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ZURICH, den 7.sJanuar 1875.
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., Le Chemin de fer* parait tous les
vendredis, — On est prié de s’adresser
ala Rédaction du journal pour corres-
pondances ou reclamations et aun
bureau pour abonnements ou annonces.

,,Die Eisenbahn* erscheint jeden
Freitag.  Correspondenzen und Re-
clamationen sind an die Redaction,
Abonnements und Annoncen an die
Expedition zu adressiren.

Abhandlungen und regelmissige Mit-

Les traités et communications régu-
theilungen werden angemessen honorirt.

liéres seront payées convenablement.

Abonnement. — Schweiz: Fr. 10. —
halbjéhrlich franco durch die ganze
Schweiz. Man abonnirt bei allen Post-
amtern oder direct bei der Expedition.

Ausland: Fr. 12. 50 = 10 Mark
halbjihrlich. Man abonnirt bei allen
Postamtern des deutsch-osterreichisch.
Postvereins, fiir alle iibrigen Linder
direct bei der Expedition.

Preis der einzelnen Nummer 50 cts.

Annoncen finden durch die ,Eisen-
bahn“ in den fachmiinnischen Kreisen
des Tn- und Auslandes die weiteste
Verbreitung. Preis der viergespaltenen
Zeile 25 cts. = 2 sgr. — 20 Pfennige.

Abonnement. — Suisse: fr. 10. — pour
6 mois franco par toute la Suisse. On
s’abonne & tous les bureaux de poste
suisses ou chez les éditeurs.

Eiranger: fr.12.50 pour 6 mois. On
s’abonne pour I’Allemagne et I’Autriche
aupreés des bureaux de poste, pour
tous les autres pays chez les éditeurs
Orell Fussli & Co. a Zurich.

Prix du numero 50 centimes.

Les annonces dans notre journal
trouvent la plus grande publicité parmi
les intéressés en matiére de chemin
de fer. Prix de la petite ligne 25 cent,
= 2 silbergros = 20 pfennige.
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schweizerischen Eisenbahnverwaltungen. — Vereinigte Schweizerbahnen. —
Gotthardbahn. — Tessinische Thalbahnen. (Correspondenz.) — Botschaft
des Bundesrathes an die hohe Bundesversammlung, betr. den Postvereins-
vertrag vom 9. October 1874, — Gotthardbahn. (Corr) — Bundesraths-
verhandlungen. — Kleinere Mittheilungen. — Unfélle. — Eisenpreise. —
Stellenvermittlung. — Recettes des chemins de fer suisses. — Anzeigen.

Bahnhof-Anlagen und -Projecte.

T

Vergleichende Uebersicht der verschiedenen
Vorschlige zur Losung der Bahnhoffrage von
Winterthur, 1874,

Dem Eisenbahn-Knotenpunkt Winterthur steht in Folge neu
geschaffener Bahnprojecte und deren raschen Erstellung eine
Entwicklung bevor, sowohl im Bahn- als Local-Verkehr, die in
unserm Lindchen als eine. ausnahmsweise. bezeichnet werden
darf, und daher eine allgemeine Betrachtung iiber die in Aus-
sicht genommenen Mittel zur principiell richtigsten Losung der
Frage einer Bahnhof-Erweiterung, oder eventuellen Verlegung,
vorzugsweise vom techmischen Standpunke aus, auch fiir einen
grossern Kreis von Unbetheiligten, von einigem Interesse sein
mag, zumal die Natur selbst, sowie die seit 2 Dezennien ganz
bedeutend verdnderten Verhiltnisse des Locals, diese Aufgabe
zu einer recht schwierigen gemacht haben.

Die bisherigen von hier ausgehenden Hauptlinien sind in

ihren durchschnittlichen Richtungen durch deren Ausmiindungs- |

punkte aus dem Thale bedungen und bilden, von einem gemein-
schaftlichen , ideellen Schnittpunkt betrachtet, annihernd drei
gleiche Winkel, in den Richtungen gegen Ziirich, gegen Romans-
horn-St. Gtallen und gegen Schaffhausen; die 3 neuen Linien
von Waldshut, von Singen-Kreuzlingen und vom Tossthal
schliessen sich den erstern von den erwihnten Hauptlinien bei
der Einmiindung an und haben somit selbst keinen oder wenig
Einfluss auf die neue Wahl der einzuschlagenden Richtungen,
deren thunlichste Abkiirzung als eine der ersten Conditionen
an einen richtig zu griindenden Bahnhof betrachtet werden
diirfte.

Das Blatt I (siche die der heutigen Nummer beigegebenen
Karten ,Bahnhofprojecte Winterthur®) dient zur Uebersicht des
Thales und der Ausdehnung der Bauquartiere, nebst den ur-
spriinglichen Bahnhofprojecten.

Zur Zeit des Baues der Nordostbahn kamen vor die
entscheidende Gemeinde schon 3 Situationen von denen die erste
so ziemlich in der gegenwiirtig benutzten Lage; die zweite lings
der Nordseite, weil iiber die grisste Steigung sich ausdehnend
verworfen, und die dritte auf der Siidseite ebenfalls unbeliebt war,

sichtliche Ausdehnung zu beengt erschien, obgleich ein Gut-
achten von Ingenieur Negrelli diese Lage als die richtigste fiir
eine vortheilhafte Betriebseinrichtung, sowie fiir die ortlichen
Interessen bezeichuet hatte.

Vor dem Uebergehen auf die meuen Vorschlige mag die
Bemerkung yon Nutzen sein, dass wenige Jahre schon, nach
Erstellung der ersten Anlage, eine Vergrisserung in siidlicher
Richtung von der Ziircherstrasse stattfand, zur separaten Ein-
richtung der Giiterstation, die an eigener Ausdehnung annshernd
der urspriinglichen Anlage gleichkam, und welche nun mit
diesem Jahre wieder mit bedeutenden Auslagen, entsprechend
den neuen Bediirfnissen des Giiterverkehrs , ausgedehnt und
zugleich die Einmiindung der Waldshuter-Linie erstellt wurde.
Auch fiir den Personenverkehr der bis heute erstellten drei
dltern Linien ist eine Vergrésserung von der Nordostbahn-
Gesellschaft schon vorbereitet; als weitere Uebelstinde sind
von Seite der Ortsbewohner und dessen Gemeinderath nament-
lich moch hervorgehoben und deren griindliche Abschaffung
dringend verlangt werden : i :

1) die lastige Sperrung der beiden nach Téss und Wiilflingen
fithrenden Hauptstrassen, durch den sich dariiber erstrecken-
den Bahnhofdienst.

2) die fatale Aussichf, in nichster Zukunft in der noth-
wendigen Ausbreitung des stddtischen Strassennetzes,
noch mehr als bisanhin schon durch die Bahnlinie
gehindert zu werden, wodurch die Zahl dieser spiter
4-spurigen Ueberginge ebenfalls vermehrt wird, die fiir
den Bahnbetrieb so listig wie fiir das Publikum sind.

Aus mehr oder weniger officiellen Auftrigen an verschiedene
Bahn-Ingenieure und in dieser Richtung bewanderte Experten

i wurden dann folgende neue Vorlagen erzielt, denen ein ander-

weitiger Gedanke zur Vergleichung vom Verfasser noch an-
gereiht ist.

Das von Oberbaurath Stimmen in Carlsruhe auf die
siidliche Seite der Ziircher Landstrasse in’s Tossfeld verlegte Pro-
ject findet (Blatt II) am meisten ebenen Raum zur Ausdehnung,
ohne-mit dem bessern Bauquartier zu sehr in Conflict zu kommen.
Der leitende Grundgedanke dabei ist, die Befreiung der beiden
Hauptstrassen nach Téss und Wiilflingen vom Bahnhofdienst
nebst moglichster Concentration des Betriebes simmtlicher Bahn-
linien; die Einsteighalle ist gegen Osten placirt, withrend die
Giiterstation ihren Zugang auf der Westseite (von der Téssfeld-
strassseite her) hat. §

Obgleich nun mit dieser Situation einem Hauptvorwurf der
gegenwirtigen Lage ganz richtig begegnet ist, so gehen daraus
wieder folgende Uebelstinde hervor :

@) der Gesammt-Giiterverkehr der Stadt selbst hat stets den
Bahnitbergang dicht vor dem Bahnhof zu passiren und
denselben in seiner halben Ausdehnung zu umgchen.

h) die Einsteighalle ist ebenfalls wohl weit entlegen fiir
alle Quartiere und ist deren Zu- und Abfahrt auf ecine
grossere Strecke gemeinsam, da ohnehin jene Stelle die
am  meisten in der Breite beschrinkte ist vom ganzen
Terrain.

¢) die Kosten der Anlage werden durch einige besonders
theure Fixpropriationen im Ganzen hoch ansteigen.

Das zweite Project (von Ingenieur Vasalli) scheint
namentlich  fiir die Local-Interessen  giinstiger als das erst-
betrachtete ; vor Allem die Nihe seiner Einsteighalle am
stiadtischen Centrum, im Weitern die durch diese Lage erzielte
vollige Befreiung des giinstigsten und gréssten Baugebietes von
den Stoérungen des Bahnverkehrs, bei einer fast ausnahmslosen
Vermeidung der Bahniibergiinge a miveau; denn in Wirklichkeit
ist es nur eine Strasse von ziemlich untergeordneter Bedeutung,
die den Bahnhof selbst kreuzt und zwei von den abgelegensten
Uebergiingen ganz ausserhalb des Bahnhofbereichs. Als ein
namhafter Vortheil fiiv den Betrieb darf wohl die nicht zu

| verachtende Kiirzung der ganzen Linie aufgefiihrt werden, wo-
da der zundchst in Aussicht genommene Platz fiir die voraus- |

durch die Tossthalbahn ca. 1,2 Kilometer gewinnt.




Als Nachtheile derselben sind hingegen zu erwéhnen :

a) die bedeutende Entfernung des Giiterbahnhofes fiir den-
jenigen Theil der Geschifte, die vielleicht volle 3/4 des
Gewichtes vom Gesammt- Giiterverkebr in Bewegung
setzen, da dessen Ende bis an die Grenze der Gemeinde
Seen reicht.

in Folge dieser bedeutenden L#ngen-Ausdehnung, die
von einem Ende des Bahnhofs ‘zum andern mindestens
5 Meter Hohendifferenz im allgemeinen Terrain auf-
weist, erhebt sich die horizontale dafiir auf 449 Meter
iiber Meer. ;

eine fernere Folge hievon ist ein starker Damm, der in
westlicher Richtung die Schaffhauser Linie iiber die
Nordostbahn-Linie und die Schiitzenwiese gegen den
Veltheimer Rebberg fithrt, und jedenfalls, nebst den
dadurch bedeutend gehobenen Ausfiihrungskosten, den
grellsten Uebelstand dieses sonst beliebten Projectes
bildet. :

Als die dritte Situation ist die gegenwartige Bahnhof-
Situation zu bezeichnen, und ist dieselbe durch drei Haupt-
projecte in Verbindung mit einigen Abdnderungs-Vorschligen
vertreten.

In allen Suppositionen ist eine gewisse Ausdehnung iiber
die gegenwirtig benutzten Grenzen hinaus vorgesehen, doch
allem Anschein nach stets noch etwas karg in der Breite.

In Bezug auf das Princip der beim Umbau vor Allem
bezweckten Verbesserungen ist sozusagen ausschliesslich die
Frage der Verkehrsentlastung auf den beiden Hauptstrassen in
Betracht gezogen; allerdings kann zur Begriindung hievon mit
Recht angefithrt werden, dass dieser grelle Uebelstand heute
schon fast jede andere Betrachtung in Schatten setzt. Die
Abweichungen in der Behandlung sind nun folgende :

a) Inspector Blotnitzki schligt vor, bei sozusagen ganz
unverdnderter Situation eine Hebung von Personen- und
Giiterbahnhof um 0,50 Meter behufs Unterfithrung von
den 2 wichtigsten Strassen R. und I. von der Personen-
halle.

b) die Nordostbahn behilt das jetzige Bahnhof-Niveau bei,
fiihrt dieselben 2 Strassen unter der Bahn durch; im
ferneren fiir die Ausmiindung der Romanshorner Linie

b

c

einen erweiterten Bogen annehmend, gewinnt sie fir die |
ostwiirts folgenden zwei Strassenkreuzungen der Linden- |
und Haldenstrasse die Moglichkeit der Ueberfithrung dieser |

Strassen iiber die Bahn.

Im einen wie im andern Falle (¢ und b) erleiden die
beiden Haupistrassen eine arge Entstellung; mit Zuzug
der durch die Eulach vermehrten Schwierigkeiten bei
der Ziircher Strasse, ergibt sich eine bedeutend erschwerte
und verschlechterte Zufahrt zum Giiterbahnhof; bei der
Einsteighalle ist der so geschaffene Uebelstand weniger
wichtig, doch bleiben sdmmtliche Zugénge so uneben
wie unschon.

Diese Resultate sind beim Nordostbahn-Projecte nicht
nur am auffallendsten, sondern es bringt dasselbe auch
am meisten Entwerthung in den untern Stadttheilen, wo
durchweg ein Abtrag bis zu 3!f2 9o vorkommt. Im Lind-
quartier addirt sich zu der Versenkung einer grossen
Umgebung, durch jene zwei iiberbriickten Bahnkreuzungen,
noch die Verunstaltung der Bahn durch alle iibrigen
Kreuzungen, die in einem Einschnitt & niveau zu passiren
sein werden.

¢) Weit leidlicher gestalten sich diese Verhdltnisse in der
dritten Anlage vom Experten Griitefien aus Hannover,

der specicll vom Plane der Nordostbahn ausgeht, das
Niveau desselben jedoch um 2 Meter hoher annimmt.
Nicht nur sind die Durchfahrten an beiden Enden des
Personenbahnhofes um  Vieles bequemer und schoner,
sondern es konnen alle iibrigen, an der Romanshorner

und St. Galler Linie, & niveau passirt werden. Noch

sind dabei verschiedene andere Verbesserungen gegeniiber

dem Nordostbahn-Plan durchgefiihrt, wie z. B. die Cor-
rection der Fulach, nebst mehreren Strassenverbindungen,

auch ein Durchgang ins Neuwiesenquartier, & niveau der
Strassen, die einer gewissen Beachtung wohl werth sind.

Wenn nun diese schéne und vollendet durchdachte Arbeit

in Bezug auf das Hauptaugenmerk der Strassenkreuzungen
als die annehmbarste Losung betrachtet werden darf, so
hat die Localitit immerhin bedeutend Einsehen zu thun mit
der Annahme eines Dammes von solcher Hohe, der sozu-
sagen die ganze Stadt durchzieht. Abgeschen von manchen
Schwierigkeiten, die sich erst bei allfilliger Ausfiihrung er-
geben werden, fillt schliesslich der Kostenpunkt mnoch schwer

in die Waagschale, um so mehr als ein theures Provisorium
die Durchfiihrang der Uménderung zu begleiten hitte, und
damit keiner von den  iibrigen Nachtheilen der bestehenden
Anlage gehoben wird, Nachtheile die verhaltnissmissig mit dem
anwachsenden Bahn- und Local-Verkehr auch den Betrieb mehr
belasten werden.

Von zwei weitern Vorschligen iiber Abénderung der heutigen
Bahnhofanlage, die beide mit Recht den Vorzug einer Ueber-
fithrung der beiden Hauptstrassen betonen, kommt der erstere
unter Beibehaltung des gegenwirtigen Stations-Niveau's, der
zweite nur mit einer gewissen Senkung desselben zum ge-
wiinschten Zwecke. Obgleich die hiezu erforderliche Héhen-
differenz zwischen Bahn- und Strassen-Niveau etwas grosser
wird, als im Falle der Strassen-Unterfithrung, so scheinen beide
wenigstens mit Vortheilen fiir die Ortschaft und deren n#chste
Umgebung verbunden zu sein, sowie sich solche auch in Be-
ziehung auf Anlagekosten nur billiger als die Unterfithrung zu
stellen scheinen.

Ob nun schliesslich eine Disposition, worin die Personen-
halle siidlich, und moglichst nahe dem stédtischen Centrum
erstellt, der Giiterbahnhof jedoch getrennt davon in seiner bis-
herigen Lage verbleiben wiirde, frei genug von gewichtigen
Nachtheilen in Bezug auf Betrieb und Kostenpunkt bleibt,
mochte eine strenge Vergleichung, gegeniiber den unbestreit-
baren Vorziigen, die sich daraus ergeben, bald an der Hand
eines detaillirten Entwurfes herzustellen geeignet sein.

Leitende Grundsitze bei dieser Wahl sind folgende :

@) Radicalere Befreiung der localen Verkehrswege von dem
Bahnverkehr, als in irgend einem bisherigen Vorschlage.

b) Beibehaltung der vortheilhaften Lage der bisherigen
Giiterstation , unter weit geringern Ab#nderungen als in
dem Griitefien’schen Projecte.

¢) Vermeidung der grossten Nachtheile der heutigen Anlage.

Eine principiell richtige Vertheilung der zu verfolgenden
Bahnrichtungen scheint bei wiederholter Betrachtung dech immer
wieder das gewiinschte Mittel zur Abhiilfe der meisten Nach-
theile zu bieten.

So wird vom technischen Gesichtspunkt aus Jedermann
durch einen Blick sich iiberzeugen, dass durch die Versetzung
des ideellen Schnittpunktes der drei Hauptrichtungen riickwirts
um ca. 240 Met. von der Ziircher Landstrasse ins Tossfeld,
unter mdglichst strenger Verfolgung der daraus sich ergebenden
Linien, eine Verbesserung dieser Richtungen und zugleich eine
Abkiivzung und Ausebnung des Tracé iiber das Thal hinweg
erreicht wird, die nicht unerheblich ist; eine n#here Priifung
wird nun zeigen, wie die Schwierigkeiten, die einer wirklichen
Benutzung derselben im Wege steheun, beseitigt, oder deren
Einfluss vermindert werden kann:

Unter Bezignahme auf die beim Project von Oberbaurath
Stimmen gemachten Betrachtungen muss wohl auf das einfachste
Auskunftsmittel, die Verlegung des Bahnhof-Schwerpunktes nach
dieser Stelle, verzichtet werden; nichts steht dagegen einer
dortigen Vertheilung der Giiterwagen im Wege, in dem Sinne,
dass Winterthurer-Wagen da abgelost werden, und im vordern,
der Stadt zuniichst gelegenen Theile des Giiterbahnhofes das
Rangiren, sowie die Neubildung der Ziige bequem stattfinden
kann.

Transitirende Ziige wiirden nebst den Personenziigen von
erwilhntem Schnittpunkte aus rechts abschwenken und mittelst
einem Bogen von 660 Meter Radius und dem circa 500 Meter
langen Tunnel unter dem Hohwachthiigel durch, in den Personen-
bahnhof einmiinden. — Hiedurch wiirde die Nordostbahn-Linie
und Singen-Kreuzlingen abgekiirzt um circa 500 Met.
die St. Galler-Linie ebenfalls um circa 750 Met.
die Tossthalbahn o by 1000 Met.

Einzig die Schaffhauser-Linie wiirde verlingert um circa
750 Meter, indem von der Kinsteighalle riickwirts iiber das
Ende vom Giiterbahnhof und ldngs der Schiitzenstrasse unter
der Rieter’schen Bleiche durch und von dort auf dem kiirzesten
Weg die bisherige Richtung zwischen Veltheim und Wilflingen
wieder gewonnen wiirde.

Es kann hingegen auch dieser Uebelstand auf zwei Orten
vermindert werden, je nachem die betreffende Verwaltung die
Anwendung des einen oder andern Mittels fiir convenabler hiilt:

Erstens kann vom Abzweigungspunkte an vor dem Tunnel
durch den Giiterbabnhof und in der Richtung des heutigen
Seitengeleises der Gebriider Sulzer, mittelst einem Bogen von
300 Meter Radius, eine directe Verbindung mit Anschluss an
die Bahnhoflinie in der Schiitzenstrasse erstellt werden, was die
heutige Fahrstrecke Schaffhausen-Ziirich um ecireca 1750 Meter
kiirzt, zu Gunsten aller Giiterziige und einiger directer Personen-
ziige in dieser Richtung.
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Zweitens konnte durch Einrichtung einer sogenannten Station
fiir Schaffhausen, in einem Gebiude der Giiterstation die alleinige
Benutzung der directen Linie, wenigstens fiir alle gegen Ziirich
Reisenden, erzielt werden. Die Verbindung gegen den Personen-
Bahnhof mochte iiberdies als Separat-Communication mit dem
Ende der Giiter-Station, wie zum Wenden ganzer Zige
dienen.

Um weitere Uebelstinde fiir den Giiterverkehr, resp. fiir
die Handhabung der Giiterziige zu vermeiden, darf vorausgesetat
werden, es geniige die Erfiillung der Bedingung, dass ecine
gehorige Giiterzuglinge ausserhalb des Tunnels im Giiterbahn-
hof selbst noch placirt werden kénne, ohne einen vorbeifahren-
den Personenzug zu verhindern oder zu gefihrden. Daraus wird
die. Nothwendigkeit einer riickwirts Verlingerung der Giiter-
station folgen, was jedoch zu keinen grossen Kosten fiihren
kann.

Der Beginn des Personenbahnhofs wirde sich
unmittelbar an die Ausmiindung des Tunnels, ob der Thurm-
haldenstrasse, anschliessen und dazu sowohl die Steigmiihle-
Wiese, wie der mittlere und grossere Theil des Wildbach-
Quartiers benutzt ; seine weitere Ausdehnung in derselben
Richtung lings dem Eulach-Canal bis zur Schleife, mit einer
Gesammtlinge yon 600—650 Meter, mochte dann wohl den
kommenden Anforderungen auch noch geniigen.

Betrachten wir die Gestaltung der Niveau-Verhiltnisse dieses
Projectes, so werden auch diese zu den giinstigern von allen
vorgeschlagenen gezihlt werden konnen :

Wenn ndmlich im vordern Theile des Giiterbahnhofes,
anstossend an die Zircherstrasse, eine Maximal-Erhohung von
1 Meter (mdglicherweise geniigen 60 Centimeter schon) an-
genommen und vom Punkte der Abzweigung der Hauptlinie
bis zum Tunneleingang noch weiters 1 Meter Hohe gewonnen
werden kann, so erreicht dieselbe dort 443 Meter Oberkant-
schienen, was der gegeniiberliegenden Terrainhohe vom Tossfeld
gegen Gebr. S. hin entspricht; mit einer Steigung von circa
5 0/00 bis gegen die Personenhalle auf circa 800 Meter Entfernung
wird die Hohe von 447 Meter erreicht, welche ohne Ucbelstand
aufwirts durchzufihren sein wird, wihrend die lings der Bulach
abwiirts gezogene Schaffhauser Linie hochstens 7 000 Gefill
erhilt. Die Kreuzang derselben mit der Ziircherstrasse sowohl
wie die Durchfiihrung iiber den obern Theil der Schiitzenwiese
wird daher keinen besondern Hindernissen begegnen ; hingegen
kann mit Vortheil fiir den ganzen untern Stadttheil die Richtung
der Zircherstrasse corrigirt werden, durch eine Verlegung
nordlich in die Verlingerung der Museumstrasse; dadurch
erreicht men einerseits die Bildung eines einzigen Bahn- und
Strassenkreuzungspunktes a niveau, in der Gegend der Walke,
womit zugleich auch Canal und Wildbachbett der Eulach in
einfachster Weise abgeleitet werden konnen; anderseits bietet
sich Gelegenheit zu Terrain-Austausch, da wo der vermehrte
Bedarf fiir diese Zwischenlinie einige Verinderung verlangt.

Summirt man schliesslich Vor- und Nachtheile dieses IV.
Projectes, so darf namentlich hervorgehoben werden, dass kein
Strassenzug mehr mit lebhaftem Verkehr iiber das Bahnhofgebiet
oder dessen unmittelbare Nihe fiihrt und alle Ueberginge sich
auf 2—3 beschréinken werden, die fiiglich & niveau anzubringen
sind. Der Bahnbetrieb wird dadurch ebenso giinstig wie der
offentliche Verkehr beeinflusst werden, wenn das ganze giinstige
Baugebiet vom Westen bis zum Osten der Stadt frei wird von
der Bahnschranke; weder iibertriebene Vertiefungen, moch ein
hoch durchziehender Damm verunstaitet die Umgebung; simmtliche
hiemit in Verbindung kommende Entschidigungen sind ver-
mieden und spricht im Gegentheil ein so michtiges Interesse
der Bewohner Winterthurs dafiic, #hnliche grelle Uebel-
stinde mit Opfern zu verhindern, dass zu Gunsten eines
auch fiir spitere Verhiltnisse gut gewihlten Stationsplatzes auf
eine hiibsche Summe freiwilliger Beitrige gerechnet werden
diirfte. Unschdn und in einigen Beziehungen weniger bequem
als eine geradlinige, gemeinsame Anlage, mag dieses Project
fir den Betrieb ausfallen, dagegen wird Niemand die Vortheile
unterschitzen wollen, die durch Kiirzung der simmtlichen Bahn-
linien , um circa 2!/6 Kilometer sich ergeben und in der
Erleichterung von deren Betrieb (auf bloss 40 tigliche Ziige
berechnet) circa 40 Kilometer per Tag betragen unter gleich-
zeitiger Verminderung der Einsenkung beim Bahnhof um 11/9
a 1%/4+ Meter; der simmtliche Landerwerb fiir den Personen-
bahnhof im Wildbach fillt auf das billigste Terrain in der
ganzen Umgebung der Stadt, und schliesslich kann mit rascher
Anhandnahme der Ausfiihrung im Fernern noch gewonnen, resp.
vermieden werden :

@) die theure Uebevgangsperiode fiir die Nordostbahn, die
jedenfalls zu bedeutenden indirecten Ausgaben fiihrt.

3

b) die Umlegung eines Theils der sammtlichen Bahnlinien
und die theuren Expropriationen der Singen-Kreuzlingen-
wie der Tossthalbahn, abgesehen von der bedeutendern
Kiirzung jener Linien.

die ganze neue Anlage mit einziger Ausnahme der Giiter-
bahnhofhebung kénnte zudem separat, ohne irgend eine
Stérung des Betriebes gebaut werden.

Solche Vortheile in technischer und specieller Betriebs-
richtung sollten, unserer geringen Ansicht nach, doch mindestens
den Werth einer nihern Priifang durch speciellen Entwurfsplan,
verbunden mit einer mdglichst eingehenden Kostenberechnung
bieten, um so mehr als hier bei weitem nicht so viele zweifel-
hafte Factoren und réthselhafte Entschidigungen, wie diess
bei allen andern Projecten der Fall ist, in Betracht kommen
werden.

¢)
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Einige Erdrterungen iiber das schweizerische Eisenbahn-
wesen. (Fortsetzung.)

Rickkaufsvorschlige.

1. Stampfli, Rickkauf der schweiz. Eisenbahnen. Bern 1862.

2. Auflage.

Dieses Project basirt auf giitlicher Uebereinkunft mit den
Bahnen. ,Es verlangt, der Bund solle das gesammte Obligationen-
capital iibernchmen und dann die Actionire auskaufen. Die
Actien der Nordost- und Centralbahn, die allein eine Dividende
abwerfen, sollen zum dermaligen Curse baar zuriickbezahlt wer-
den. Die voll liberirten Actien der andern Gesellschaften will
Herr Stimpfli zu Fr. 250 einldsen, aber nicht gegen Baar, son-
dern gegen eidgendssische Obligationen mit steigendem Zins.
Diese letstern werden dann nach einer gewissen Zeit al pari
ausgewechselt.

Herr Stampfli hielt es fiir wahrscheinlich, dass die Eid-
genossenschaft das zur Auszahlung der Actionire benGthigte
Capital zu 41/290 aufbringen kénne, dass sich die Betriebskosten
in Folge der Concentration des Betriebes wirklich zu 40 9/o der
Bruttoeinnahmen reduciren, dass die Bruttoeinnahmen bei ver-
vollstindigtem Netze das Maass von 1861 Fr. 21,247 per Kilo-
meter erreichen; ob jedoch die Actien um den angenommenen
Preis wirklich einldsbar seien, war Hr. Stimpfli ungewiss.

Hoéren wir nun, was Herr Dr. Geigy zu dem Stampfli'schen
Projecte sagt:

,Das Project des Hrn. Stémpfli blieb beim Projectstandpunkt
stehen. Trotzdem ist es mdglich zu untersuchen, ob der Autor
bei Punkt 2 und 3 recht gehabt hat. Die Bahnen haben sich
némlich seit 1862 in ihrem Betrieb immer einheitlicher entwickelt.
Ausser wenigen kleinen besitzt die Schweiz zur Zeit vier grossere
Betriebseinheiten, die ihr Betriehsmaterial gewiss gehorig aus-
nutzen. Sodann ist das schweizerische Bahnnetz seit der Zeit
dieses Projectes bedeutend vervollstindigt worden.

Die Voraussetzung im Punkt 2 war irrig, denn laut Tabelle
4 und 5 betrugen 1871 die Betriebskosten 46 9/o des Brutto-
ertrags, also nur 10/0 weniger als im Jahre 1861, dem Berech-
nungsjahre des Herrn Stimpfli.

Die Bruttoeinnahmen betrugen 1871 per Kilom.
Die Bruttoausgaben betrugen 1871 per Kilom.
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» 14,800
Das Reinergebniss per Kilom. war also Fr. 17,197

und folglich die Betriebskosten gleich 46 00 der Einnahmen.

Die Kosten sind also bei Weitem nicht 40 /o der Einnah-
men, wenn man auch einen Theil der reinen Verwaltungskosten
davon abziehen wollte, indem der Autor die Verminderung dieser
letzteren bei einheitlicher Verwaltung fiir sehr bedeutend hilt.

Die vorhergehende Aufstellung zeigt dagegen, dass das
Project in Punkt 3 recht gehabt hat. Schon 1866 hatten die
Bruttoeinnahmen die Héhe von 1861 iiberschritten, und diess
trotz des Ausbaues mehrerer Linien. Wihrend 1861 die Brutto-
einnahmen per Kilometer auf Fr. 21,247 sich beliefen, war ihve
Hohe schon 1866 Fr. 22,437, und 1871 waren sie sogar auf
Fr. 31,997 herangewachsen.

Wenn auch die projectirten Linien des Hrn. Stampfli nicht
dieses Resultat beeinflussen konnten, so waren es doch andere,
deren Anlage auch bedeutende Summen verlangte.

Das bis dahin betrachtete Riickkaufsproject bewirkte beson-
ders das Gute, dass es die Leute iiber die Eisenbahnfrage nach-
denken machte. Ausser den zum Theil irrigen Voraussetzungen
schadete demselben eine allzu grosse Hinseitigkeit, dié dann von
gegnerischer Seite — also von den Freunden der Privatbahnen
— gehorig beniitzt wurde. Wegen dieser Ursachen unter andern
fand das Project nicht den Anklang, den es verdient hiitte.<
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