallt namlich die
Notwendigkeit, in der Variante Abb. 18 das Einfahrgeleise 3
von Altstetten (nach Thalwil) mit dem Ausfahrgeleise 4
(von Thalwil) nach Oerlikon zu verbinden, und neben das
Ausfahrgeleise 6‘(von Thalwil) nach Altstetten das Einfahr-
geleise 7 von Oerlikon (nach Altstetten) zu legen, denn
fir den Verkehr Altstetten-Oerlikon sind besondere, vom
Verkehr Altstetten-Thalwil und
Oerlikon-Thalwil getrennte Ein- 3
und Ausfahrgeleise vorzusehen.
Auf diese Weise erhilt man
statt der in der Abbildung 18

> Gater-Ga,

Gore” 6e!

folge durch die Formel E-4-E, A-E-A, A-E-A, E-A-E
ausgedriickt ist. Die zwei siidlichen Gruppen dienen dem
Verkehr Altstetten-Thalwil und Oerlikon-Thalwil, die beiden
nordlichen dem Verkehr Altstetten-Oerlikon und Altstetten-
Meilen. Bei den zwei stidlichen Gruppen liegen die Thal-
wiler-Geleise in ihrer Richtung unverindert in der Mitte,
wahrend die beiden Oerlikoner-Geleise am #ussern, die
Altstetter-Geleise am innern Rande in vertauschter Richtung
liegen. Bei den beiden nordlichen Gruppen liegen die
Altstetter-Geleise mit vertauschter Fahrrichtung in der Mitte,

an die sich, in ihrer Fahr-

Ziirich. richtung nicht verdndert, die
Oerlikoner-Geleise siidlich, die
2 Meilener-Geleise nordlich an-

A schliessen. Zur Herstellung der
richtigen Ordnung und der
Vereinigung der vier Geleise
in zwei sind auf der Altstetter-
Linie zwei, zur Ordnung der
Geleise auf der Oerlikoner-
Linie nur ein Verwerfungsbau-

. werk erforderlich. An Kreu-
zungsbauwerken sind 15 erfor-
derlich.

Die grosse Zahl von 18 sol-
cher Bauwerke zeigt, dass die
Losung nicht gerade einfach
ist, besonders wenn man be-
denkt, dass zu ihrer Verwirk-
lichung eine Hebung des Bahn-
hofes um etwa 7 notig wird.

Eine Vereinfachung liesse sich nur durch eine der Abb. 18

naherkommende Anordnung erreichen, aber diese wire in

betriebstechnischer Beziehung zweifellos schlechter als der

Vorschlag der Experten.

Der Durchgangsbahnhof.

Wesentlich einfacher als fiir den Kopfbahnhof gestaltet
sich die Gruppierung der Geleise im Durchgangsbahnhof.
Hier entfallen alle verwickelten und schwierigen Ldsungen,
und fiir die Lage der Geleise #7 Bahnhof ist in der
Hauptsache nur massgebend, wie die Linien zwum Bahn-
hofe gefiihrt sind. In Betracht kommt nur noch, dass die
Geleise im Bahnhof nach dem als vorteilhaft anerkannten
Richtungsbetrieb geordnet werden sollen, und dass Geleise
und Bahnsteige fiir den Fern- und Nahverkehr ihre den Be-
diirfnissen entsprechende Lage erhalten. Die folgenden Dar-
stellungen der Geleise-Anordnungen zeigen, wie. einfach
die Verhiltnisse fiir den Durchgangsbahnhof liegen.

Von der zunichst in Betracht kommenden Darstellung
des Entwurfes der Experten fiir den Durchgangsbahnhof
in der heutigen Lage des Hauptbahnhofes soll hier ab-
gesehen werden, weil dieser Entwurf fir einen wichtigen
Teil des Verkehrs den Kopfbetrieb beibehdlt und somit
nicht als reiner Durchgangsbahnhof angesehen werden kann.
Abbildung 21 =zeigt das Schema fiir den in Richtung

Ll _Thalwil

22 Alfstetten

Lichlg_Oerlrkon

Altstetten
A\ %\

NN

ersichtlichen sieben Geleise " B A\

7 — 1+ 4 = 10 Geleise und 2 15

das in Abb. 20 durch die vollen ) !

Linien dargestellte Schema. /

Durch die Beifigung der ge- 0. ot frartd ™ nsch - SchofFhisto g "
strichelt angegebenen Meilener- N — —
Geleise ergibt sich .dann das g AT I _‘é’,_’;’ﬂ’_’”_ = LU (it . “Bedton 00!
Geleiseschema, das die Experten =" von Schalfh__noch_Golthard

threm Kopfbahnhof- Projekt zu

wn_Basel nech Ssrgens 3____.
von Whhur noch Ollen

%

Thalwil

Grunde gelegt haben. Die sechs
Zufahrtgeleisepaare sind in vier
Gruppen von je drei Geleisen
zusammengefasst, deren Reihen-

Merlon |
Abb, 21. Anordnung der Geleise nach Skizze der Experten fiir einen Durchgangsbahnhof jenseits der Langstrasse.
(NB. Im Original iiberkreuzt die Ausfahrt von Meilen nach Altstetten beide Ausfahrgeleise nach Thalwil! Red.)
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Nord-Siid jenseits der Langstrasse liegenden Durchgangs-
bahnhof nach dem dem Expertengutachten (auf BL. IV)
beigefiigten Vorschlage; Abbildung 22 zeigt, wie dieser
Vorschlag vereinfacht werden konnte.

Noch einfacher wiirde sich das Geleiseschema in dem
Durchgangsbahnhof gestalten, den das Preisgericht fir den

der werdenden Grosstadt und die Wohlfahrt und Gesund-
heit ihrer Bewohner besonders hervorgehoben und weiter-
hin betont, dass der Nahverkehr zum grossen Teil auf den
Fernverkehr-Anlagen bewaltigt werden konne und solle.
Diesen Gedanken entspricht die in Abbildung 24 ersicht-
liche Anordnung. Professor Petersen schreibt hierzu:
,Zunachst und noch auf

Altstetten lange Zeit hinaus wird von
W der Erstellung der nur fiir den
Nahverkehr bestimmten (ge-
L By strichelt angegebenen) Geleise-
© bk paare auf der Altstettener-
£ ; Thalwiler- und Gerlikoner-Linie
o] abgesehen werden konnen.
e A ol Eines Tages aber wird sich
e e Wi i 7 72 pprl#"  die  Notwendigkeit ergeben,
\‘—-—--755,12_-;&2-_%12{&:_-;{:%_{,%1@2&::: BEEL [ den Nahverkehr vom Fernver-
i o Wik oo Do kehr auf den Zufahrtlinien zu
von Basel —_och Sorgans =i \ trennen und es ist deshalb
\‘ erforderlich, den Bahnhof schon
? jetzt so anzulegen, dass der
Thalwr/ Merlen!

Abb. 22. Vercinfachtes Geleise-Schema fiir einen Durchgangsbahnhof jenseits der Langstrasse.

internationalen Wettbewerb um einen Bebauungsplan fiir
Gross-Zirich bei seinen auf Seite 14 und 17 des Gutach-
tens niedergelegten Ausfihrungen in Betracht gezogen hat.
Dabei war angenommen, dass die Thalwiler-Linie in dem,
nach Ableitung der Sihl von der Wollishofer Allmend gegen
Altstetten hin, trocken gelegten Flussbett gefithrt und
das Aufnahmegebiude etwa bei der Langstrasse erstellt
werden sollte. Die Abbildung 23 zeigt das hierfir anzu-
wendende Geleiseschema. Statt der beim Kopfbahnhof der
Experten erforderlichen zwolf
Zufahrtgeleise gentligen neun,

statt der dort notigen 18 Ueber- &
fiithrungsbauwerke geniigen hier =
nur sechs. Ebenso giinstig liegen =
die Verhiltnisse, wenn  der

Bahnhof selbst, nach Vorschlag

kinftige Nahverkehr darin be-
waltigt werden kann; zu die-
sem Zwecke ist beim Bau des
Bahnhofs ‘der Raum fiir die Geleise und Bahnsteige des
Nahverkehrs zu reservieren.“ Ob diese Anlagen, wie in
Abbildung 24, in zwei von einander getrennten Teilen an
den beiden Riandern des Bahnhofes liegen, oder ob sie an
cinem Rande des Bahnhofes vereinigt werden, ist von
sekundérer Bedeutung. Von Wichtigkeit ist, dass auf die
angedeutete Art eine Bahnhofanlage gewonnen werden

. kann, die den weitestgehenden Bediirfnissen der Zukunft

gentigen kann. (Fortsetzung folgt.)
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Anlagen fiir einen bedeuten-

den Nahverkehr ausgestaltet

werden konnten, zeigt endlich

der in Abbildung 24 darge-

stellte Vorschlag des Preis- Ay |

richters Prof. Richard Petersen. Thalw] ___poch Oerlikon Tok______ TSNS

. . o Golthard. roch Schalth & NSRS

Das Preisgericht fir den Wett- Sorgans __pach Basel R,

i 1 von Wihur h Ollen, O
bevyerb hat in seinen allge- i > ST Wi \aysterten
meinen Darlegungen den Um- R =_ et S i b

; e Jon h___ nwch_Gollhar
bau des Bahnhofes zu einem SN o ——— ch Gollhara

Durchgangsbahnhof  bekannt-
lich deshalb empfohlen, weil
es die Abwicklung des Nab-
verkehrs im Kopfbetrieb fir
unzweckmissig gehalten hat.
Dabei hat es die Wichtigkeit
einer richtigen Anordnung und
Durchfithrung dieses Nahver-
kehrs fir die Wohnverhiltnisse

0 e e e e e i o o o e 5 e e

von QOerlikon nech Thalwil * lok

Ton Alsteien mach Metlen =" 1ok
Y \
\ \
. o
~ ®
-~ Rk
e =
o
-
n

Abb. 24, Geleise-Anordnung zum Durchgangsbahnhof fiir gesteigerten Nahverkehr, nach Vorschlag R. Pefersen.




	Die Erweiterung des Hauptbahnhofes Zürich

