ORGAN

fir die

FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS

in techmnischer Beziehung.

Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.

Die Schriftleitung halt sich far den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers

Neue Folge LH. Band. versehenen Aufsitze micht fir verantwortlich. ‘ 4 Heﬁ_ 1915_ 15_ Febl'ilar.

Alle Rechte vorbehalten.

Einfahranlagen fiir Verschiebebahnhife.
Dr.=3ng. Sammet in Karlsruhe.

Die Leistungsfihigkeit eines Verschiebebalmhofes und der  fahrstreckengleis werden 4 Gleise in der Einfahrgruppe vor-

anschliefsenden Bahnstrecken wird geschwitcht, wenn das Ver-  gesehen. Die Verkehrsgrifsen der 3 Bahnlinien sollen gleich sein.
schiebe-Gesehift wihrend der Einfahrt der Zige in den Bahnhof Die Verbindung der Streckengleise mit den Einfahrgleisen

unterbrochen oder wezen gegenseitiger Behinderung oder Hem-  des Bahnhofes kann auf verschiedene Weise ausgefithrt werden.
mung durch den Ordnungsbetrieb ein Teil der Ziige vor den  Von den vielen miglichen Anordnungen sind die bezeichnendsten :

Finfahrsignalen gestellt werden muls.  Im ersten IFalle konnen 1. die Anordnung unabhiingiger Einfahrgruppen fiir jedes
in dem Bahnhofe nicht so viele Wagen wie bei ungestortem Streckengleis;

Betriebe verarbeitet werden, im zweiten wird die Fahrordnung = 9. der Anschlufs aller Gleise der Einfahrgruppe an die
auf der freien Strecke gestort und die Zugfolge verzogert. In Bahnlinien durch Weichenverbindungen zwischen den
den folgenden Ausfihrungen sollen die baulichen Malsnahmen Streckengleisen oder durch Zusammenziehen der Streclken-
zur Vermeidung der Mingel besprochen werden. Vorausge- gleise in ein einziges in die Kinfahrgrappe miindendes
setzt wird, dals die Einfahranlage nicht seitlich von den Ver- (ileis ;

schiebeanlagen des Bahnhofes angeordnet ist, sondern dals Fin- 5. desgleichen durch Anordnung von Weichenstralsen am
fahr- und Hauptablauf-Gleise nach Textabb. 1 hintereinander | Anfange der Kinfahrgruppe.

Abb. 1. Allgemeine Anordnung der Zufahrhahnen. [
Zufalhirbahn

I) 1. Binfahranlage fir jedes Streckengleis,

Wenn ein Stellen der Zige vor den Einfahrsignalen wegen
des Zugbetriebes der ibrigen Bahnstrecken vermieden werden
soll, g0 kann man nach Textabb. 2 jedem Streckengleise eine

Haupt-Ablaufpuni?t

Hauptablauf=
gruppe

5
Zufahroahn
Abb. 2. Selbstindige Einfahrgrappe fiir jedes Streckengleis.

,
Zufahrbahn 2

angelegt sind, so dals die Ziige nnmittelbar ans den Einfahr-

o oo
N

gleisen in die Hauptablaufgruppe gebracht werden. In Betracht

sind zu ziehen:

A) Einfahranlagen, hei denen alle Streckengleise auf der ” G /4
vom Hauptablaufpunkte abgewendeten Seite der Einfahr- 8 -
gruppe in den Balnhof einmimnden ; g
B) Einfahranlagen mit Einmimmdung aller Streckengleise auf 70 ™~
. ¢ et « Rinfe oy . 74 N /4
der Ablaufseite der Einfahrgruppe: 77 7 e B e
(') Einfahranlagen mit Einmimdung der Streckengleise auf ___(?'3—/
beiden Enden der Einfahrerappe. Vereinigung von A und B, IO aALgIPRE

eigene Einfahrgruppe geben. Die Einfahrgruppe des Bahnhofes
A) Einfabranlagen mit Einmiindung aller Streckengleise aul der  pesteht bei einer derartigen Lisung aus so vielen selbstindigen
vom Hauptablaufpunkte abgewendeten Seite der Einfahrgruppe. Einfahrgrappen, wie Zufahrbahnen oder Streckeneinfahrgleise

A. I) Anordnung der Gleisanlage auf der Einfahrseite der vorhanden sind.  Da .diese bei der selbstindigen Ausbildung
Einfahrgruppe. der Einfahrgruppen in gar keinen Beziehungen zu einander

- Die Anzahl der in den Bahnhof einmiindenden Bahlnlinien | stehen, so entfallen ausweislich der nachstehenden Fahriber-
oder Einfahrstreckengleise wird zu 3 bemessen, fir jedes Ein- | sicht I alle gegenseitigen Behinderungen.
Ovgan fiir die Portschritte des Tisenbahnwesens. Neue Tolge. LIT. Band. 4. Heft, 1915. 10



Zusammenstellung 1.
Fahriibersicht T zu Textabb, 2.

Zeichenerklirung.

den Lokomotiveleisen zuriickgestellt werden
miissen, bis die Ziige eingefahren und die
Zugfahrstralsen aufgelost sind.

[F]Falrstrakie eingestellt, [T] Fahrstrafie gesperrt oder nicht ausfithrbar. [o] Fahrstrate frei, Verbitnde man die Lokomotivgleise

mit den Einfahrweichenstrafsen, was das

st agen | VORTa R | P Ny - L i naheliegendste wiire, so blieben bei allen
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Nach Ubersicht 1 enthilt die Anlage nur 4 Fahrstralsen
fir das Streckengleis.  Die Bewegungsfreiheit in der Leitung
der Zitge von der freien Strecke in den Balnhof ist also he-
schriinkt.  Diese Beschriimkung kann fiir den Betrieb milslich
werden, wenn sich die Kinfahrgleise der einen Bahnstrecke
bei starkem Zngverkehre oder bei Stockungen im Verschiebe-
geschiffte mit Zigen anfilllen und die nachfolgenden Ziige vor
dem Kinfahrsignale gestellt werden miissen, wiihrend die Llin-
fahrgleise der anderen Bahnstrecken ganz oder teilweise leer
stehen, es sei denn, dals die Anzahl der Einfahrgleise ent-
sprechend reichlich bemessen wird. Da aber eine solche Ver-
mehrung der Gleise in der Einfahranlage jedes Streckengleises
durchgefithrt werden miilste, so entstinden hohe Anlagekosten
bei ungeniigender Ausnutzung.

Die Behinderung der Zugeinfahrten durch den Verschiche-
betrieb richtet sich nach der Betriebsweise des Bahnhofes. Auf
den Ordnungsbahnhifen mit Schwerkrafthetrieh, wo die Ziige
von den stark geneigten Kinfahrgleisen ohne Verwendung von
Abdriicklokomotiven in die Hauptablaufgruppe abrollen, kommen
Behinderungen durch den Ordnungsbetrieb nicht in Betracht.
Dagegen sind auf den Bahnhofen mit Lolkomotivbetrieb, wo
die Ziige durch Lokomotiven von den Iinfahrgleisen iiber den
Ablaufriicken in die IHauptablaufgruppe abgedrickt werden,
die Fahrten der Abdricklokomotiven von dem Ricken zu den
in den Einfahrgleisen stehenden Zigen zu herucksi(-htigen.*)
Damit diese Lokomotivfahrten maglichst ohne Behinderung des
Zugverkehres in der Einfahrgruppe ausgefithrt werden Lkonnen,
werden besondere Lokomotivgleise zwischen dem Ablanfpunkte
der Hauptablaufanlage und dem an der freien Strecke liegen-
den Ende der Einfahrgruppe nitig. Die Verbindung der Loko-
motivgleise mit den Einfahrgleisen daselbst muls derart sein,
dals die von der freien Strecke in den Bahnhof einfahrenden
Ziige durch die Lokomotivfahrten nicht behindert werden, da-
mit sie nicht vor den Einfahrsignalen gestellt werden miissen,
bis die Verschiebebewegungen der Abdriicklokomotiven beendet
sind. Umgekehrt sollen Abdriicklokomotiven
durch die einfahrenden Ziige nicht behindert, also nieht in

aber auch - die

*) In grofien Einfahranlagen, wie sie diesen Betrachiungen zn
Girunde gelegt sind, miissen stiindig mindestens zwei Abdriickloko-
mokiven vorhanden sein,

Finstelling und  Auflisung  der Zugfahr-
strafsen betriigt bei Gitterzigen durchschnittlich etwa 5 Minuten,
10 Minuten.  Igbenso
kinnen die Abdriicklokomotiven in den Lokomotivgleisen fest-

bei Unregelmiilsigkeiten oft his lange
gelegt sein,

Diese Hemmungen, die bei Verbindung der Lokomotiv-
gleise mit den Einfahrweichenstrafsen bei der Finfahrt vieler
Zige zu gewiirtigen sind, kinnen hiufig auftretend das Ab-
laufeeschift am Iauptricken anfhalten.  Um die Falrten der
Ahdriicklokomotiven von den Lokomotivgleisen nach den Ein-
fahrgleisen auch withrend der Finfahrt von Zigen zu ermog-
lichen, verbindet man die Lokomotivgleise — unter Vermeidung
einer Durchschneidung der Streckengleise — mit jedem einzelnen
Gleise der Einfahrgruppe und legt zu diesem Zwecke nach
Textabb. 3 in der Verlingerung der Lokomotivgleise ansreichend
lange Stumpfgleise die den Einfahrgleisen durch
Weichenanlagen verbunden werden. Auf diese Weise werden
nicht nur die Behinderungen des Zugverkehres durch die Ab-
driicklokomotiven, sondern auch die Storungen der Lokomotiv-
ausweislich Fahr-
Iiine villige Sperr-

a2
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an, mit

fahrten durch die einfahrenden Zige der

ithersicht 11#) anf das mindeste beschrinkt.

Zusammenstellung 11,
Fahriibersicht I1 zn Textabb. 3.
I = Lokomotivgleis. 1= Streckengleis.

oyt von L auf l’c!)_ﬂI ng{f :
AL A AL NG Verschiebe- oder Zug-Fahrt
von L auf 1\ ololo =) L
S ENEEEEE durch die alle Zug- oder
v il EEE TaracliTaha Haliatan ) rasn A
e e = Verschiehe-Fahrten gesperrt
von Tauf 4| |C|CICHE ' werden.
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| |
ung von Zug- oder Lokomofiv-Fahrten findet nur in einem

cinzigen Falle statt, bei den iibrigen Fahrstralsen sind IFahr-
moglichkeiten vorhanden. Diese Anlage bietet aunlserdem den
Vorteil, dals die Abdriicklokomotiven jederzeit bis vor die Ge-
fahrpunkte, Krenzungstellen der Lokomotivgleise mit den Ilin-
fahrweichenstrafsen, vorriicken und bei dem sehr geringen Zeit-
aufwande fir das Durchfaliren der Gefahrstelle auch in den
¥ Zusammenstellung 11 ist nur fir die an das Streckengleis |

angeschlossene Gleisgruppe anfzestellt.



kirzesten  Zugpausen oder kurz vor der
Einfalirt eines Zuges von da auf die Ein-
Zu-
ricckstellen der Abdricklokomotiven wegen

falirgleise  gebracht werden konnen, Bl Zugfahnt,

Zusammenstellung 111
Fahriitbersicht 111 zu Textabb. 3.

hei der cin oder zwei Streckengleise gesperrt werden,
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Die Verbindung der Streckengleise soll
so westaltet sein, dals von ihnen. alle Einfahrgleise erreichibar

weisen : bei der Einstellung der abrigen 20 Fahrstralsen treten

sind.  Man kann dies nach Textabb. 3 durch Weichenver-  Streckensperren nicht ein, von allen Bahnstrecken kénnen zu-
aleich Zige einfahren.  Bei jeder dieser Fahrstralsen
Abb. 3. Einfahranlage mit \"vrhimiung.der _-“:’Ll'('l']\'(‘lhg](!.l.‘_il_‘ und sind nach Einstellung mindestens 4 I«'gh;'wug() Zur
= SnEdyE S e B LS Aunswahl verfighar. Die Behinderung des Zugverkehres
I'—_E"W \4\\ durch die Fahrten der Abdricklokomotiven am  Ein-
i T T \\ wange der Binfahrgruppe st nach Textabb. 3 und
Zusammenstellung 1V gering, durch keine der Loko-
= motivfahrten wird  ein Streckengleis  vollstindig  ge-
J—Q{E—J sperrt:  ebenso  geringfigig sind die  Behinderungen
_______ b \\ //Q_. 2 qer Lokomotiviahrten dureh die cinfahrenden Zige.
Ry 7 Dies ist bei dem Vorrange der Zige vor den Fahrten
3 TSRl der  Abdricklokomotiven von Wert fie  den  Ablauf-

[ ffj ji// T fj,’;’f,’;;i,‘yq,w ‘ . betrieh an der Hauptablaufanlage.
l 1z P LA ' ;;f,:::f,;f,:,;gf;:”,;Z:;,i’f;;wammmﬂm Bei einer Anlage nach Textabb. 4 wird die Iin-

bindungen zwischen den Streckengleisen oder nach Textabb. 4
dadurch erreichen, dals die Streckengleise anf ein ecinziges,

mit allen  Finfahrgleisen verbundenes Gleis zusammengezogen
werden. Bei beiden Anordnungen sind zusammen 36 Fahrstralsen
verfiighar, da 3 Streckengleise und 12 Finfahrgleise in De-
tracht kommen.

Die Anlage der Textabb. 3 hat nach Zusammenstellung 101

hei 16 Tahrstralsen cine Sperrung von Streckengleisen aufzu-

fahrt nach Zusammenstellung Vojeweils auf cinen ein-
zigen Zug beschrinkt, die ibrigen Streckengleise sind withrend
der Einfahrt dieses Zuges gesperrt.  Die vielen zur Verfagung
stehenden Fahrstralsen konnen also weder zur Beschleanigung
der Zugfolge auf den Bahnstreeken vor dem Bahnhofe noch zur
Authebung der gegenseitigen Behinderungen bei den Zugeinfahr-
ten benutzt werden.  Diese Storungen treten stets aul, wenn Zige
mehrerer Bahnrichtungen zugleich ankommen. Da dies sehr oft
vorkommt, so ist auch die Zahl der Behinderungen grols. Die

10
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Zusammenstellung 1V,
Fahriihersicht TV zn Textabb. 3.

i Zugfahrt, bei der ein Lokomotivgleis gesperrt wird.
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Lokomativglers
wiichst mit der Lange der eingleisigen Strecke, die Zugfolge  stralsen am Anfange der Einfahrgruppe mit allen Einfahrgleisen
wird also um so mehr aufgehalten, je linger diese Strecke ist.  verbunden werden, so sind. wie bei der Anlage 1) 2. 36 Fahr-



63

Zusammenstellung V. Fahriibersicht V zu Textabb, 4

Zugfahrt, bei der die Streckengleise gesperrt werden. stralsen vorhanden. Hinsichtlich der
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Streckeneinfahrgruppen missen aber zur Erreichung geniigender
Fahrmoglichkeiten und zur Vermeidung des Stellens von Zigen
vor den FKinfahrsignalen mehr Einfahrgleise angeordnet werden,
als bei unbesehrinkter Verbindung zwischen Strecken- und 1in-
fahrgleisen erforderlich wire.  Die Krfordernisse des Betriebes
mitssen also auf Kosten der Giite der Wirtsehaft erfiillt werden.
Aus diesem Grunde sollte die Verwendung solcher Anlagen
moglichst auf die Falle beschrinkt werden, wo die ortlichen
Verhilltnisse, wie verschiedene Ildhenlage der Strecken- und
Einfahr-Gleise, Beselrinkung in der Fihrung der Streckengleise
und in der Entwickelung der Bahmhofeinfahrten, keine andere
Losung zulassen. Von den Kinfahranlagen der Textabb. 3 und 5
ist sowohl hinsichtlich der Fahrmoglichkeiten, als auch der
Fahrbehinderungen bei der Kinfahrt der Zige die letztere, bei
den Verschiebefahrten der Abdricklokomotiven  die erste An-
ordnung die gimstigere. Doch genigt nach Zusammenstellung 111
hei den in Betracht kommenden grofsten Verkehrsmengen auch
hinsichtlieh des Zungverkehres diese Anordnung vollstindig, da
die Zige nicht nur bei gleichmilsiger Verteilung von stind-
lich 5, sondern anch bei Anhitufungen bis zur doppelten Stunden-
leistung mithelos und ohne gegenseitige Behinderung in den
Bahnhof gebracht werden konnen. Kostspieligere Anlagen mit
weiter gchenderer Dewegungstreiheit fir die Leitung der ein-
fahrenden Zige zu schaffen, wire nicht begrimdet. Die nach
Betriebserfordernis und Sparsamkeit vorteilhafteste Anordnung,

besonders fir grolse Einfahranlagen wit mehreren Strecken-

aleisen, st somit fir Verschiebebalmhiofe mit Schwerkraft-
und mit Lokomotiv - Betrich die Anordnung I) 2., bei der

die Streckengleise verbunden sind, und die Gleise fir die
Abdritcklokomotiven innerhalb der Einfahrgruppe angeordnet
werden konnen.  Die Anordnung der Textabb. 5 ist, weil sie

zu verwickelt und teuer wird, fiir grofse Einfahranlagen un-
geeignet, kommt aber, wie noch gezeigt wird, fir Kleinere
Anlagen in Betracht. Durch ortliche Verhiltnisse konnen auch
Verbindungen oder Zwischenstufen der beschriebenen Anord-
nungen, wie Verbindung der Anordnung I) 1. mit 1) 2., oder
I 1. s

nicht bei allen, sondern nur einem Teile der Gleise in Frage

mit und  dergleichen, oder Weichenverbindungen

kommen.  Jedoeh sind solehe Anordnungen miglichst zu ver-
meiden, vielmehr ist immer cine Anlage der Anordnung 1) 2.
zu erstreben,

A) II. Anordnung der Gleisanlage aunf der Ablaufseite der
Einfahrgruppe.

Bei der Anordnung  der Gleisanlage aunl der Ablaufseite
der Einfalnvgruppe sind in Betracht zu ziehen:

1. die Fahrien der Ablaufziige von den Einfahrgleisen nach
dem Hauptablaufpunkte :

2. die Fahrten der Zuglokomotiven von den Einfahrgleisen
nach dem Lokomotivschuppen :

3. auf den Verschiebebahnhifen fin Lokomotivbetrieb aulser-

dem ; die Fahrten der Abdracklokomotiven von dem Hanpt-
ablaufpunkte nach der Einfahrgruppe.

Von diesen Bewegungen sind die unter 1. und in Ver-

1

bindung damit die Fahrten der Abdricklokomotiven die wich-
tigeren, denn nichst dem Zug- sollte der Ablauf-Betrieb mog-
lichst ohne Behinderung abgewickelt werden konnen. Iiese
Fahrten haben deshalb aueh den Yorrang vor den Fahrten der
Zuglokomotiven.
) 1. Anordnung der Gleisanlage fiar dic
Ablaufzige.

Die einfachste Anordnung der Gleisanlage fir die Ver-
bringung der Ziige von den LKinfahrgleisen nach dem Haupt-
ablaufpunkte besteht darin, dals man die Einfahrgleise in ein-
fache Weichenstralsen und diese in ein mit dem Hauptablauf-
punkte verbundencs Zerlegungsgleis auslaufen Tilst.  Auf einer
solchen Anlage kann aber stets nur ecin Zug am Hauptablauf-
punlkte Auf
mit Schwerkraftbetrieh, wo die Ziige nach Losen der Bremsen

bereitgestellt  werden, den Verschichebahnhofen
auf den in starkem Gefille liegenden Kinfahrgleisen leicht an
die vorauslanfenden Zige so angereiht werden kinnen, dals
keine Ablaufpausen entstehen, ist diese Beschrinkung  ohue
Einflufs auf den Wagenablauf.
schiebebalmhofen mit Lokomotivbetrieb mit wagerechten oder
schwaeh gencigten  Einfalreleisen, auf denen die Ablaufzige
dureh Lokomotiven an den Hauptablaufpunkt, den Ricken-

scheitel, geschoben werden missen. die Leistungsfiahiglkeit der

Dagegen wird auf den Ver-

Hauptablaufanlage durch eine solche Anordnung der Gleise
eingeschriinkt, weil die Zufihrung der Ablaufziige nach dem
Ritckenscheitel erst erfolgen kann, nachdem die vorausgegangenen
Zige vollstindig abgelaufen und dic Abdriicklokomotiven weg-
gefaiven sind.  Zur Vermeidung dieser Pausen zwischen den
Ablaufziigen miissen an den Hauptablaufanlagen fiir Lokomo-
tivbetrieh ausnahmslos zwei Zerlezungsgleise angeordnet werden,
auf dem einen Zige Dbereitgestellt werden konnen,

so dals

withrend auf dem andern Ablauf siattfindet. Bei einer solchen
Anordnung wird die Kinfahrgruppe hinsichtlich des Zerlegungs-
geschiftes in zwei Teile zerlegt, jeder hat sein Zerlegungs-
olpis,  Weehselseitige Benutzung sperrt die cine  Zufithrung.
Dicse Beschrinkung wird aufgehoben, wenn man die Kinfahr-
aleise durch zweifache Weichenstralsen  mit der Zerlegunus-
anlage verbindet,

Aul diese Weise kimnen die Zitge von zwei neben einander
an beliebiger Stelle der Einfahrgrappe angeordneten Kinfahr-
sleisen zu gleicher Zeit nach dem Hauptablanfpunkte sebracht
werden,  Iine solehe wohl  kostspicligere Anlage als die mit

cinfachen Weichenstralsen  gewihrleistet  dic  denkbar  grolste
Bewegungsfreiheit in der Zufithrung der Zige an den Haupt-
ablaufpunkt, und die weitestgehende Beschleunigung des Wagen-
ablaufes und der Entleerung der Einfahrgruppe, also beste Aus-
nutzung der Gleisanlage und der Mannsehaft.

Trotz dieser Yorziige kann aber nicht gesagt werden, dals

swei Weichenstrafsen fir die Zufihrung  der Ablaufziige von

den Einfahrgleisen nach der Zerlegungsanlage unbedingt notig
seien, weil durch geeignete Malsnahmen im Betriebe auch bei
befriedigende Zustinde erreichbar

cinfachen  Weichenstralsen

sind.

(Schlufz folgt.)
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Die elektrischen Stadtschnellbahnen der Vereinigten Staaten von Nordamerika.
Anlage, Ban und Betrieb der Stadtbahnen in Neuyork, Boston, Philadelphia, Pittsburg, Chikago, St. Louis und Providence.
Ingenieur F. Musil in Wien.

"

Hierzu Zeichnungen Abhb. 1 bis 7

auf Tafel 8. Abb. 1 aal Tafel 9, Abb. 1 bis 4 auf Tafel 10 und Abb. 1 his 16 anf Tafel 11.

(Fortsetzung von Seite 41.)

IT. B) Boston.
B. 1) Die Unterpflasterbahn in devr

stralse.

joylston-

Loa) Linienfithirig.

Die Fihrang  dieser Unterstrafsenbahn, deren Bau  Dbe-
sonders durch die Forderung der Beseitigune der in den Stunden
stiirksten Verkehres besonders hemmenden Gleiskrenzungen am
Schnittpunkte der Boylstonstralse und der Huntington-Avenune
veranlalst wurde, geht ans Abb, 1 und 2, Taf. S und Abb. 1,
Taf., 9 hervor.

Statt des nahe der Haltestelle Parkstralse geplanten Knd-
punktes in Schleifenform difte die Dalm in das Stadtinnere
Die

eingeholte Meinungsiulserung der Fahrgiste auf den fir den

in Richtung zum IHauptpostamte weiter gefithet werden.
Tunnel in Betracht kommenden Stralsenbalinlinicn ergalb eine
Stimmenmehrheit zu Gunsten des Endpunktes am Platze vor dem
Hauptpostamte, dessen Umgebung taglich das Fahrvziel einer grofsen
Anzahl von Berufstiticen bildet.  Durch die Anderungen ent-
stiinde eine Mehrlinge des Tunnels von 520 m und Mehrkosten
von (,3 Millionen .#, da die Weiterfithrung in den engen winkel-
Die

«Boston Transit Commission» will die Frage des Endpunktes

izen Strafsen der Altstadt auf grolse Schwierigkeiten stolst,

zuniichst in Schwebe lassen und plant eine vorithergehende
Verbindung des neuen Tunnelgleispaares mit dem den Verkehr
von der Boylstonstralse iiber die bestehende Rampe im oftent-
(rarten Tunnel unter der Tremont-

lichen zum viergleisigen

strafse fiilhrenden Zweige.
1. 1) Tunnelban in Moovhoden,
Das urspriinglich tief liegende Gelinde der Boylstonstralse

ist durch Anschiitten von Sand und Kies his zn 5 m erhoht

worden. Unter der Anschiittung folgen eine mit wenig Lehm
vermengte Sand-, dann eine Torfschlamm- und eine stark

Wasser fithrende Sand- und Kies-Schicht, die auf blanem Tone
von grofser Michtigkeit ruht. Wo die Tunnelsohle im Moor-
boden liegt, wurde cine Holzpfahlgrindung aunsgefithrt, weshalb
die Baugrube in voller Tunnelbreite ansgehoben werden mulste.

Grolser Wasserandrang war nahe dem als Ziergewisser

belassenen Ablaufe des chemaligen Sumpfzelindes zu  bewiil-

tigen. Der Bau des Tunnels an der Kreuzung mit dem Ge-
deren

bewirkt, innerhalb

vearbeitet

rinne wurde zwischen Fangdimmen

zwischen trocken werden
lkonnte.

von denen der grofsere 9 m Durchmesser hatte und 15 m tief

eisernen  Spundwiinden
Zur Wasserhaltung dienten zwei grolse Pumpensiimpfte,

war. Auf 10,5 m Tiefe gerammte, schwere, eiserne Spund-
winde bildeten den Mantel im untern Teile dieses daunernd

belassenen Schachtes, der obere Teil war durch eine holzerne
Spundwand gesichert.  Gegen die Einwirkung des Moorbodens
der Beton durch mehrfache Umhilllung mit sehr dichten,

in heilse Asphaltmischung getauchten Geweben gesichert, die

ist

auf eine ditnne Unterlage aus DBeton anfeebracht wird.

Die Haltestelle in der Massachusets-Avenue trifft auf Ge-

linde in fremdem Iigentume in wegprimglicher Tiefenlage

Abb, 29,
in Boston.

Jau der Unfergrundhahn in der Boylstonstrafse
Ausfithrung der Haltestelle an der Massachusels-
Avenne im Moorboden.

(Textabb, 29).  Der Boden mulste doreh  cingerammte Holz-

ptihle tragfihiger gemacht werden.

1. ¢/ Tunnelbin in abgedeekten Sehlitzen.

IYiie Zwecke der Lifftung hat der Tunnel meist zwischen
den Gleisen eine Trennwand, die nur durch Rettungsnischen
von 4,5 m Teilung unterbrochen ist und bei grofser Uher-
sehitttungshohe auch aus statischen Grimmden angewendet wird.
Zwischen je zwei Haltestellen ist eine Litftkammer mit Wind-
ricdern zum Absaugen der durch die fahrenden Ziige bhewegten
Lauft angeordnet. I'rische Luft
offnungen der Haltestellen nach.

Zur Verstirkung des Beton dienen in der Decke Rund-

stromt  durch die Treppen-

ciseneinlagen, in den Wiinden geriffelte oder gedrehte Quadrat-
Wo Jodenbeschaffenheit
oder der Stralsenverkehr eine grofse offene Bangrube nicht
zulassen, werden zuerst die Seitenwiinde stiickweise in Lings-
schlitzen erbaut, die nach Bedarf durch Holzbohlen abgedeckt
Nach Aushub des Krdkernes, gegen den die Wiinde

eisen., die Nithe der Hiunser, die

werden,
erfolgt der Linbau
In Holzhohlen-
ahdeckung werden kleine Offnungen frei gemacht, soweit sie
zur Einbringung von DBeton 7z Aushube
notig sind; Textabb. 30 zeigt die dazu verwendeten Forder-

bis zu ihrem Abbinden gestiitzt werden,
der Sohle, der Mittelwand und Decke. der

oder mit  Kiibeln
kriine.

Der Beton wird sehr nals verarbeitet und nicht gestampft.
Zur Schalung benutzt man durch Winkeleisen verstirkte, ver-
Bleche 450 mm Hohe und 1300 mm

Der richtige Randabstand der Fisenbewehrung wird

schraubbare vou  etwa
Linge.
dureh anf die Schalung gelegte gebraunte Tonkorper erzielt.
teichliche sind

und  Drahtverbindungen unent-

behrlich, um die Quereisen in ihrver Lage zu halten, und Risse

lLiingseisen

in den durch Ausdehnungsfugen begrenzten Stiicken zn ver-

meiden.  An den Fngen wird der Zusammenhang des Tunnels



Abb. 80, Bau der Unterpflasterbahn in der Boylstonstralze

in Boston im abgedeckten Schlitzbaue. Links im Hintergrunde
die iffentliche Bibliothek, rechts die alte Siidkirche, vorne
cin Forderkran.

Soll die Tunnel-

decke spiter mit schweren Gebitnden bebant werden,

dureh einen eingelegten Bleistreifen gewalit.
so wind
sie aus ither Mittel- und Wand-Stitzen gelegten, hreitflanschigen
Walztriigern gebildet.
Erschittterungen

Besondere Malsvegeln gegen die Uber-

lragung  von aus dem Betriehe auf benach-

barte schwere Banwerke werden, wenn der Tunnel auf Sand-
oder Kies-Boden rubt, nicht fiie notig  erachtet, doch haben
gich seit der Inbetriebnahme des Tunnels durch den Beacon-

hitgel i Zuge der Cambridge-Schuellhahn Klagen wegen [Ther-

fragung von DBetriebsgeriuschen in die leichten Wohnhiser

ergeben.
Der
wenigstens

Scheitel
9 m

dieses  Detontunnels  trigt  aberall  cine

starke  Schicht  harten, sandigen, frockenen

Tones.  Gemils den auch sonst gewonnenen Erfahrungen er-

weisen sich -auch hier Kies, Sand und grolse Masse der Bau-
teile als beste Mittel zur Vernichtung der Schwingungen.
Beim Baue der Haltestelle am Copley-Square (Abb. 3,

Taf. 8), zwischen .der offentlichen Bibliothek und der alten

Siidkirehe, waren Verschiebungen dieser Bauwerke im Moor-
boden zn firchten.  Entlang der Tunnelbegrenzung wurden

bis in den Ton reichende, schwere, eiserne «Lackawannas-

Abb. 81, Bau der Untergrundbahn in der Boylstonstralse
in Boston. Rammen von Lackawanna-Spundwiinden hei der
offentlichen Bibliothek.

Spundwinde von 11 m Linge
der Wiinde stiickweise
lirdkernes durchgefithrt.  Da

gerammt (Textabb. 51) und der
au unter vorlinfiger Belassung des

am Kivchturme doch noch eine
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Neigung zu Senkungen bemerkbar war, wurde in den viele
Hohlriume aufweisenden Kies- und Sand-Boden Zement einge-

blasen, nachdem man vorher durch die Bohrlocher Wasser
eingeprefst und wieder herausgepumpt hatte. Die aufge-

nommenen Zementmengen waren sehr bedentend. Sie schwankten
zwischen 800 bis 600 Sacken fir jedes der in 6 m Teilung
angesetzten bis 4,5 at Luftiberdruck. Die
Haltestelle wurde mit einer starken, hiegungsfesten Kisenbeton-
Breite

i1

Bohrlicher hei 3

sohle versehen, die in versetzten Streifen von 3,6 m
ausgetiahrt wurde,

Die  Haltestellen 105 m Die
Steigung im Tunnel betrgt 35 9/, die der Auffahreampe 50 °/ .
D:

den

erhalten Linge. orolste

i die Linienfithrung  sehlank ist, kann die gegenwintig fiir
Verkehr von Stralsenbalinwagen grifster Banart bestinmte
Babhn kimnftig
stehend auns Wagen von 21,5 m Linge wund 2,10 m Breite, be-
Der Betrieh soll im Sommer 1914 erdfinet werden,

auch fiir den Yerkehr von Schuellbahnziigen, he-

nutzt werden.

3]

B. 2) Die Schnellbahn nach Dovehester.
2oow) Linienfiileung.

Die Linie (Abb. 1 und 2, Taf, 10) wird zuniichst vier Halte-
stellen am Andrew-Platze, nahe dem Broadway, in der Atlantic-
Avenue am Sidbahnhofe und in der Summerstralse erhalten.
Die zuletzt genannte wird den Umsteigeverkehr mit dem Schnell-
balntunnel unter der Washingtonstralse vermitteln.  Durch
die bercits im Betriebe befindliche Kreuzungshaltestelle an der
Parkstralse ist der unmittelbare Gleisanschluls an  den Cam-
bridge-Schnellbalintunnel hergestellt, und der Umsteigeverkehr
der Tremont-

der

ist

unter
Winterstralse

mit den Strafsenbahinwagen des Tunnels
ermoglicht,  Die
und  Washington-Strafse tief liegende Strecke
vollendet.  Statt den dem Tunnelriicken und
der Strafse mit Krde aufzufillen, wurde durch Einschaltung

einer Zwischendecke ein ziemlich grolser, trockener Hohlraum

stralse in der zwischen
Tremont-

laum  zwischen

gewonnen, iber dessen Nutzbarmachung noch nicht entschieden
ist. Im weitern Verlanfe der Linien sind grifsere bauliche
Schwierigkeiten zu gewirtigen, hesonders nahe dem Siadbahn-
hofe, wo der Tunnel unter der Haltestelle der Hochbahn ge-
fithrt werden muls, sowie hei der als doppelter, eiserner, mit
Beton ausgefiitterter Réhrentunnel geplanten Unterfahrung des
Fort Point Schiffkanales, der Absenken der Gleise bis auf

etwa 20 m unter das angrenzende Gelinde bedingt. Da der

Tunnel auch weiter nahe diesem Gewisser in sandigem Schotter-
grunde  verlaufen wird, wird die Wasserhaltung bedeuntende
Kosten verursachen.

2. b) Die Untevfalvung des Schuellbalmtunnels in der
Washingtonstrafse.

Die Unterfahrung zweier Gleise und zweier Verbindungs-
gimge mulste ohne Storung des starken Zugverkehres durch-
Die Abb. 4 bis Taf. 8 zeigen das ange-
wendete Verfahren, die vorhandenen Quer-
schwellen durch lingere, eng liegende ersetzt, und diese dann

e

wefiithrt werden. Fi

Zunichst wurden

vorithergehend - dureh  aulserhallh - des auszufithrenden Tunnels
gelagerte T -Triger gestitzt, Die 'I'riger erlaubten eine

vorithergehende = geringe Hebung der Gleise, wodurch Raum
fir den Binbau der dauernd belassenen niedrigen T - Triger



gewonnen wurde, die das dimne Betongewdlbe verstiirken sollen.
Vom Gewdlbe wurde der die Gleislast tragende Teil ohne
Zusammenhang mit dem ibrigen ausgefithrt, die Fugen wurden

mit Paraffin vergossen. Zur Ubertragung der Lasten der
Mittel- und Bahnsteig-Stiitzen des obern Tunnels dienen an

die Stiitzenfiilse angeschraubte und spitter mit Beton umbhiillte
Walztriger. Wegen der Beengtheit des Raumes und der mit
der Ausfihrung verbundenen Gefahren stellen die Unterfithrung
des Schnellbahntunnels unter der Washingtonstralse und die
der Ialtestelle Parkstralse Tunnels
stralse sehr bemerkenswerte Leistungen dar.

des unter der Tremont-

Die neune Haltestelle an der Parkstraflse ist zweckmiilsig
ausgestattet worden; den ans Cambridge ankommenden Fahr-
giisten stehen besondere Aulsenbahnsteige und von diesen zur
Stralse fillirende Fordertreppen zur Verfiigung, die eine kann

7000 Fahrgiste in der Stunde anf 11 m, die andere 10800

Fahrgiste auf 3,8 m Hohe heben. Die elektrischen Triebh-
maschinen leisten 25 und 35 PS.  Verbindungstreppen fihren

zu den Bahnsteigen der Haltestelle des Stralsenbahntunnels
empor.

Waschriume und Aborte fir die Fahrgiste und Ange-
stellten, offentliche Ifernsprechanlagen, Zeitungsverkaufsstellen
und Kammern fiir Feuerloschgeriite vervollstindigen die Aus-
riistung.

1]

c) Tiefergriindungen,
Der Bau der IHaltestelle in der Summerstralse begegnete
bei der Stralsenbreite 1% m bedeutenden Schwierig-
keiten. Da die Haltestelle die volle Breite zwischen den Ge-
3 und 4. Taf. 10) und
die Tunnelsohle 13 m tief liegt, missen die schwer belasteten

yvon nur

biudefluchten in Anspruch nimmt (Abb.

Grandpfeiler aller benachbarten Gebiiude vor Ausfilrung des

Abb. 32, Bau der Schnellbahn nach Dorchester in Boston.

Ausfithrung der Tiefergriindungen in der Snmmerstralse unter
Holzabdeckung,

Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Tolge. LII. Band.
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4. Heft, 1915,

Tunnels bis unter dieses Mals vertieft werden. Diese, untep
Holzabdeckungen , fast ohne Verkehrstorung vorgenommenen
Tiefergrindungen gehdren zu den schwierigsten beim Baue von

Untergrundbahnen zu losenden Aufgaben (Textabb. 32). Die
abzufangenden Pfeilerlasten betragen 200 t und mehr.
Der Boden besteht in grofseren Tiefen aus knetbarem

blanem Tone, darither aus Wasser fithrenden Sand- und Kies-

Schichten. Nach der Tiefergrimdung erfolgt der Einbau der
Widerlager. Auch hier werden lkeine im Betriebe befindlichen
Gasrohre in den Baugruben geduldet. Die Verlegung der

zahlreichen im Strafsenkérper befindlichen privaten Leitungen
ist von den Unternehmern auf eigene Kosten zu bewirken.
Auch leistet die Stadt keine Entschiidigung fiir zu beseitigende
hiufie zwei und drei Stockwerke tiefe, Stralsengrinde in An-
spruch nehmende Kellerriume, die mit Vorliebe fir Geschifts-
zwecke deren Anlage lkostenlos
gegen jederzeitigen Widerrnf gestattet war.

Die «Boston Transit Commission» vergibt die Bauarbeiten
nach offentlicher Ausschreibung Iisen,
Zement, Rohre fir die Kanille und die Mittel fir die wasser-
dichte Umhiallung stellt sie selbst.

henutzt  werden, da bisher

zu  Finheitspreisen:

Die Baunarbeiten fiir die Weiterfithrung des Ost-Boston-
Tunnels in der Richtung der Courtstralse sind in Angrifi ge-
nommen.  Auch hier
erforderlich (Textabb. 33).

Abb. 33, Bau der Verlingernng des Ost-Boston-Tunnels.
Ausfithrung der Tiefergriindungsarbeiten an der Courtstralse,

sind  verschiedene Tiefergrimdungen

Die neu zu schaffende Haltestelle am Bowdoin-Platze wird
cine Umkehrscehleife five die von Ost-Boston kommenden Wagen

aufweisen, in Richtung nach Cambridge erhiilt sie  durch-

ochende Gleise,

1.

Nach Ausfithvung der kurzen Verlingerung wird der Ost-

3) Verbesserungen im Verkehrsnetze.

Bostoutunuel  die Durchfahrt von aus Cambridge kommenden

Stralsenbalinwagen  nach Ost-Boston  ermaglichen, womit auch

segel

die Umwandelung der iwiirtiz die Verkehrsleistung beein-

der Courtstrafse in eine Durch-
Der

wird aber auch dann hinter dem der in Durehmessern liegenden

tricchticenden Haltestelle an

gangshaltestelle verhunden  ist. Verkehr dieses Tunnels

Schnellbalhnlinien zuriickstehen,  So st die Untergrundsehnell-

bahn nach Cambridge trotz der kurzen DBetriehsdauer seit
1912, und obwohl sie die Gesehitftstadt noch nicht durch-

11



quert, bereits zu einem vielbenutzten Verkehrsmittel geworden,
das mit der Fortfiihrung nach Dorchester noch gewinnen muls.

Sehr lebhafter Austausch des Verkehres findet an der
Umsteigestelle zum Nordbahnhofe statt. wo die beiden aus dem
Tunnel unter der Washingtonstralse kommenden Schnellbahn-
gleise und zwei durch den Tunnel unter der Tremontstralse
fuhrende Stralsenbahngleise von Siiden kommend znr Hoch-
bahn ansteigen (Textabb. $4), sich

Abh. 34,

und nach Norden nach

Auffahrtrampe fiie die Tunnelgleise unter der

Tremont- und Washington-Strafse zum nivdlichen Haupt-
bahmhofe in Boston.

Charlestown und nach Ost-Cambridge fortsetzen.,  Von  hier
gehen auch die Pendelziige der aber die Atlantic-Avenue

laufenden Iochbahnziige aus.

An dieser Stelle machte der Verfasser dem Obevingenicur
S. Davis den
mission» G. 1. Stearuns und W, \V,
willigst erteilten Auskiinfte verbindlichst danken,

und Ingenicuren der «Boston ‘I'ransit Com-

Lewis fir die bereit-

II. C) Philadelphia.
C. 1) Verkehr und Geldbesehaffun e,
und der Zahl
Fahrgiiste im  Orvtverkehre erfolgt nach Zusammenstellong |

Die Entwickelung der Einwohnerzahl der

stetig,

Zusammenstellung . Einwohner.,

Zunahme in

Jahr Bevilkernng
= 210 Jahren
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Die Ausdehnung der Stadt ist nach allen Richtungen
unbehindert, sie ist darin Neuyork, Boston und Chikago iiber-
legen, deren Besiedelung durch Wasserfliichen in einzelne Richt-
ungen gedriingt wird. Dieser Umstand mag viel dazu bei-
getragen haben, dals Philadelphia die giinstigsten Wohnverhiilt-
nisse unter allen Grolsstidten aufweist, nur 5,2 Einwohner
oder 1,1 Haushalte kommen auf ein Haus, in
Manhattan und Bronx 26,5, in Brooklyn 11,1, in Chikago 8.9
7,9 Einwohner:; in FEuropa sind die Verhilt-
Von den Einwohnern Phila-

Neuyork,

und in Boston
nisse nicht annithernd so giinstig,
delphias wohnen nahezu 1.5 Millionen innerhalh cines Kreises
Vom Gesehiiftsviertel als Mittelpunlkt

von 8 km IMalbmesser.

entspricht dem Kreisumfange eine Fahrzeit von 40 Minuten

auf der Stralsenbahn. Nur in Richtung der cinzigen Schnell-
halmlinie, von Vorortstrecken der Fernbahnen abgeschen, liegt
die Besiedelungsgrenze dank der grilsern Fahrgeschwindigleit
weiter draulsen.  Diese einzige Sclmellbalinlinie tritt jedoch
hinter dem ither 900 km Gleis umfassenden Stralsenbahunetze
zuritck und dient nur einem kleinen Teile der Devolkerung
(Abb. 1, Taf. 11).

Bei 25,5 ki Gleislinge wurden im Jahre 1912 35 Millionen
Falrgiiste befardert. 22 Sehnellbahnfahrten gegeniither 252 Fahrien
mit der Stralsenbahn auf den Kopf der Bevilkernng ist fine
eine amerikanische Grolsstadt ein ungiinstiges Verhiltnis.  Die
cinsichtige Stadtverwaltung Philadelphias fiirehtet deshalb das
Zuritckbleiben der Stadt im wirtschaftlichen Wetthewerbe und
eine Verschlechternng der noch vorbildlichen Wohnverhitltnisse,
wenn nicht bald fir eine schnellere Verkehrsabwickelung  ge-
sorgt wird.  Zur genanen Unfersuchnng der cinschliigigen
I'ragen wurde Iiwrzlich ein  stiidtisches Schnellverkehrsamt er-
richtet und A. Merrit Taylor im Mai 1912 zum Leiter
bestellt. Schon im Sommer 1913 legte Taylor einen aus-
gezeichneten Bericht iiber die Notwendigkeit und Durchfiihr-
barkeit neuer Sehnellbahnen vor, bei dessen Ausarbeitung ihm
die erfahrenen Ingenieure Ford, Bacon und Davis zur
Seite standen. Die Vorschlige fulsen anf den Krgebnissen
umfassender und sorgfiltig verarbeiteter Verkehrszihlungen, die
vom 14. Oktober bis 18. November 1912 aul den Stralsen-
bahnlinien, der Schnellbabm und den Vorortstrecken der Fern-
balmen durchgefithrt wurden. In jedem finften Stralsenbalin-
wagen jeder Linie waren den ganzen Tag zwei Bedienstete
beschiiftigt, den Kinsteigort, die Zeit, das Reiseziel und den

Verkelnsweg der Fahrgiste festzustellen. Textabb. 35 zeigt

1260 664 000 =
1870 200000 | 136 000
1880 1022 000 999 000 Abb. 35, Zihlkarte fiir Verkehrsziihlungen in Philadelphia,
1590 1280 000 258 000 -
900 1600000 320000 /7%:/5% _ Gity of Philadelphia |h< | /=
1910 1941 000 341 000 LINE TRANSIT COMMISSIONER'S OFFICE SO
i PASSENGER COUNT RECORD LCTOMe| /=
Zusammenstellung 11, Verkehr, BOUND COLLECTED FROM PASSENGER — E T B
ISSUED TO PASSENGER — — — ET
Jahy Anzahl der Fahrten EEAVINCITIME 7%&
cines Binwolmers - DESTINATION Ltrak _— : S
L= f’? . M. Ve
1890 | Ho DESTINATION SECTION NO. S L2
R« b R e [~
1919 | 974 No. 14587 PLEASE KEEP THIS SLIP UNTIL GOLLEGTED No. 14587




69

.spiel der verwendeten Ziahl- — Verkehre mit dem Geschiiftsviertel ergibt. Textabb. 37 zeigt

aszuferticen waren. Diese Ver- " die daraus abgeleiteten Schaulinien fiir die Verkehrsteilung

mit zu den grofsten, jemals durch- = zwischen in Wetthewerb stehenden Stralsen- und Schnell-

wben der Ziahlkarten wurden durch Aus- jahnen.  Am grofsten ergibt sich der Anteil der Schnellbahn
wnern auf Pappstreifen ibertragen (Textabb. 36). = am ganzen Verkehre dann, wenn Einsteigestelle und Fahrziel

: : - . : unmittelbar an der Bahnlinie
Abb. 36, DPappstreifen zur maschinellen Auswertung der Hrgebnisse von Verkehrsziihlungen in

Philadelphia. liezen, Schaulinie 1, Text-
Line No. | E12 | ime [sicet camer| section | 8 |5 [street corn]  secion Line abb. 87. DBei ecin- oder zwei-
'g‘ [ Origin Origin '—l 2 | Destinaticn | Detinalion | Destination . = : :
a|z al: ;;j maligem Umsteigen zwischen
000O0@0o0|00 0@@®0 0|®0 0[0j0@0 0|0 0@|0 0000000000 0[000J000J00F Strafsen- und Schnell-Bahnen
S 2] [ie] RS entl Prdngio i eint o R bl BE o ] SR e B O e Sy Fe F N . .
TRl 1|‘¢.}11 1@ 1 1.1r1 R RTINS T R P [ B S | s 8 sinkt der Zeitgewinn bei der
b o i gl i/ ) . (" ) &
22222 2@|2|2]2 2|2 2@{2 2@[2(2|2 2@[2 22|222222|222[222[222[222[22Z Benutzung der Sehnellbahn und
s|p E|T = oy s - L3 A e .
% 33333@03|3la|a3(aa3laaa|3la(aaaslaasasalaasaaalaasfazaasafsasd damit ihre Anzichungskraft auf
D cecmmeeeean B Bl o Bt S i B 3 RS e Rl B e Tt e i A i 55 st y 2
S a444laaalalalaalaaalaaalalalasala@alaaalaaslaaalasaalaaalaaalaad die Fahrgiiste, Schaulinien
bl & 2 und 3, Textabb. 37.
5555|555|5/5/@5|555|555|5/5|5@5|555|555|555/5655[555(555(555[55
cc] = 11 Ti1lfe or Sehan-
6666/666|6/6/66/666/666[66/666(666(666/666/666/666(666(666/665 Mit Hilfe dieser Schau
____________ B =1 ke B2t Rt ] i aRE s bt ] ] Pl Bt Iineetonn PDamiimil BEve iR e s o) e ST S S « 7Teiters mis-
vzl 7 2lzllr |z z2lr v 2plzlr r e 2 2l v lrrTlr Al 2 2lr v Alr 7 |p 7 B linien und dex éelt“”’pa' 5
flichen konnte man die Ver-
s88s(ssalalslaslses|lsss|slslaeslaaslass|lescelsasslanssaeesesss = ) .
kehrsmenge ermitteln, die den
99909(ogalolologlo 9 glgooslglologalosslonglogslogslagalanalgasalas

ceplanten Schnellbalnen  vor-
Far die Zihlung teilte man die Stadtfliche in 113 Geviert-  aussichtlich zugefallen wire, wenn sie zur Zeit der Verkebrs-
bezirke von 1,6 km Seite ein.  Mit elektrisch  betrviebenen  zihlung schon im Betriebe gewesen wiiren, und darauf die
Ordnern sonderte man  die Streifen zuniichst nach in den  Einnalimenschitzung aufbauen.

einzelnen  Zihlbezirken entspringenden Fahrten, weiter alle in Die fir den sofortizen Bau wmit der Befriebserofinung bis

einem bestimmien Zihlbezivke beginnenden Fahrten nacle den 1918 vorgeschlagenen  Schnellbahnlinien sind  aus  Abb. 2,

Fahrtzielen. Das Krgebnis war eine verlidsliche  Ubersicht  'pap. 11 mit den fir sie m'miltvlh'n Zeitfichen  ersichtlich.
iher dic Verkehrsbeziehungen der 113 Bezirke, niedergelegt  [hype ganze Linge betrigt 22 km Babn und 57 km Gleis. Die

in ebenso vielen Stadiplinen, in die die aus jedem Verkehrs-  ehtigste st die 1\01'(]-"\“(1-Ulltut‘gl'lllltlllil‘hll im  Zuge der

hezirke ausstrahlenden  Verkehrsmengen cingezeichnet waren. | Broadstrafse mit 10 km Lange nach Norden, 6 km nach Siiden.
Gleichgerichtete  Verkehvstrahlen  verschiedener  DBezivke, zu | e viergleisize Stammstrecke gabelt sich in zwei als Hoch-
Bitndeln zusammengetalst, ergaben cine Ubersicht der wichtigsten  qlinen geplante Aste. I_Tnl.gvni’zm-lulu Verteilune  der Fahr-
Verkehrstrome. giste aus den Wolmgebieten i Geschiftsbezirke zu erreichen,
Aus diesen Frgebnissen waren Verkehrschitzungen fie die wird im Geschiftsviertel eine zweigleisige  Verteilungschleife
geplanten  Schuellbalinlinien  abzuleiten.  Da  die Bedeulung  yoygeschlagen, dic in der sidlichen Broadstralse Dbis zum
der neuen Schnellbahnlinien vornehmlich in ihrer gegeniiber  Delaware-Flusse, das letzte Stiick in offenem Finschmitte, fort-
der Stralsenbalin - verdoppelten  Geschwindigkeit  beruht, war — gofiihet werden soll.  Das Verkehrsgebict der vorhandenen
festzustellen, welche Anzichungskraft sie auf die Bevolkerung | gehnellbaln in der Marktstrafse soll durch eine an ihr ost-
voraussichtlich _ausiiben  wiirden,  Die  Schoellbahn in der | jiches Knde ansehliefsende, von der < Philadelphia Rapid Transit-
Markt-Stralse  bot  hierfie Anhalte.  Fir diese Linie konnte | (Gocellschaft> zu erbauwende Hochbaln nordostlich bis in den
Abb. 37 Schaulinien fir die \"'—'1"“‘1_‘"Hl',—'il_“"éi zwischen den Stadtieil  Frankford erweitert werden.  Aulserdem  soll ecine
jaked sz o gzl s B e Hochbahn nach Darby, im Sidwesten der Stadt  gefihrt, und

if/w dn die Leistungsfibigkeit der Schunellbahn in der Marktstralse
a0 jetzt nur zur Halfte ausgenutzt wird, vorlinfig an diese Bahn
80 angeschlossen  werden.  Fir  spiater  wird die  selbstindige
W0 Weiterfithrung  der Darbylinie  durch die Chestnutstralse und
2 unter dem Delawarceflusse nach der Stadt Camden erfolgen.
mk Die Kosten fir Bau und Ausristung der drei Linien sind
auf 241 Millionen -/ veranschlagt. s wird empfohlen, die
i Stadt moge die Kosten des Rohbaues der Untergrundbahn in
34 der Broadstralse mit 146 Millionen £ selbst tragen, withrend
20 die  Philadelphia- Verkehrsgesellschaft  hierzu  die  Ausriistung
10 el el beistenern und die Kosten der Hochbahnen nach Darby und
Verkehrsbezirke Frankford im Betrage von 96 Millionen 4 ganz aufbringen

0 8
Mo 1 2 3 4 5 6 7 8 8 WU 2G5 HB BTN - P 5
K a1 e i ! soll.  Demnach wird eine Vereinbarung iber den Bau und Be-

man im Stadtplane alle Flichen eingrenzen, fir die ihre Be- | trich des Schuellbahnnetzes mit dieser das Stralsenbahnnetz
nutzang gegeniiber den Stralsenbahnen eine Zeitersparnis im | beherrschenden Gesellschaft empfohlen.  Nur wenn die Gesell-
T)5
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schaft unannehmbare Bedingungen stellen sollte, wire ein un-
abhiingiges Schnellbalmnetz ganz aus stidtischen Mitteln zu
erbauen.  Das Zusammenwirken mit der Gesellschaft erscheint
aber, abgesehen von der Ausschaltung etwaiger Schadenersatz-
anspriiche schon deshalb richtig, weil sie den ganzen Stralsen-
bahnverkehr leitet und die geplanten Schnellbalinen ohne Zu-
sammenwirken mit ihr. zn einem wirtschaftlichen Milserfolge
fihren milsten.  In Stidten mit diinner Besiedelung  miissen
sich die Schnellbalnen auf das zur Verkehrsbeschleunigung
erforderliche Mals beschriinken, und sich durch den Umsteige-
mit  Stralsenbahnen Stadtteilen
Vereinharungen

verkehr in den diulseren den

notigen grofsen Zulauf sichern. Hierzu sind

iiber Umsteigefahrscheine und die  geeignete  Heranfithrung
speisender Stralsenbahnlinien an die  Schnellbahnhaltestellen

erforderlich, Malsnahmen, die bei Abhingigkeit aller Verkehrs-
mittel von einer Verwaltung am leichtesten durchzufithren sind,
Boston. - In Neuyork fehlen
zwischen Stralsen- und Schnell-Bahnen in grofserm Umfange.

wie in Umsteigeberechtigungen
Wenn das Frgebnis der Schuellbahnen trotzdem giinstig ist,
so liegt dies an dem besonders starken Verkehrshedirfnisse,
den langen Reisewegen und der ziemlich dichten Besiedelung in
Manhattan und Bronx. Welcher Art die anzustrebenden Ver-
einbarungen sein missen, um den Vorteil der Stadt geniigend
zu wahren, und doch Geldgeber heranzuziehen, dafir geben
die letzten Schnellbahnvertriige fir Neuyork Nr. 3 und 4 vom
19. Miirz 1913 mustergiltige Beispiele. Fiir Philadelphia sind
nur noch erginzende Bestimmungen fir den Wechselverkehr
mit den Stralsenbahnen notig.

Um die Stadt zur Aufbringung der fir den Bau der
Untergrundbahn erforderlichen Geldmittel zu befihigen, mulste
durch ein neues Gesetz vom Juni 1913 die zulissige Schulden-
grenze von bisher 7 auf 109/, des Schiitzungswertes des steuer-
pflichtigen Grandeigentumes gesetzt werden, Die Schuldver-
schreibungen  sollen tunlich mit Tilgung in 50 Jahren aus-
gegeben werden.  Vom Baue der Schnellbahnen erwartet man
bedeutende Wertsteigerungen des Geliindes, und in hiheren
einen Gegenwert fir die von der Stadt zu
Die Gesetzvorlagen bediirfen noch der end-
Da die Untergrundbahn in der

Steuerertrigen
bringenden Opfer.
giilltigen Genehmigungen #),
Broadstralse rechnungsmilsig nach dreijihrigem Betriebe erst
2,99/, Verzinsung ergeben wird, erscheint die Mitwirkung der
Stadt bei der Geldbeschatftung unentbehrlich,  Ginstiger liegen
die Verhiltnisse fir die Hochbahnen nach Darby und Frank-
ford, die bei niedrigen Anlagekosten schon 1921 69/, Zinsen
erwarten lassen. Zwischen dem stiidtischen Verkehrsamte und
der Stralsenbahngesellschatt finden Verhandelungen statt, wobei
anfiinglich die Meinungen noch weit auseinander gingen. Die
Stralsenbahngesellschaft glaubte freies Umsteigerecht zwischen
den Stralsenbahnen iiberhaupt nicht, zwischen diesen und den
Schnellbahnen nur aufserhalb des Geschiiftsviertels einriumen
zu konnen, da sie gegenwirtig fiir das Umsteigen zum Einheits-
fahrpreise von 21 Pf noch einen Zuschlag von 12,6 Pf erhebt
und auf diese Mehreinnahme kann, Auch

*) Bei den Wahlen am 4. November 1913 fand die Absicht der
Stadt, fir den Bahnbau eine Anleihe von 86 Millionen /£ auf-
zunehmen, die Billigung.

nicht verzichten

fiir den beschrinkten frei..

~der Stadt Schadloshaltung. 1
Kosten der Ausristung  der  stac

tragen, die Hochbahn nach Darby auf 1.
fir etwaige Verminderung der Einnahmen der .

Anlals der Betriebseroffnung  der mneuen  Schnellbanion
kommen. Spitere Uberschisse sollen nicht im Verhiltnisse

der beigesteuerten Geldmittel, sondern hilftig geteilt werden.

Die Einigung zwischen den Standpunkten des stidtischen
Verkehrsamtes und der Gesellschaft ist erfolgt. Die bestehen-
den Stralsenbahnen, die Schnellbahn in der Marketstralse und
die neuen Schnellbahnen werden einheitlich betrieben werden :
zwischen diesen Verkehrsmitteln wird zum Einheitspreise von
21 Pf fast durchweg frei umgestiegen werden konnen, so dals
die Stralsenbalmen als Zubringer der Schnellbahnen wirken,
Die neuen Schnellbahnen werden Eigentum der Stadt sein, die
191 M
steuert fiir die Ausriistung der Linien 51 Millionen 4 bei, die

fur sie Millionen aufwenden soll, die Gesellschaft
[nhaber der Genehmigung eines Tunnels unter dem Delaware-
Flusse nach Camden wenden 25 Millionen .4 auf. Dieser Tunnel
wird fiir 12,6 Pf Zuschlag im Zusammenhange mit der Sehnell-
bahn in der Marketstralse Die Stadt hat sich das
Recht gewahrt, von der Gesellschaft den Betrieb stadtischer
Erweiterungen des Netzes zu verlangen, wobei sich dic Gesell-
schatt der Entscheidung des Ausschusses finr offentliche Betriebe
figen muls, die Stadt darf die Biicher der Gesellschaft prifen.
Der Gesellschaft wird ihr hisheriger Betriebsgewinn verbiirgt,
auch ist ihr gestattet, 6°/, ihres Beitrages vorweg abzuziehen,
ehe der Zinsendienst des stidtischen Beitrages beginnt. Uber-
schiisse werden im Verhiltnisse der beigesteuerten Summen
aufgeteilt.  Fir die nichsten Jahre der (esellschaft
Begiinstigungen in stidtischen Steuern und in der Tilgung ihrer
Schulden gewiihrt. Der Vertrag soll 50 Jahre dauern; wenn
er zur Annahme kommt, wird sich in Philadelphia ein Zusam-
menwirken von Stralsen- und Schnell-Bahnen ergeben, wie es

kaum im vorbildlichen Boston besteht.

betrieben.

werden

C. 2) Technische Einzelheiten.

Auf den geplanten Linien soll Schnellverkehr mit Zigen
geleistet werden.  Die meisten Strafsen der Stadt
schmal und kénnen nur ein Stralsenbahngleis aufnehmen (Text-
abb. 38). Hierdurch zahlreiche
storende Gleiskrenzungen, die die Leistungsfihigkeit der Stralsen-
bahnen herabmindern und beispielsweise in Boston bei
Unterpflasterbahn in der Boylstonstralse dazu  fihrten,
Stralsenbahnverkehr teilweise in den Untergrund zu verlegen.
Der Bericht von Taylor sieht jedoch in Anbetracht der ge-
Unterstralsenbahnbetriebe nur

sind  sehr

entstehen im Geschiftsviertel

der
den

vingen Leistungsfihigkeit der
Untergrundschnellbahinen vor,
Fir die Tunnel werden 3,66 m Gleisteilung und 3,66 m
Hihe empfohlen. Da belebten Stralsen
weiliger Holzabdeckung gebaut werden soll, wird der Tunnel
vorteilhafter aus Beton mit Trigereinlagen, als in Kisenbeton
In der Linienfihrung erweist sich das im

in den unter zeit-

zu errichten sein,
Kreuzungspunkte der zwei wichtigsten Stralsenziige liegende



ase in Philadelphia.

Rathaus (Textabb. 39) recht hinderlich.  In den Tunncln wird
Schotterbettes

Hochbahnen

das Gleis unter Vermeidung cines anf kurzen

Ruerschwellen den cine  schall-

aul

selagert #),

g

Ahbb. 89,

i

Ostliche Marktstrafse mit Blick gegen das Rathaus
in Philadelphia,

dampfende Fahvbahntafel mit Schotierbett durehgefithrt werden
(Textabb. 10).  Nach den Erfahrungen in Neayvork wird wasser-

dichte Umhitllung nur im Grundwasser angewendet werden, wm

Abb. 40, Entwurl fiir nene Hochbalmen in Philadelphia mit vorlinfigem®™ Aushaue fiic zwei Gleise.  Mafsstab 1:132
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diec Wiarmeabgabe an das anliegende Erdreich nicht zu be-
eintrachtigen.  Die Notwendigkeit ausgiebiger Tuunelliiftung
wird erkannt, doch von der Anordnung von Zwischenwiinden
zwischen den Gleisen zur Beginstigung der Saugwirkung der
fahrenden Zige abgesehen,

Nach Mdiglichkeit will den  Luftschichten
austretende Luft nicht durch die Gitter in den Fulswegen frei
ausstromen lassen,

man die aus

sondern in den Hiusern iiber die Dicher

fithren.

*) Organ 1913, S. 1
Wiesbhaden,

bis 290 und C. W. Kreidel's Verlag,

In den Ialtestellen des viergleisigen Tunnels werden zur
Erleichterung des Uberganges zwischen den Fernschnell- und
den Nah-Ziigen Inselbahnsteige ausgefithrt werden.
gleiche Anordnung (Abb. 3 bis 7,
von urspringlich zwei auf vier Gleise in einfacher Weise. 1In
den engen. 15,5 m breiten Stralsen, in denen die Verteilung-
schleife verliuft, wird die getrennte Fithrung der Gleise in
eingleisigen Tunneln erforderlich. IHier und den 18 m
breiten Stralsen ist eine Beeintriichtigung der Fulswegtiiachen
durch den Einbau der Treppen nur zulissig, wenn in den be-
nachbarten Hausern im Erdgeschosse Riume erworben und als

Die gegen-
Taf. 11) erlaubt den Ausbau

in



Laubengiinge fiir den offentlichen Verkehr
werden (Abb. 8 bis 16, Taf. 11).

Als Betriebstrom wird, wie bei der Unterpflasterbalm in
der Marktstralse, Gleichstrom von etwa 650 V Spannung und
Zufithrung durch eine dritte Schiene in Anwendung kommen.

nutzbar gemacht

(Schlub folgt.)

Herr M. A, Taylor, L.
Philadelphia, hatte die Liebensw.
arbeitung seines ausgezeichneten Verkehrs,
riumen und im Gelinde alle erbefenen Ausn.

wofiir ithm der Verfasser an dieser Stelle verbindlic.

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.

Welttagung der Ingenieure in San Franziseo,*)

Der Ausschuls fir die Welttagung  der Ingenicure im
September 1915, San I'ranzisco, Foxeroft Building, teilt uns
mit, dals zwar die

o

Tagung der Elektrotechniker auf unbe-

*) Organ 1914, S. 322,

stimmte Zeit verschoben sei, dals aber dic Tagung der In-
genicure abgehalten werde, und dals der bisherige Erfolg der
Yorbereitungen einen ersprielslichen Verlauf verspreche. Finem
Ersuchen des Ausschusses nachkommend, geben wir unseren
Lesern  hiervon Der Ausschuls
frithzeitige Kinsendung der Beitrige.

Kenntnis. ersucht wm recht

Bericht iber die Fortschritte des Fisenbahnwesens,
Maschinen und Wagen.

Lokomotiv-Steuerung nach Marshall,
(Engineer, Juni 1918, 8. 647. Mit Abbildungen.)
Hierzu Zeichnung Abbildung 5 auf Tafel 10.
Die Quelle

vereinfachten Lokomotiv-Steuerung, bei der die von einer aulser-

bringt die ausfitheliche  Untersuchung  einer
Stener-
Dic

Anordnung an einer 2 B 1 - Lokomotive der englischen Nord-

mittigen Scheibe anf der Kurbelachse angetrichene

schubstange in cinem schwenkbaren Lenker a gefithrt ist,

Sig
Lokomotiv-Signalanzeiger von Lacroix,
(Genie civil 1913—1914, Band LXIV, Nr. 5, 29. November 1913,
S, 93, Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 10 und 11 anfl Tafel 8.
Der von dem  amerikanischen Ingenieur I, Lacroix er-
fundene Lokomotiv-Signalanzeiger wurde zuerst 1905 auf einer
eingleisigen Linie der Staten-Island-Sehnellbahn in Neujersey
geprift und mit Irfolg vervollkommnet.  Dei dieser Einrichtung
hat eine der beiden Schienen stromdichte Stolse T (Abb. 10,
Taf. 8) an den Enden der Blockstrecken, die andere Schiene
geht durch und dient den verschiedenen Schicnenstromen als
Schienenstrome  werden Strom-

speichern B aus drei in Reihe geschalteten Zellen geliefert,

cemeinsamer Pol.  Diese von

jeder ihrer Stromkreise enthalt eine ungefihr 150 m lange,
auf  stromdichten Stitzen ruhende Anschlagschiene T neben

dem Gleise 300 m hinter dem Eingange der Blockstrecke, einen
bei 4 O wirkenden Magnetschalter S und einen Widerstand R,

von 500 0.
Die Lokomotive hat ecinen Nebenschluls-Stromerzeuger A
(Ahb. 11, Taf. 8) fir 110V und 2 Amp, der Strom wird |

durch einen Widerstand R, von 500 O auf 1,5 Amp bei 45V
geschwitcht. T dulsern Strombkreise licgen ein Ausschalter M
fir hiochste und niedrigste Spannung, Sicherungen von 2 Amp
und der einen Widerstand von 30 O bietende Klektromagnet I.
Der Aunker VO dieses Llektromagneten wird dureh den Steuer-
hebel des in die Bremsleitung cingeschalteten Ventiles Vo ge-
bildet, so dals er vom stromlos gewordenen Illektromagneten 15
Josgelassen und auf seine Stitze zuriickgefallen das Ventil V
oftnet, das die Prelsluft durchlilst, die dic Bremsen der Reihe

51

Ost - Bahm  zeigt  Abb. 415N Al
schuelle Eriffnung und  schuellen Abschluls, sic ‘gestattet die

; Die [Steucrung bewirkt
Binstellung des Schiebers derart, dafls die Dampiverteilung auf
beiden Seiten gleich wird, und lifst sich ohne weitere Zwischen-
glieder bei beliebiger Lage der Schieberachse und hei jeder
Achsanordnung  verwenden.,  Die Wirkung st in der Quelle
dureh Zahlentafeln und ein Schaubild der Schieberdffuungen bei

verschiedenen Filllungen erlautert. A Z.

ale.
nach anlegt, nachdem sie die Lirmpfeife W hat ertonen lassen.
Die Stromunterbrechung bewirkt auch das Erloschen der sonst

standig leuchtenden Lampe Lo von = Kerzen bei 50 V. Der
| Lokomotivfithrer wird so durch ein sichtbares und ein hor-

bares Signal benachrichtigt, dals der Zug halten will, was er
beliebig verhindern kann.

Der Stromerzeuger wird von eciner Dampfturbine getrieben,
mit der er unmittelbar gekuppelt ist; der Dampf wird dem
Lokomotivkessel entuommen.

Die Enden der Wickelungen ¥ ound I9
sidl durch den Lokomotivrahmen bei G ound G° geerdet, wo-

" der Feldmagnete
durch der Erreger-Stromkreis des Stromerzeugers geschlossen
wird.
300 0, ein Gleitschuh am Arme h, der mit dem auf der Seite

In diesem Stromkreise liegen der Widerstand R, von

des Tenders angebrachten Blocke ¢ verbunden ist, cin Messer-
schalter K Anschlag . Die K, R, und f
liegen unmittelbar iiber dem Gleitschuhe in cinem Steuerkasten
und mit
gefithr 20 mm dickem Fisen verbunden.

Wenn der Gleitschuh
gange der verschiedenen Blockstrecken kommt, wird er zuriick-

und sein Teile

sind dem Gleitschuhe durch ein Gestinge aus un-

auf die Anschlagschicnen am Idin-

westofsen und  betitigt  durch das crwilnte Gestinge den
Messerschalter K, der den Strom iber den Widerstand R, der
Lokomotive unterbricht, und ihm einen neuen Weg iber den
Bremsschuh, die Anschlagschiene T (Abb. 10, Taf. 8), den
Magnetschalter S, den Widerstand R, des Gleises, der den
Widerstand R, der Lokomotive ersetzt, die gemeinsame
Schiene D und den Lokomotivrahmen bietet. B—s.



Lokomotiv-Signalanzeiger von Prentrice,
(Génie eivil 19131914, Band LXIV, Nr. 4, 22. November 1913, S. 75,
Mit Abhildung.)
Hierzu Zeichnung Abb, 6 auf Tafel 10,

Der auf einer Strecke der London- und Siidwest-Bahn mit
Firfolg gepriifte Lokomotiv-Signalanzeiger von Prentrice ent-
hiilt in den Blockstellen an den Verbindungen T (Abb, 6, Taf. 10)
je zweier benachbarter, stromdicht getrennter Blockstrecken
einen kleinen, durch eine dulsere Leitung B mit Weehselstrom
dessen  zweite

gospeisten Abspanner A, Wickelung mit  den

Schienen  der rickliegenden Blockstrecke verbunden ist, und

cinen dnreh dieselbe Leitung B gespeisten  Abspanner O, in
dessen ersten Stromkreis ein Stromoffner cingeschaltet ist, der
mit  den Schienen der vorliegenden Blockstrecke

Die zweite Wickelung des

durch eine
verbundene Spule D betitigt wird.
Abspanners C bildet cinen Teil eines Stromkreises B von hoher
Schwingungszahl, der eine Sicherung, einen regelbaren Wider-
stand und einen Selbstregler enthilt und mittels eines Wellen-
Oudin Drahte G

Schienen der rickliegenden Blockstrecke verbunden ist.

erregers I von mit  einem zwischen den

Wenn eine Blockstrecke frei ist, ist die Spule D am in-
wange dieser Strecke erregt, der Stromoffner des Abspanners C
und der Stromkreis I8 sendet

dieser Blockstelle  geschlossen,

cinen Weehselstrom von hohier Sehwingungszahl in den Draht G
der ricckliegenden Bloekstrecke, so dals dieser anf deren ganze
Hertz sche Wellen Ist Blockstrecke
durch einen Zug besetzt, so sehlielst dieser die zweiten Pole

Linge aussendet., die
des entsprechenden Abspanners A kurz, so dals der Wellen-

erreger-Stromkreis 10 der Blockstelle am Fingange der Strecke

stromlos  bleibt, und der Draht G der rickliegenden Strecke
keine Wellen aussendet.

Auf der Lokomotive befindet sich ein unter dem Ralinen
befestigtes, geerdetes Luftleitergebilde H, in das ein ritter J
mit Klopfer und Tritter
Magnetschalter K eingeschaltet ist, der

ein durch diesen betitigter erster

den Stromkreis eines

4

zweiten Magnetschalters [Lomit Fisenkern von starker Iysteresis

schlielst, der den Stromkreis des laupt-Magnetschalters M
wiithrend der Unterbrechungen des Stromes im Stromkreise des

Der
doppelten Stromdifiner,

Fritters JJ und seines Magnetschalters K geschlossen hiilt,
Haupt-Magnetschalter M betitigt cinen
der in einer Stellung den Stromkreis einer roten Lampe R und des

die Bremsen der Lokomotive anlegenden Elektromagneten ), in

der anderen den ciner griinen Lampe V schlielst.  Diese beiden
Lampen, ddie Magnetschalter und das Solenoid des Klopfers

des I'ritters ™ werden von cinem Stromspeicher PP gespeist,
Solange der Draht G der Blockstreeke, aul der sich die

Lokomotive befindet, Wellen

. lilst der Fritter den Strom

des  Zuges aussendet, also die

vorlicgende DBlockstrecke frei ist
durch, die zwischenliegenden Magnetschalter  sehliclsen  ihre
Haupt-Magnetschalter M
Wenn

wegen Besetzung der vorliegenden Bloekstrecke

sehliefst den
der Draht G
Wellen
Ifritter widd Magnetschalter der Lokomotive

Stromoftner, und der

Stromkreis der grimmen Lampe. dagegen
keine
aussendet, bleiben
stromlos, der Haupt-Magnetschalter M osehliefst den Stromloreis
der voten Lampe und der Bremse .

In letzterm Falle kann der Lokomotiviithrer die Bremsen
mit ecinem Knopfe S Iosen, ohne dals dadurch die rote Lampe

erlischt. B—s.

Betrieb in technischer Beziehung.

Selbsttitize Zugbremse von Gray-Thurber.
(Electrie Railway Journal 1913, 11, Band XLIT, Nr. 21
8. 1111, Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 8 und 9 auf Tafel 8.

99

y L.

Navember,

Die Wagenausriistung der kiirzlich anf dem Fort-Wayne-
Zweige der Pennsylvania-Bahmen westlich von Pittsburg und
auf dem Ardmore-Zweige der Pittsburg-Bahnen mit Erfolg
gepriiften, von G. B, Gray und G. P. Thurber erfundenen,
patentamtlich geschiitzten, selbsttitigen Zugbremse besteht im
Wesentlichen aus einem Magnetschalter, der ein in die Brems-
leitung  eingeschaltetes Zugitherwachungs-Ventil V, (Abb. 8,
Taf. 8) betitigt, und einem durch den Zugforder-Gleichstrom
getriebenen Stromerzeuger D, der niedrig gespannten Wechsel-
strom zur Frregung des Magnetschalters liefert. Das hintere
Drehgestell ist von dem iibrigen Teile des Wagens stromdicht
getrennt. Der regelrechte Stromkreis des Wagens fithrt vom
Stromerzeuger D iiber das hintere Drehgestell, die Schiene,
das vordere Drehgestell, Anker des Zugiiberwachungs-
Ventiles V, nach der Wickelung des Magnetschalters und
suritck nach dem Stromerzeuger D. Solange dieser Stromkreis
geschlossen ist, wird der Anker des Zugiiberwachungs-Ventiles
hoch gehalten, das Ventil ist geschlossen, und der Wagen kann
weiter fahren,

Die Absonderung des hintern Drehgestelles vom Wagen-
kasten besteht aus zwei Tafeln Faserstoff mit zwischenliegender
Metallplatte P.  Diese bildet einen Teil des Wagen-Strom-

den

| (Abh. 9,

kreises, so dafs zwischen dem Stromerzenger D und dem
Maguetschalter bei Bruch der Stromdichtung Kuorzschluls ent-
steht, der Magnetschalter stromlos wird, und der Wagen anhilt.

Wenn dureh
fliefsende Strom unterbrochen wird, fillt der Anker. die Bremsen

der fiir gewohnlich den  Magnetschalter

werden angelegt und bleiben so, bis das Ausschaltventil V,
gedreht, dadurch das Zugiitberwachungs-Ventil und der Wagen-
Stromkreis zu gleicher Zeit geschlossen werden. Dieser erregt
den Magnetschalter wieder, so dals der Anker wieder gehoben

wird, das Zugiiberwachungs-Ventil wird geschlossen, und der
Wagen kann weiter fahren. Das Ausschalt-Ventil wird fir
gewihnlich durch eine Feder offen gehalten und kann bei

Bruch der Zugiiberwachungs-Vorrichtung zugeklinkt werden,
Der Zug-

zwischen

damit der Wagen in ein Nebengleis fahren kann.
forderstrom
den Drehgestellen von heiden Triebmaschinensiitzen nach den

wird durch eine Spulenverbindung A
Schienen zuriickgefiihrt.

An den Enden der Blockstrecken
dichte Schienenstofse.  DBei versetzten Stolsen muls eine Kurz-
schiene eingelegt werden, um stromdichte Gleichstilse zu haben.

Die niichsten vorliegenden Stolse werden ebenfalls stromdicht

befinden sich strom-

gemacht, so dals beim Einfahren des Wagens in eine Bloek-
strecke Drehgestell einem  kurzen
abschnitte steht, der von jedem Signalstrome abgeschlossen ist.
Der Zugfirder-Gleichstrom wird durch Spulen-Stolsbriicken B
Taf. 8) um diese Stromdichtungen I herumgefiihrt.

sein  vorderes auf (rleis-



Fin Schleifen-Stromkreis vervollstindigt den Stromkreis des
Wagens, withrend er die stromdichten Gleichstilse iiberfihrt.
Die Gleisausriistung besteht aus einem Schienenstrom-

Magnetschalter IR, einem Abspanner T mit einer mit Wechsel-

Der Leitungs-Magnetschalter R, wird
durch die Schienenstrom - Magnetschalter zweier vorliegender
Blockstreeken oder irgend eines andern zn schiitzenden Ge-
bietes gesteuert und hilt den Wagen durch Offuen des Schleifen-

Wickelung von 110 V.

strom von 2200 V vom Krafthause gespeisten ersten Wickelung,  Stromkreises um die stromdichten Gleichstolse an, wenn das
einer den Schienenstrom von 5 V liefernden zweiten Wickelung — geschiitzte vorliegende Gebiet besetzt ist.  Die Stromdichtung
und einer den Leitungs-Magnetschalter R, erregenden zweiten | an den Stifsen wird durch einen Anzeiger bewacht. B—s.
Nachrichten iiher Anderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.
Siachsische Staatseisenbahnen. Vogt bei der Generaldirektion zum Oberbaurat daselbst.
Ernannt: Geheimer Baurat Rother, Technischer Oberrat = Verliehen: Der Tif-‘?l und Han_g als me'bﬂm'“!? dem Vor-
bei der Generaldivektion, zum Vorstande der III. Abteilung |  stande des Allgemeinen technischen Bureaus in Dresden,
der Generaldivektion und zum Vertreter der Verwaltung | Finanz- und Baurat Pietsch.
im Technischen Ausschusse; Oberbaurat Holekamp, Vor- | In den Ruhestand getreten: Oberbaurat Bake, Tech-
stand der Betriebsdirektion Dresden-N., zum ‘Technischen |  nischer Oberrat bei der Generaldirektion, unter Verleihung
Oberrat  bei  der Generaldirektion; Finanz- und Baurat des Titels und Ranges als Geheimer Banrat. —k.
Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.
Riickmeldevorrichtung fiir Eisenbahnsignale, rechte abwiirts, so wird der Gabelhebel durch die Rolle 35
D. R. P. 264143, Telephon-Apparat-Fabrik E, Zwietusel und Co., | gezwungen, dieser Bewegung zu folgen und dreht dadurch die

G, m, b, H. in Charlottenburg,
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 11 auf Tafel 10.

jei dieser Vorrichtung werden die Stellungen des Signal-
fliigels durch eine von einem Uhrwerke getriebene Stromsehluls-
walze angezeigt.

Das Uhrwerk 5 (Abb. 7, Taf.
Gehiiuse G, aus einer Antrichwelle 7
in Verbindung steht,

10) besteht aus einem
, (ie mit dem Riderwerke
und dden Federstromsehlielsern 8, 9, 10,

die geschlossen werden, wenn das Riderwerk umlauft. Auf
der einen Seite des Gehiuses tritt die Antriebwelle 7 durch

dieses hindurch und triigt anf ihrem fdufsern Ende eine Klinken-
scheibe 12 mit einer Kinkerbung 13 (Abb, 9 und 10. Taf. 10)

auf dem Umfange. Aulserdem sind an der Seitenfliche der
Seheibe zwei Anschlige 14 einander gegeniiber befestigt. Tn

die Kinkerbung 13 greift eine Sperrklinke 15 mit einer Nase 16
ein.  Die Vorrichtung ist auf einer Platte 17 bhefestigt, die
einen Teil des Signalmastes bildet, An dieser Platte sitat ein
Lager 20 zur Aufnahme einer Welle 21, die ecine Kuppel-
scheibe 22 tragt,  Diese ist mit Klauen 23, 24 versehen, die
in die Anschlige 14 der Gegenscheibe 12 cingreifen, zugleich

aber das Auslosen der Sperrklinke bewirken konnen.  Auf
ihrem andern Ende trigt die Welle 21 einen Gabelhebel 25
mit zwei Zinken 26, 27.  DBewegt sich dieser Hebel abwiirts,

so schligt er mit seiner Stirnfliche 28 an einen an der Halte-
platte 17  befesticten Anschlag zur Hubbegrenzung.  Fine
Reibrolle 35 (Abb, Taf. 10) an der senkrecht bheweglichen
Stange 40 greift zwischen die Zinken des Gabelhebels ein und
itbertrigt auf diesen die senkrechte Bewegung der Stange.
Ihr unterer Teil ist mit Zihnen versehen, und treibt einen
Zalmbogen 46, der auf einer in Lagern 48 ruhenden Welle 47
befestigt ist; aut dieser Welle ist auch ein Griff 50 mit der
Nabe 49 drehbar gelagert, der mit einem seitlich ausgehogenen
Anschlage 51 in einen Nocken des Zalmbogens 46 eingreift und
dadurch wihrend seiner Bewegung zugleich das letztere dreht.

Fallt die bewegliche Stange 40 bei Bewegung des Signal-
armes 52 auns der Ruhelage (Abb. 11, Taf. 10) in die wage-

Welle 21 und die Kuppelscheibe 22 gegen den Uhrzeiger,
Dabei schiebt die auf der Kuppelscheibe 22 sitzende Klaue 24
die Klinkennase 16 zur Seite und bringt dadurch die Klinke 15

selbst aulser Lingriff mit der Klinkenscheibe 12. Unter der
Finwirkung des Ubrwerkes kann sich nun die Welle 7 nach

dem Ausheben der Sperre ungehindert drehen und bringt die
Scheiben 8, 9, 10 zum Stromschlusse. Die Klaue 24 ist dabei
in ihrer Lage zur Sperrklinke 15 so angeordnet, dafls sie diese
erst dann in die Tohe hebt and damit die Klinkenscheibe 12
freigibt, wenn die Fallstange 40 ihren Hub nach unten vollendet,
hat, jedenfalls nicht eher, bis der Signalarm 50 die wagerechte
Lage erreicht hat.

Die Scheibe 12 dreht sich nun so lange,
schlige 14 anf die Rickseite der Klauen 23, 24 der Kuppel-
scheibe 22 stolsen.  Zum Zurickfithren in die Ruhelage wird
der Griffl 50 nach unten gedriickt, und dreht nun mit seinem
Anschlage 51 den Zalmbogen 46, wodurch die Stange 40 wieder
in die Hohe gehoben und der Gabelhebel 25 nach oben gebracht
wird. Dieser dreht die Welle 21 und mit ihr die Kuppel-
scheibe 22, die durch ihre Klauen 23, 24 auf die Nocken 14
der Klinkenscheibe 12 driickt und letztere bei der Drehung
s0 lange mitnimmt, bis die Sperrklinke 15 unter dem influsse
der Feder 60 in die Kinkerbung 13 dieser Scheibe wieder
einfallen kann. Mit der Scheibe 12 ist aber auch die Welle 7
gedreht und die Antriebfeder des Uhrwerkes wieder in die
gespannte Lage zuriickgebracht worden. Zu gleicher Zeit mit
dem Eingreifen der Sperrklinke in die Scheibe 12 tritt eine
Sperrvorrichtung an der Stange 40 in Titigkeit, und das Signal
verharrt so lange in Ruhe, bis im IFalle der Gefahr diese
Sperrvorrichtung wieder ausgelist wird, Die Stange 40 wirkt
dann wieder bei ihrer Abwirtshewegung in der angegebenen
Art auf die Meldevorrichtung ein.

Dadurch, dals die Meldevorrichtung unabhiingie von der
Bewegung des Signales wirkt, vermeidet man alle Erschiitterungen,
die durch die Bewegung der schweren Signalarme hervorgehracht
werden. 2 G.
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Die Schule des Lokomotiviiihrers.
Fisenbahndirektor z. D.,
inspektor der Konigl.

Von I. Brosius, Konigl
Hannover, und R. Koch, Ober-
Wiirttembergischen  Staatshahnen.
13. vermehrte Auflage, bearbeitet von M. Brosius,
Konigl. Regierungs- und Baurat in Paderborn. IIl. Ah-
teilung*): Der Fahrdienst. Wiesbaden, I*. Berg-
mann, 1914, Preis 5.4 4. Preisgekront vom Vereine
Deutscher Eisenbahnverwaltungen.
Dieser alte Freund des Kisenbahners zieht in jeder
zahlreichen Neuauflagen ein neues Gewand an, nicht
Sucht nach Neuerungen, sondern den rasch wachsenden
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W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden.

Fiir die Schrifﬂeltung_vemlitworthch Geheimer Ragmumgsmt Professor a, D. Dr. -Jng G. Barkhausen in Ha;move:
C. — Druck von Carl Ritter,

sich wandelnden Bediirfnissen des Eisenbahubetriebes folgend.
Auch dieser Abschnitt, der in alle Teile einer Kisenbahn ein-
dringt, entspricht seiner Zeit bestens, indem er aus allen Ge-
bieten des Baues, Betriebes, Maschinen- und Sicherungs-Wesens
der Iisenbahnen das sorgsamst zusammentrigt und in Wort
und Bild klar darstellt, was dem im Falrdienste Tiatigen zu
wissen Not tuf. Ts ist noch nicht lange her, als es noch
keinen besondern Abschnitt «Fahrdienst> gal, um so mehr ist
die knappe, erschopfende, von Beherrschung des Gegenstandes
zeugende Bearbeitung als ein rascher Fortschritt anzuerkennen.
Das Buch kann hohen und unteren, alten und jungen Kisen-
b'xhnbeftmten warm empfohlen welden

. m. b, H. in Wiesbaden,



