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Die Leislmigsl'äliiirkeit eines Verscliiehelmlinhofe.s und der

anscliliersemlen Baliiistrecken wird ge.-!(di\vü('lit, wenn das Ver-

scliiobe-Deschiift wiUirend der Einfahrt der Züge in dtni Ikihrihoi"

unterbroelien oder wegen gegenseitiger Heliiudening oder Hein-
mniig dureil den Ordnungsbetrieb ein Teil der Züge vor den

Einliihrsignalcn gestellt werden inuls. Jm ersten Falle können

in dem Bahnhofe nicht so viele Wagen wie hei ungestörtem

Betriebe verarbeitet werden, im /weiten wird die b'ahrordnnng

auf der freien Streclvc gestört und die Zugfolge verzögert, lu

den folgemlcn Ausführungen sollen die liauliclien Marsnaiimeii

zur Vermeidung der Miuigtd hespi-oclien werden. Vorausge

setzt wird, dals die Einfahranlage nicht seitlich von den Ver-

scliieboanlageii des Balniliofes angeordnet ist, sondern dafs Ein

fahr- und Hauptablauf-Grieise niieh Textabb. 1 liintei'eiiiander

Abii. 1. Allgemeine Anordnung der Zufalirl)ahuen.
ZufahrOahn

Einfahranlagen für Verschiehebahnhöfe.

'3)r.=3iii9- Sammet in Karlsruhe,

rschieliebahnhofe.s und der fahrstreckengleis werden T Gleise in der Einfahrgrupiie vor-

esehwüclit, wenn das Ver- gesehen. Die Verkehrsgröfsen der 3 Bahnlinien sollen gleich sein,

t der Züge in dmi Ikdinhof Die Verbindung der Streckengleise mit den Ilinfahrgleisen

T Beliindcning oder Hein- des Bahnhofes kann auf verschiedene Weise ausgeführt werden,

n Teil der Züge vor den Von ilen vielen möglichen Anordnungen sind die bezeichnendsten :

Jm ersten Falle können ^ i. die Anordnung unabhängiger Einfahrgruppen für jedes
Igen wie hei ungestörtem : Streckengleis;
teil wird die h'ahrordnnng ' 2. der Anschlufs .aller Gleise der Einfahrgruppe an die
lie Zugfolge verzögert. In Bahnlinien durch Weichenverbinduiigeii zwischen den

lie liauliclien Marsnahmen ' Streekengloisen oder durch Zusammenziehen der Strecken-

iclien werden. Vorausge- gleise in ein einziges in die flinfahrgruppe inündende.s
iclit seitlich von den Ver- ' Gleis;

Inet ist, sondern tlafs J;lin- 1 3. desgleichen durch Anordnung von Weichenst.ralsen am
rextabl). 1 hinteieinaiider | Anfange der Einfahrgruppe.

Haupt abtauf-^
ßruppe

fiaupt-^blaufpunkt

Cmfahrgruppe
Zufahrbohn

1) 1. Ei II fnhran 1 age für jedes S tre c k e n gle is.

Wenn ein Stellen der Züge vor den Einfahrsignalen wegen

des Zugbetriebes der übrigen Bahnstrecken vermieden werden

soll, so kann man nacli Textabb. 2 jedem Streckengleise eine

Abb. 2. Selbständige Einfabrgruppe für jedes Streckengleis.

Zufahrbohn

angelegt sind, so dafs die Züge mimittelhar aus den l'linfahr-

gleisen in die Hauptablaufgrnppe gebracht werden. In Bet.raclit

sind zu zielien:

A) Einfaliraiilagcn, liet denen alle Strcckeiigloi.se auf der
vom iiiuiiitnbhuifpiinkte abgewundeten Seite der Eiiifahr-

gruppo in den Baliiihuf einniiinden;

B) Einfaliranlageii mit blinmiindiing aller Stree.kenglei.se auf

der Ablanfseile tier Einfalirgruppc:

t') Einfaiiraulagen mit Eitiiniiiiduiig der Streckengleise auf

lieiibm Emleii der Kiiifalir;.'rnp|ie. Vei einigmig von .\ und B,

K) Einfabranlagcn mit Einmündung aller Streckciigleise auf dei-

voui llauptablaufpunkte abgewciideteii Seite der Einfahrgruppe.

A. I) Anordnung der Gleisanlage auf der Eiufahrseite der
Einfabrgrnppe.

Die Anzalil der in den Halinhof einmiindendon ßaliiilinien

oder Einfalirstreckengleise wird zu 3 bemessen, für jedes Ein-

'  ,M

Freie Strecke

Einfahrgruppe

eigene Einfahrgrui>i»e geben. Die Einfalirgruppc des Bahnliofes

besteht bei einer derartigen Lösung aus so vielen selbständigen

Einfalirgnippeii, wie Zufaiirbabnen oder Streckeneinfahrgleisc

vorhanden sind. Da diese bei der selbständigen Ausbildung

der Einfahrgruppeii in gar keinen Beziehungen zu einander

stehen, so entfallen ausweislich der nacli.stehenden Fahrüber

sicht I alle gegenseitigen Behinderungen.
(IrKJin für <lit» rorlsc.hrittc rlrs Eisonhaliiuvp.soiis. Npiio EoIro. LIT. Rantl. 4. Heft. 1915.



^Zusammenstellung I.
Fahrüborsicht I zu Textabb. 2.

Z 0 i c Ii G n e r k 1H1' II n g.

[3 Falirstrafio cltigostellt. O Fahrstraße gesperrt oder nicht ausfülirl

den liokomotivgleisen zurückgestellt werden
müssen^ bis die Züge eingefahren und die

Ziigfahrstralscn aufgelöst sind.

!ir. SFalirstraßc lioi. Verbände man die Lokomnlivglcise
mit den Einfahrweichenstrafscn, was das

^ypnmaaf _ _ | naheliegendste wäre, so blieben bei allen
einfahrenden Zügen alle an diese Weichen-

r|r'r^r:r[ö^o öio slrafson angcscdilosscnen Einfahrgleise für

° ° ^li"^ Eokoniotivfalirten gesiierrt. Da ilerr r.nrir o:o q q '
rirrriroJo o □ Zugfalirplan pünlctlich ahgcwiclcelt werden
rr.rrr.® ° ? P mnfs, so Imhen die einfahrenden Züge den
rrrrroooo '
r r"r "r r O o "q.q Vorrang vor den l.okoinotivtahvton, diese

^  müssen im liokomotivgleiso zurüekgeslellt
^  werden, wenn Zug- und Versfliielie-b^ahrtcn

C. zusammentroffen. Die Zeit zwisclieii dci*

'  Einstellung und Auflösung der Zugfahr-
stral'scn beträgt bei Güterzügen durchsclinittlich etwa ö Minuten,
bei Unregelmäfsigkeiten oft, bis 10 Mimiton. Ebenso lange
Icönnen die Abdrüeklokomotivcn in den T.okomntivgloisen fest
gelegt sein.

Diese Hemmungen, die bei Verbindung der l.okomotiv-
gleiso mit. den Eiiifalirweichenstrafsen bei der EinfabrI vieler
Züge zu gewärtigen siml, können häutig auftretend das Ab-
laufgescbiift am Uauptriickcn anfbalton. Um die Fahrten der
Abdriicldokomotiven von den liOkomntivgleisen nach den Ein
fahrgleisen auch während dei- Einfahrt von Zügen zn ennög-
lieben, verbindet man die Lokomotivgloise — unter Vermeidung
einer Durcbscbneidung ilcr Streckengleise — mit jedem einzelnen
Gleise der Einfaiirgrupiie und legt zu diesem Zwecke nach
Textabb. 3 in der Verlängernng der Tmkoinofivgleisc ausreichend
lange Stumpfgleise an, die mit den Einfahrgleisen durch
Weiclienanlagen verbunden werden. Auf diese Weise werden
nicht nur die Heliindornngen des Zugverkebres durch die Ab
drüeklokomotivcn, sondern aucli die Störungen der Lokomotiv-
fahrien durcii die einfahrenden Züge ausweislich iler Fabr-
übersicbt II *) auf das mindeste beschränkt. Eine völlige Sperr-

Zusamnicnstellung II.
Fiilirü))crsic]it .11 zu Textabb. 3.

fj = Lokomotivgleis. I Streukeiigleis.
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Nach Übersicht I entliält die Anlage nur 4 Falirstrafscn
für das Streckengleis. Die Bewegungsfreilieit in der Ijoitiiug
der Züge von der freien Strecke in den Bahnhof ist also lie-
scliränkt. Diese Bescliränknng Icann für den Betrieb mifslicli
werden, wenn siidi die Einfahrgleise der einen Bahnstrecke
bei starkem Ziigvcrkehre oder hei Stockungen im Verscliicbe-
gescliäfte mit Zügen anfüllen und die nachfolgenden Züge vor
dem Einfahrsignale gestellt werden müssen, während die Ein
fahrgleise der anderen Bahnstrecken ganz oder teilweise leer
stehen, es sei denn, dafs die Anzahl der Einfahrgleise ent
sprechend reichlich bemessen wird. Da aber eine solche Ver
mehrung der Gleise in der Einfahranlagc jedes Streckengleisos
durchgeführt werden müfsto, so entständen hohe Anlagokosten
hei ungenügender Ausnutzung.

Die Behinderung der Zugeinfabrten durch den Verscliicbe-
botrieh richtet siiOi nach der Betriebsweise des Bahnhofes. Auf
den Ordnungsbahnhüfen mit Schwerkraftbetrieb, wo die Züge
von den stark geneigten Einfalirgleisen oime Verwendung von
Abdrücklokomotiven in die Ilauptablaufgruppe abrollen, kommen
Behinderungen durch den Ordnnngshotrieb nicht in Betracht.
Dagegen sind auf den Bahnhöfen mit Lokomotivbetrieb, wo
die Züge durch Jjokomotiven von den Einfahrgleisen über den
Ablaufrücken in die Hauptablaufgruppe abgedrückt werden,
die Fahrten der Abdrücklokomotivon von dem Rücken zu den

in den Einfahrgleisen stellenden Zügen zu berücksichtigen. *)
Damit die.^c Lokoinotivfahrton mögliclist ohne Behinderung des
Zugverkebres in der Einfahrgruppe ausgeführt werden können,
werden besondere Tjokomotivglcise zwischen dem Ahlaufimnktc
der Ilauptablanfanlage und dem an der freien Strecke liegen
den Ende der Einfahrgruppe nötig. Die Verbindung der Loko
motivgleise mit den Einfahrgleisen daselbst miifs derart sein,
dafs die von der freien Strecke in den Bahnhof einfahrenden

Züge durch die Lokomotivfahrten nicht behindert werden, da
mit sie nicht vor den Einfahrsignalen gestellt werden müssen,
bis die Verschiehcbewegungen der Abdrücklokomotivon beendet
sind. Umgekehrt sollen aber auch die Ahdrücklokomotiven
durch die einfahrenden Züge nicht behindert, also nicht in

*) In großen Finfaliranlagon, wie .sie diesen Betrachtungen zu
Grunde gelogt, sind, müssen ständig mindestens zwei Ahdrücklokn-
mnkireii vorhanden sein.

Verschiebe- oder Zug-Falirt,
durch die alle Zug- oder
Verscliielie-Fahrten gesperrt

werden.
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ung von Zug- oder Imkomotiv-Fahrten ßndet nur in einem
einzigen Falle statt, bei den übrigen Fahrstrafsen sind Fahr-
mögliclikeiten vorhanden. Diese Anlage bietet aufserdem den
Vorteil, dafs die Abdrüeklokomotivcn jederzeit bis vor die Ge-
fahrpunktc, Kreiizungstellon der Lokomotivgloise mit den Ein
fahrweichenstrafscn, vorrücken und hei dem sehr geringen Zcit-
aufwande für das Durchfaliron der Gofahrstelle auch in den

*) Ziisammcnstelhmg II ist. mir für die an das 8t.rcckengl('i.s I
angosidilossoTic Gleisgnippc aufgestellt.



küfzusteii Zugpuuscii oilcr kurz vor der

Eiiifiilirt eines Zuges von du auf die Eiii-

faliigleise gebracht werden können. Zu
rückstellen der Abdrüeklükoniotiven wegen

Zugcinfalirten ist bei den vielen Falirmög-

liclikc'iten zu den Ausnahmen zu zählen.

Zur IJeschlcuniguiig dei' Käumung von

Kiniährgluiscii bei Zughäiilüiigen oder zur

ViM'einläciiung des Ablaufgcs(diäftes am

Kauiitrücken müssen viell'acli zwei oder

mehrere kurze Züge zu (dnem Zuge ver

einigt worden. .\uf den Vcrschicbebnhn-
liöfen für Lokomotivbetrieb mufs beim Um

setzen tler Züge von einem auf das andere
Einfahrgleis auf ausreichende I.änge aus

gezogen werden können. Für das Aus

ziehen krnincn wohl tiie Einfahrstrecken

gleise l)eiiutzt worden: das liat jedoch den
Nachteil, dafs diese während der ganzen
Dauer des Umsetzens für die Einfahrt von

Zügen gesperrt sind. Besser werden be

sondere, möglichst unabliängige Auszieh-

glcise angeordnet. Hierzu können im vor
liegenden Falle zweckmäfsig die Lokomo-
tivgleiso verwundet werden; man mufs nur

den Stumpfgleisen ausreichende Länge von
mindestens 800 m geben.

I) 2. Ei n fa h ra nl a g e mit Verbind-
u II g der S 1 r c c k e n g 1 e i s c.

Zusammenstellung III.

Fjduülx'rsiclit 1(1 zu To.xtabh. 8.

Zugfuhrt, hei der «-in oder zwei Streckoiigleisc go.spcrrt werden.
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Die Verbindung der Streekenglcisc soll

so gestaltet sein, dafs von ihnen alle Einfahrgleise erreiclilmr
sind. Jlan kann dies nach Textabb. 8 durch Weicheiivcr-

AM>. o. Kinfahraidago mit Vorl'iuduiig der >StiC(kciigieise und
Annrdmiiig der Lokoniotivghnse.

GlßiSfiir die vlbUrurhlokonwiivcn

1

G/asfur die/)Od''urJ'lui'omohi'en
— -I. ^ugg/eise

Lokomotivglase
CL-b und c-d ergänzende Gleisverbindungen
fijr ousno/mstveise Benutzung

himlungcii zwischen den Streekeiigleiseu oder nueli Texlahl». 4
dadurcli errciclicn. dafs die Sfrockengleise auf ein einziges,

mit allen Einfahrgleisen verbundenes Gleis zusammengezogen

worilen. Bei iu-idon .Anordnungen sind zusanimon 88 Falir-strafsen

verfügbar, da 8 Slreckengleise und 12 Einfahrgleise in Be-

Iracht kommen.

Die Anlage der 'l'extaiib. 8 liat nach Zusammeiisteliuiig III
l)ei ]() Fahrstrafseil eine Sperrung von Streckenglciseii aufzu

weisen : hei der Einstellung der übrigen :iO Eahrstralsen treten
Strockensperrcu nicht ein, von allen Bahiistrecken können zu

gleich Züge einfahren. Bei jeder die.sor Eahrstralsen
d  sind naeli Einstellung mindestens 1 Fahrwege zur

Auswahl verfügbar. Die Beiiimlcruiig des Zugverkehres
durch die Fahrten der Abdrücklokomotiven am Ein

gänge tler Einfalirgruppe ist nach 'lextahb. 3 und
Zu.sammcnstclluiig JV gering, durch keine der Loko-

motivfahrten wird ein Streckenglcis vollständig g(5-

.qZ!—/ sperrt; ebenso geringfügig sind die Behindci'ungcn
^ ^ der Lokmnotivfahrlen durch die cinfälirendeii Züge.
^ Dies ist bei dem VoiTunge der Züge vor den Fahrten

der .Vlnlrücklokoniotiveii von Wert für den Ablanf-

lietrieb an der llanptabiaufanlage.
düngen \|,|.ige ,,j,eh Tcxtabh. -1 wird die Eiii-

falirl nach Zusammenstellung V jeweils auf einen ein

zigen Zug beseiiränkt, die übrigen Streckengleise sind während
der Einfahrt dieses Zuges gesperrt. Die viehm zur Vtn-luguiig
stehenden fAdirstrafseii können also weder zur Besehleuiiigang

der Zugfolge auf den Bahnstrecken vor dem Bahnhofe noch zur
Aufhebung der gegenseitigen Jtehiiidernngen bei den Zugeinfahr-

ten benutzt wenlcii. Diese Sl(">rungcn treten stets auf, wenn Züge

melirerer Balinriehtungen zugleich ankonimen. Da dies sehr oft
vorkommt, so ist auch die Zahl der Behinderungen grofs. Die

10=^



Zusaimiienstelluug IV.

Fahrübersii^bt IV zu Tpxtabi). 3.

Zugfahrt, bei der ein Lokoniotivgleis gesperrt wird.
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eingleisige Strecke zwischen der VereiiiiKimgstelle der Strecken- 1) M. Ei n fa h r an 1 a ge mit Wei c Ii c ii str a l'.sc ii an den
gleise und der Einfalirgruppe kann in beliebiger Ausdehnung Einfahrgleisen,
angelegt werden. Die Zeitdauer der Sperre der Streckengleise Da die Streckenglcise nacli Textabb. 5 durch die Weiciien

Abb. 4. Emfal.ianlage mit zus«i,„neugez„genen St,ecke,.gleisen. EtaWn,nIage mit Weichenstraläen ,i„ den Einfalngleiee,,.
f  lohomo'irqicis

'  iokorr.Qtn'-jieis

wächst mit der Länge der eingleisigen Strecke, die Zugfolge strafsen am Anfange der Eiiifalirgruiipe mit allen Einfaiirgleisen
wird also um so mehr aufgehalten, je länger diese Strecke ist. , verbunden werden, so sind, wie bei der Anlage I) 2. 3« Fahr-



/usaiiini(.'Jist(!llung Fahrübovsiclit V zu Toxtalib. 4.
^ Ziigfjibrt, Iiei der die Strockeiigleiso gosporrt werden.

Fahrstraßen I—r -i-- ^ vonUauf 1 /an M auf
<■ 5\S\9\b 3 10 ft 12 l\z\3\t\5\6\7\8\JTlO\tt\lZ sJJl ^-f

yoniqt^i s 1 1 _ __ _ r-rirr p rlririnrinr nr'r rr r r r r r\r\r

Irjrjpr r p^jp!
f  L rr

■  r " r r
p "rr

vqnEauf t 1"!
^  2 r

'  - • .3 r

•  • • ""V r
'  ' • i r

rlr r rl

von Mouf 1 r ip'r'r if

t  I r!ri
Pi rin r r r r

r r r r

'  i ^ 1
✓  I ' tf- \ I I

"1 I ji ,1 I ,1 ( II I I I ;

7rrrlr:r rirlr rjrr^
 ß' r r r!r rlrlr]r rr ri
s rr rlrjr!r|r r rY f
for r r'nrjr'r r rrjr'
"» r r rlr'rirlr r rir r!
«r r rlr'rlririr rir'rl

"Ir-irirrir

Ziisaiiimeiistellung VI. Fabrüber.'sicbl. VI zu To.vtald.. 5.
/.ugfalui, bei tler ein oder zwei Sti-cckengioise gesperrt werden.
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stralse» vorhandeu. Hinsichtlich der

gegenseitigen Behinderungen im Zug
verkehre ist diese Anordnung am gün
stigsten, denn sie weist die meisten
Fahnndglichkeilen und Streckens])eiTen
bei nur 4 Fahrstralsen auf (Zusammen
stellung VI). Dagegen sind die Stör
ungen der Züge durch die Fahrten der
Abdrückloküinotiven (ider der letzteren

durch ilic einfahrenden Züge wegen des
Zwanges, die Lokoniütivgleise aufser-
halb dei- Einfahrgruppc anordnen zu
müssen, zahlreicher, als bei einer Aji-
luge, bei der die Streckengleise ver
bunden .sind und die Lokoniotivgleiso
innerhalb der Einfaiirgruppe angeordnet
worden können*). Für den Bau ist die
Anlage verwickelt, und da sie viele
Weichen, besonders Kreuzung.sweic-hen,
erfordert, für Bau und Kidialtung teuer.
Besonders ungünstig liegen die Verhält
nisse bei den blinfahranlagen von Ver-
schiehebahnliöfen für liokomotivbetrieb.

Die Wahl unter diesen Anordnungen
is( nach Kücksichlen auf Betriel), Wirt-
scliaft und (Irtlichkeit zu treflen. Der

Betrieb fordert genügend Falii'inöglich-
kciten und Beschränkung der Fahr-
beiiiiideruugeu. Die Anzahl der in eine
Kinfahranlage nach Textabi), l einlaufen
den und zur Umordnung koininenden
Züge beträgt eutspnndiend der I.eistuiig
einer Ilau])tablaufanlage von .öOÜO Wa
gen -|- 10 "/o für Verkehrsaiiscliwellung
und bei dmchsclinittlichen Zugstürken
von 45 Wagen in der Begel nicht
mehr als 120 in 24 Stunden. Zur Ver

meidung von Stockungen soll eine Ein-
fahraulage, bei der alle Züge auf der
vom Hauptablaufpunkte abgewendelen
Seite einfahren, so viele Gleise erhal
len, dal's auf ein Gleis die Kiufahrt von
durchschnittlich 10 Zügen in 24 Stunden
koiiimf. Mau erhält also für 120 Züge
Einfaliranlageii mit 12 Gleiten. l)ie
Anzahl der in einen Vcrscliiebebalmhof

einmündenden Strecken beträgt meist
ein bis vier für ein Bahnhofciidc!. Die
Einfalii'l dm- Züge, dundrsclniittlich 5
in einer Stunde, läfst. sieh ndt Aus
nahme der Einfaliraidagu mit zusammen
gezogenen Streckcngleisen rnieh Text-
abb. 4 an allen besprochenen .\iiord-
mingen befriedigend durchführen. Bei
den Einfahranlageu mit selbständigen

*) Nacliwoisbar iliticli eine Fahruber-
sieht in der Art der Zusamineiistclluiig IV.



Streckeneinfalirgruppeii müssen aber zur Erreieliuiig geiiügeiKlcr 1
Faliriiiöglieliki'itcn und zur Vuriiieidung dos Stellens von Zügen

vor den Einfalirsignalen inelir Kinfahrgleiso angeordnet werden,
als bei unbesfdiränkter Verbimlung zwiselien Streeken- und Kin-

fahrgleisen erforderlicb wäre. Die Erfordernisse <les Betriebes
müssen also auf Kosten der (iüfe <ler Wirtseliaft erfüllt werden.

Aus diesem (Irunde sollte die Verwendung solelicr Anlagen

möglieh.st auf die Fülle beseliränkt werden, wo die ortliclien
Yerliältnisse, wie verseliieilenc llölienlage der Streeken- und
Einfalir-Bleise, Beschränkung in dei' Führung der Strcckengleise

und in der Entwiekclung der Balmhofeinfahrteii, keine andere

Lösung zulassen. Von den Einfaliranhigen der Textabb. 3 und ö

ist sowohl hinsiclitlich der Fahrmögliehkeiten, als auch dei-

Fahrbehinderungen bei der Einfahrt der Züge ilie letztere, bei

den A'erschiebefahrtcn iler Abdrücklokomotiven die erste An

ordnung die günstigere. Ooeli genügt naeli Zu.samnienstelluiig III

hei den in Betracht kommenden gröfstcn Verkidirsniengen auch

liinsichtlich des Zugverkehres diese Anordnung vollständig, da

die Züge nieht nur bei gleichmäfsiger Verteilung von stünd-

lieli 0, sondern auch l)ei Aniiäufungen bis zur doppelten Stunden
leistung mühelos und oliiie gegenseitige Behinderung in den

Baliiihof gebraclit werden können. Kostspieligere Anlagen mit

weiter gehenderer Bewegungsfreiheit für die Leitung der ein
fahrenden Züge zu schatten, wäre nicht beg]-ündet. Die nach
Betriehserfordernis und Sparsamkeit vorteilhafteste Anordnung,

besonders für gi'ofse Einfahranlagen mit mehreren Strecken

gleisen. ist somit für Vcrs(diiebeba]inhöfe mit Schwerki-aft-

mul mit Lokomotiv-Betrieb die Anordnung I) 2.. bei der

die Streckengleise verbunden .sind, und <lie Gleise für die
Ab»lrü(dclokomotiven innerhalb der Einfahrgruppe angeordnet

werden können. Die Anordnung der Textabb. 5 ist, weil sie

zu verwickelt und teuer wird, für grofse Einfahranlagen un
geeignet, kommt aber, wie noch gezeigt wird, für kleinere

Anlagen in Betracht. Durch örtliche Verhältnisse können auch

Verbiiulungen oder Zwischenstufen der heschrieheneii Anord-'

muigen, wie Verbindung der Aiiordming J) I. mit 1) 2., oder
1) ]. mit I) 3. und derghnchcn. oder "Weiclienverhiiidungen

ni<dil hei allen, somlern nur einem Teile der Gleise in Frage

kommmi. .Jedoch sind solche Anordmnige]i möglichst zu vcr-

meideji, vielmehr ist immer eine Anlage der Anordnung 1) 2.

zu er.strehen.

A) II. Anordnung der Gleisanlage anf der Ablaufseito der
Einfahrgrnppe.

Bei der .\iiordnung der (lleisanlage auf der Ahlaufseite

der Einfahrgrui»pe siml in Betracht zu ziehen:

1. die Isihiteii der .Vhlaufziige von den Einfalirgleiseii nach

dem llauptahlaufpunklc:

2. «lie Fahrten der Zuglokoimüiven von den Einfahrgleisen '■
nach dem Lokoiuotivscliupiteii: !

3. auf den Verscliiebebahnliofen für Lokoniotivbelrieh aufsor-
dem : die Fahrten der Abdrücklokomotiven von dem Haupt-
ablaufpunkte na(di der Eiiifalirgrui)pe.

Von diesen Bewegungen sind ilie unter I. und in Ver-
(Schluß

binduug damit die Falirten der Abdrücklokouiotiven die wich
tigeren, denn nächst dem Zug- sollte der Ablauf-Betrieb inög-
liclist ohne Behiniieruiig abgewickelt werden können. Diese
Fahrten lialien di-shalb aucli den Vorrang vor den Fahrten der
Zuglokomotiven.

II) 1. Anordnung der (ileisanlage für die
A bl a u fz ü ge.

Die einfacli.ste Anordnung der Gleisanlage für die \er-
bringung iler Züge von den Einfahrgleisen nach dem llaupt-
aljlaufpunkte besteht darin, dafs man die Einfahrgleise in ein
fache Weielienstrafsen und diese in ein mit dem llauj)tablaui-
}>iinkte verhumlenes Zerlegung.sgleis auslaufen läfst. Auf eiiiei-
solchen Anlage kann alicr .stets nur ein Zug am naui)tablauf-
punkte bereitgestellt werden. Auf den Verschiebebahnhöfcii
mit Scbwerkrafthotrieb, wo die Züge nach Lösen der Bremsen
auf den in starkem (ddalle liegenden Einfahrgleisen leicht an
die vorauslaufenden Züge so angereiht werden können, dals
keine Ablaufpausen entstehen, ist. diese Beschränkung olnic
Eiiiliuis auf den Wagenablauf. Dagegen wird auf den Ver-
sciiiehebahnliöfen mit Lokomotivbetrieb mit wagerechten oder
schwach geneigten Kinfalii'gleiscn, auf denen die Abiaulzüge
durcli Lokomotiven an den Haiiptablaufpunkt, den liücken-
scheitel, geschoben werden müssen, die Leistungsfähigkeit der
Ilauptablaufanlagc durch eine solche Anordnung der Gleise
eingeschränkt, weil die Zuführung der .Vlilaufzüge nach dem
Rückenscheitel erst erfolgen kann, nachdem die vorausgegangenen
Züge vollständig abgelaufen und die Abdrücklokomotiven weg
gefahren sind. Zur Vermeidung dieser Pausen zwischen den
.Vblaufzügen müssen an den llau|itablaufanlagen tür Lokonio-
tivbetrieb ausnahmslos zwei Zerleguiigsgleise augeordnet werden,
so dal's auf dem einen Züge bereitgestellt, werden können,
während auf dein andern Ablauf slatttindet. Bei einer solchen
Anordnung winl die Einfalirgruppe liinsiclitlicii des Zcrlegungs-
gcscliäftcs in zwei Teile zerlegt, jeder hat sein Zcrlegungs-
gleis. Wechselseiligt' Benutzung sperrt die eine Zutührung.
Diese Beschri'uikuiig wird aufgcliobeii, wenn man die Eiiijahr-
gUuse diircli zweifaciie Weichunstrarseii mit iler Zerleguiigs-
anlage vorbindet..

vVuf diese Wei.se können die Züge von zwei neben einander
an beliebiger Stelle der Einfalirgruiipe angeordneten Einfahr
gleisen zu gleielier Zeil, naeh dem Uaui»talilaufpunkte gebraeht
werden. Eine solche wohl kostspieligere Anlage als die mit
einfaeheii Weielienstrafsen gewiilirlei.stet die denkbar grölste
Beweguiigsfreilieit in der Zuführung der Züge an den Haupt-
ahlaufpuiikt, und die weitestgeheiide Besclileunigung des Wagen
ablaufes und der ]<",iilleerung der [•aiifahrgrui'pe, also beste Aus
nutzung der (ileisanlage und der Maiiiisehait.

Trotz dieser \'or/üge kann aber nieht gesagt werden, dafs
zwei Weicheiislrafseii für die Zufiilirmig der Alilaufzüge von
den j-nnfahrgleisen nach der Zerlcguitgsanlage unbedingt nötig
seien, weil ilureh geeignete Slafsnahmeii im Betriebe auch bei
eiufaehen N\'eiehen.slrafsen befriedigende Zustände erreichbar
sind.
folgt.)



Die elektrischen Stadtschnellhahnen der Vereinigten Staaten von Nordamerika.
Anlage, Bau und Betrieb der Stadtbahnen in Neuyork, Boston, Philadelphia, Pittsburg, Chikago, St. Louis und Providence.

Ingenieur F. Musil in Wien.

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf 'J'afel S, Alib. 1 auf Tafel !), Abi). 1 Itis i auf Tafel 10 und Abli, 1 Iiis 1(1 auf Tafol 11.

(Fortsetzung von Seite 41.)

II. B) Boston. Die Haltestelle in der Massaehusets-Avenue tiült auf Ge-

B. 1) Die Unterjiflafiterhalin in der Hnylston- lilnde in fremdem Eigciitumr in iirsiinlngliclicr Ticfenlage
straisf. Aldi. 29. Ran der Untorgrmidbnbn in der Ibiyislonstrafse

/  (() Liiu'nifiilinn}<r in Rost,on. Ansfiilinnig der Haltestcllo iin der Massiiclinsets-
Avennc im Moorboden.

Die Fulirung die.sor Unterstrafsenbalin, deren Ran be

sonders durch die Forderung ilor Beseitigung ilcr in den Stumlon , v ^
stärlvStoii 'N'rrkehre.s besonders lioiiimenilen rrlcislcreuziiiigcn am ! •"-^*'"'-•■^-1
Scbnittpnnkto der Boylstonstral'se und der linntington-Avonue ^HH|^ _
veranlafst wurde, geht ans Abb. 1 inul Tnf. s nml Altli.

Statt des nalie der lliilte.stelle Barlcstvursc geplantim Isiid- ild
Punktes in Scldoifenfoi'tn dürfte die Balm das Slii(ltiiinei-e '
In Birlituiig /um llanptpostamte geluiirl. werden. l)io
eingeholte Aleinungsünfscrung der Falirgiisto auf den für den
Tunnel in Betracht kommenden Stralsenlialinlinien ergab eine "
Stimmenmeliflieit zu Gunsten des Endpunkte.? am l'lat/e vor dem
Hau})t|)Ostiimte, dc.ssenUmgelmng tii.gli(di (iash'alu'zio! einc]-grofson
Anzahl von Berufstätigen liildet, Diii'di die Änderungen ent- (Toxialil). 29). Der Boden ninfsto durch eingerammte llolz-
stäiide eine Molirlänge des Tunnels von 520 m .und Mehrkosten pfähle tragfiUiiger gctnaciit werden.
von (),8 Millionen da die Weiterführung in den engen winlccl-

^  ,• T\- • ' b c; Tunndhun in ninieih'cklvn SchiH::!'».
Igen Stralsen der Altstadt aui grolso Scliwierigkeiten stolst. Die
,, , T' 1 r- 1 1 t Enr Zwcftke der Lüftung hat der Tunnel meist zwischen«Boston Transit Commission» will die krage des Endimnktes ^

,  , X • 1 1 1 Gleisen eine Treiiiiwaiid, die nur durch Rettungsnisclienzunächst in Scliwebe lassen und plant eine vorübergehende '
1 . , , , 1 17 1 1 von 4,5 m Teilung unterbrochen ist und bei grofser Ubcr-verbindung des neuen lunnelgleispaares mit dem den Verkelir ' °

1  1 u • -a- 4. schüttnng.shöbe auch ans statischen Gründen aiigeweiidet wii'd.von der Bnylstonstrafse über die hesteliende Rampe im otront- ° °
)  . , . . ,p , . j 'I' 4 Zwi.sclien je zwei Haltestellen i.st eine Lüftkammer mit AVind-liclien (larten zum viergloi.sigeii I iinnel unter der I remnnt-

^  o.., , r, . rädern zum Absaugen iler durch die fahrenden Züge hewcgten
stralse lulircnden /vvoige. ° o ^

Luit angeordnet. Frisclic Luft strömt durch die Treppen-
1. h) Titnndhmi in Mnorhoilvn. ötfnungen der Haltestellen nach.

Das ursprünglich tief liegende Gelände der Boylston.strafse , Zur A^'erstärkung des Beton dienen in der Decke Rund
ist durcli Anschütten von Sand und Kies his zu 5 m erhöht : eiseneiiilagen, in den Wäinlen geriffelte oder gedrehte Quadrat
worden. Unter der Anscliüttuiig folgen eine mit wenig Lehm ] eisen. AVo die Nähe der Häuser, die Bodenbeschaft'eiiheit
vermengte Sand-, dann eine Torfschlaiiim- und eine stark oder der Stralsenverkelir eine groise offene Baugrube nicht
Wasser führende Saud- und Kies-Schicht, die auf blauem Tone zulassen, werden zuerst die Seiteiiwändc .stückweise in Läiigs-
von grofser Mächtigkeit ruht. Wo die Tiinnolsolile im Moor- sclilitzen erbaut, die nach Bedarf durch Holzbohlen abgedeckt
boden liegt, wurde eine llolziifahlgründiing aiisgefübrt, weshalb | werden. Xach Au.sliub des Erdkernes, gegen ilen die AVände
die Baugrube in voller Tuniielbreite ansgeboben werden mufste. ' bis zu ibrein Abbinden ge.stützt werden, erfolgt der Einbau

Grofser AA^asserandrang war nahe dem als Ziergewässer der Sohle, der Mittelwand und Decke. In der Holzbolileii-
belassenen Ablaufe des ebenialigcn Sumpfgeläiides zu bowäl- ; abdeckiing wenleu kleine Öffnungen frei gemacht, soweit sie
tigea. Der Bau des Tininols an der Kreuzung mit dem Ge- zur Einbringung von Beton oder zum Ausbube mit Kübeln
rinne wurde zwischen Fangdämmmi bewirkt, innerhalb deren nötig sind; Textabb. 30 zeigt die dazu verwendeten Förder-
zwisclien eisernen Spundwänden trocken gearbeitet werden kräiic.
konnte. Zur AA'as.serlialtung dienten zwei grol'se ruinpeiisümiife, Der Beton wird sehr nafs verarbeitet und nicht ge.stampft.
von denen der gröfsere 9 m Uurclimosser hatte und 15 m tief Zur Schalung benutzt man durcli Winkeleiseii verstärkte, ver-
war. Auf 10,5 in Tiefe gerammte, schwere, eiserne Spunil- scliraubbare Bleche von etwa 450 mm Höhe und 1300 mm
wände bildeten den Mantel im iintern Teile die.se.s dauernd Länge. Der richtige Randabstand der Eisenbcwelirung wird
bela.sseiien Schaclites, der obere Teil war durch eine hölzerne durcli auf die Schalung gelegte gebrannte Toiiköriier erzielt.
Spundwand gesichert. Gegen die Einwirkung des .Afoorbodens Reichliche Längseiseii und Drahtverbindungen sind nnenl-
ist der Beton durcli melirfaclie Umhüllung mit sehr dichten, belirlich, um die Qiierei.sen in ihrer Lage zu halten, und Risse
in lieifso A.sphaltmischuiig getauchten Geweben gesichert, die in den durch Ausdohiiiing.sfugen begrenzten Stücken zu ver-
auf eine dünne Unterlage ans Beton aiifgebraeht wird. , meiden. .\n den Fugen wird der Znsammenlning dos Tininel.s

(Toxlalil), 29). Der Boden ninfsto durch eingerammte Holz-
pfälile tragfähiger gemacht werden.

/. 0.) Tiiniidlmn in ahiip/hrl-lcn SdiiH::fii.

Für Zwecke der Lüftung hat der Tunnel meist zwischen
den Gleisen eine Treiiiiwaiid, die nur durch Rettungsnisclien
von 4,5 m Teilung unterbrochen ist und bei grofser Uber-
sclnUtnngshöbe aucli ans statiscbeii (Tründen aiigeweiidet wii'd.
Zwi.sclien je zwei Haltestellen ist eine Lüftkammer mit AVind-
rädern zum Absaugen iler durch die fahrenden Züge hewcgten
Luft angeordnet. Frisclic Luft strömt durch die Treppen-
öffiiungeii der Haltestellen nach.

Zur A^'erstärkung des Retoii dienen in der Decke Rund-
eiseneiiilagen, in den Wäinlen geriffelte oder gedrehte Quadrat-
ciscn. AA'o die Nähe der Häuser, die Bodenbeschafteiilieit

oder der Stralsenverkelir eine groise offene Baugrube niclit
zulassen, werden zuerst die Seiteiiwändc .stückweise in Läiigs-
sclilitzen erbaut, die nach Bedarf durch Holzbohlen abgedeckt
werden. Xach Au.sliub des Erdkernes, gegen ilen die AVände
bis zu ibrein Abbinden ge.stützt werden, erfolgt der Einbau
der Sohle, der Mittelwaml und Decke. In der Holzbolileii-
abdeckmig werileu kleine Öffnungen frei gemacht, soweit sie
zur Einbringung von Beton oder zum Ausbube mit Kübeln
nötig sind; Textabb. 30 zeigt die dazu verwendeten Förder-
kräiic.

Der Beton wird sehr nafs verarbeitet und nicht ge.stampft.
Zur Schalung benutzt man durcli Winkeleiseii verstärkte, ver-
scliraubbare Bleche von etwa 450 mm Höhe und 1300 mm

Länge. Der richtige Randabstand der Eisenbewehrung wird
durch auf die Schalung gelegte gebrannte Toiiköriier erzielt.
Reichliche Längseiseii und Drahtverbindungen sind nneiil-
belirlich, um die Qiiereisen in ihrer Lage zu halten, und Risse
in den durcli Ausdohiiiing.sfugen begrenzten Stücken zu ver
meiden. .\n den Fugen wird der Zusammeiilning des Tunnel.s



Al»b. BO. IJtUi der Uiitei'|i(lasterbaliii in der Boylstonsti'iilse
hl Boston im iibgoclocktoii Scblitzbauo. Links im Hiiitorgrundo
die litt'entlifdie Bibliotliok, rechts die nlte Südkiichc, vtn-iio

ein Fönlorki'an.

durch einen eingeleglon Bleistreifcn gcwahrl. l^oll die 'l'unind-

dockc. s])iil,er mit schweren (ieliiludim Indmut werden, so wird

sie aus ülier Mittel- und Waiid-8tül/cn gelegten, lireitlt.insidiigen

WalztriVgerii gehüdel. Besondere Maisregeln gegen ilie Uber-

l.i'iignng von Krselilitteriingen aus dem l!(driel)ß auf benaeli-

biude si'liwere [tanwei'lce worilcn, wenn der 'rmine.l auf Sainl-

oder Kii^s-Boden ruld., nirlit für nötig m-aelilet, doeli haben

si(di seit <ler Inlndriebnahine des 'i'unnels dnreh dmi Beacam-

lingel im Zuge der ('!nyiiiridge-S(dinellhahn Klagen wegen Uber-

t.ragnng von Bet.riidjsgei'iVnsehen in die leielit(m Wohnhäuser

ergeben.

Der Sclieitol dieses T»etontunne]s trägt überall eine

wenigstens 9 ni starke Seliielit. harten, sandigen, t.roekeneii

Tones, üeinüfs den auch sonst gowüiincneii Erfalirungen er

weisen si(di auch iiier Kies, Sand und grofse Masse der Bau

teile als beste Mittel zur Vernicditung der Sehwiiigungeii.

Belm Baue der Haltestelle am Copley-Sqnare (Abb. 3,

Taf. y), zwiscdien der öffentlichen Bibliothek und der alten
Südkirelie, waren Verschiebungen dieser Bauwerke im Moor

boden zu fürchten. Entlang dei- Tunnclbegrenzuiig wurden

bis in den Ton reichende, schwere, eiserne «Ijaekawatma»-

Abb. 31. Bau der Uiitorgrundbalm in der ßoylstonstrafse
in Boston. Rammen von Lackawanna-Spnndwändon bei der

öffentlichen Ribliothok.

Spundwände von 11 m Länge gerammt (Textabb. 31) und der

Bau der "Wände stückweise untei" vorläufiger Belassung des

Erdkernes durchgeführt. Da am Kirchturme doch noch eine

Neigung zu Senkungen bemerkbar war, wurde in den viele
Holilräume aufweisenden Kies- und Sand-Boden Zement einge-

blasen, naclideiu man vorher durch die Bohrlöcher AVasser
eingepi-efst und wieder lierausgeimmpt hatte. Die aufge
nommenen Zementmeiigen waren sehr bedeutend. Sie sciiwankten

zwischen 300 bis 600 Säcken für jedes der in 6 m Teilung

angesetzten Bohrlöcher bei 3 bis 4,5 at Luftüberdruck. Die

Haltcstollo wurde mit einer starlcen, iiiegungsfesteii Eisenbeton-

solile verseilen, die in versetzten Streifen von 3,6 m Breite
aiisgciülii't wurde.

Die [falte.stidlen orliaiten 105 m Jiänge. Die grülste

Steigung im Tunnel beträgt 35 "/y,,) '1'*' der Auffahrrumpe 50

Da die Linicnfübrung schlank i.st, kann die gegenwärtig für

den V(n'](ehr von Strafsenbalinwagen gröfster Bauart bestimmte

Bahn künftig auch für den Verkehr von Schnellbaliiizügeii, ])e-
sl.ehend aus AVagen von 21,5 m Länge und 3,10 m Breite, be

nutzt werden. Her Betrieb soll im Sommer 1914 erötl'net werden.

B. 2) Die S c biiellbali n iiacli Dorcliester.

2. a) JJin'enfiihnDif/.

Die Linie (Abb. 1 und 2, Taf, 10) wird zunächst vier Halte-
steileii am Andi-ew-Blatze, iialie dem Broadway, Iii der Atlautic-

Aveiiue am Südhahiihofe und in der Suiiimerstrafse erhalten.

Die zuletzt gemimitc wird den Uinsteigeverlcelir mit ilein Schnell-

liahiituiinel unter der AVasliingtonstrafse vermitteln. Durch

die liendt.s im Betrielie betiiidliciie Kreuzuiigshaltestelle an der

Barkstrafsc ist der unmittelbare Gleisanschlufs an den Cain-

bridge-Scbiiolltiahntuiinel licrgestellt, und der Unisteigeverkelir

mit den Strafsenbalinwagen des Tunnels unter der Trcmoiit-

strafse ermöglicht. Die in der AVinterstrafse zwischen der
Trcmoiit- und Washingtoii-Strafse tief liegende Strecke ist

vollendet. Statt den Kaum zwischen dem Tnnnelrttckeii und

der Strafsc mit Erde aufzufüllen, wurde durch Einsclialtung

einer Zwischendecke ein ziemlich grofser, trockener I-Iohlrauni

gewonnen, über dessen Nulzbarmachuiig noch nicht entschieden
ist. Im weitern A'^erlaufe der Linien .sind gröfsere bauliche

Schwierigkeiten zu gewärtigen, besonders nahe dem Südbalin-

hofe, wo der Tunnel unter der Haltestelle der Hochbahn ge

führt werden mufs, sowie liei der als doppelter, eiserner, mit
Beton ausgefütterter Rölirentuniiel geplanten Unterfalirung des

Fort Point Schitfkanales, der Absenken der Gleise bis auf

etwa 20 m unter das angrenzende Gelände bedingt. Da der
Tunnel auch weiter nahe diesem Gewässer in sandigem Schotter

grunde verlaufen wird, wird die AVasserhaltung bedeutende

Kosten verursachen.

2. h) Die Unterf(ihrieH(/ den SchneUbiihntiinneh in der
WasJdnt/tons/rafsc.

Die Unterfahrung zweier Gleise und zweier Verbindungs

gänge muiste ohne Störung des starken Zugverkehres durch
geführt werden. Die Abb. 4 bis 7, Taf. 8 zeigen das ange

wendete A'erfahroii. Zunächst wurden die vorhandenen Quer

schwellen dui'cli längere, eng liegende ersetzt, und diese danu

vorüliergehcml durch aufserlialb des auszuführenden Tunnels

gelagerte T-Träger gestützt. Die Träger erlaubten eine

vorübergehende geringe Hebung der Gleise, wodurch Raum
für den Einbau der dauernd belassenen niedrigen T-Träger



gewonnen wurde, die das dünne Betongewollie verstärken sollen.

Vom Gewölbe wurde der die Gleislast tragende Teil ohne

Zusammenhang mit dem übrigen ausgeführt, die Fugen wurden

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

die Stützenfüfse angeschraubte und später mit Beton umhüllte

Walzträger. Wegen der Beengtheit des Raumes und der mit

der Ausführung verbundenen Gefahren stellen die Unterführung

des Scbnellbahntunnel.s unter der Wasiiingtonstralse und die

der Haltestelle Parkstral'se des Tunnels unter der Tremont-

straCse sehr bemerkenswerte Leistungen dar.

Die neue Haltestelle an der Parkstrafse ist zweckmäisig

ausgestattet worden; den aus Cambridge ankommenden Fahr

gästen stehen besondere Aufsenbahnsteige und von diesen zur

Strafse führende Fürdertreppen zur Vorfügung, die eine kann

7000 Fahrgäste in der Stunde auf II m, die andere 10800
Fahrgäste auf 8,8 m Höhe heben. Die elektri.s(dien Trieb-

masi'hinen leisten 25 und 35 PS. Verbindungstreppen führen

zu den Bahnsteigen der Haltestelle des Strafsoiihahntiinnels

empor.

Waschräume und Aborte für die Faiirgästc und Ange

stellten, (iflentliche Fernsprechanlagen. Zeitungsverkaufsstellen

und Kammern für Feuerlöschgeräte vervollständigen die Aus

rüstung.

2. c) 'J'ii'fi'ri/rihiihii}f/i'ii,

Der Bau der Haltestelle in der Summorstral'se begegnete

liei der Strafsenhreite von nur 18 m bedeutenden Schwierig

keiten. Da die Haltestelle die volle Breite zwischen den Ge-

bäudeHu(tliten in Anspruch nimmt (Ahh. 3 und 4. Taf. 10) und

die Tunnelsohie 13 in tief Hegt, müssen die sciiwer heiasteten

Grundpfeiler aller honachharteii Gebäude vor Ausführung des

Abb. 32. Bau der Scbiiellbahn nach Uonrlipstor in Boston.
Ausführung der Tioforgniiuiuiigen in der Snmmorstrafse unter

Hol/.aluleck iiim.

I

Tunnels bis unter dieses Mafs vertieft werden. Diese, unter
Holzabdeckuiigen, fast ohne Vorkehrstörung vorgenommenen

Tiefergründungen gehören zu (len scliwierigsten beim Baue von
Untergrundbahnen zu lösenden Aufgaben (Textabb. 32). Die

abzufangeuden Pfcilerlasten betragen 200 t und mehr.

Der Boden besteht in gröfseren Tiefen aus knetbarem

blauem Tone, darüber aus Wasser führenden Sand- und Kies-

Schichtoii. Nach der Tiefergründung erfolgt der Einbau der

Widerlager. Audi liier werden keine im Betriebe befindlichen

Gasrohre in tlen Baugruben geduldet. Die Verlegung der
zahlreichen im Strafsenkörper befindlichen privaten I.eitungen

ist von den Untcrneiimcni auf eigene Koston zu bewirken.

Auch leistet die Stadt keine Entschädigung für zu beseitigende

häufig zwei und drei Stockwerke tiefe, Strafsengründe in An

spruch nelimendo Kellerräume, die mit Vorliebe für Geschäfts
zwecke benutzt werden, da deren Anlage bisher kostenlos

gegen jederzeitigen Widerruf gestattet war.

Die «Boston Transit Commission» vergibt die Bauarbeiten

nach öfl'entlidier Aussiihreibiing zu Einheitspreisen; Kisen,

Zement, Rohre für die Kanäle und die Mittel für tlie wasser

dichte Umhüllung stellt sie selbst.

Die Bauarbfdton für die Weiterfülirung des Ost-Boston-

Tunnels in der Richtung der Conrtstral'se sind in Angrift" ge

nommen. Auch hier sind verschiedene Tiefergründungen

erforderlich (Textabb. 33).

Abi). 33. Bau der Verlilngermig des Ost-Boston-Tiiiinels.
Au.Hfiiliruiig der TiGlergrüiKUingsiirltciicn an der Courtstrafse.

, 1 , Ltt

Die neu zu schatfenilo Hallestelle am Bowdnin-I'latze wird

eine Umkchrscbh'ife für die von Ost-Boston kommenden Wagen

aufweisen, in Hiclitiuig nacli Caml)ri(Ige erhält .sie durch-

I  gehende (ileise.

j  B. 3) V er 1) e s se r II n g 0 n im V e r k e Ii r sn e t z e.

Nacli .Ausfüliviing der kurzen Verlängerung wird der Ost-

Bostoiitumicl die Durchfahrt von aus Cambridge kommenden

SlraCsenliiihnwagon nacli Ost-Boston ennögliciien, womit auch

die Umwandelung der gegenwärtig die Verkelirsleistiing heein-

träclitigeiulen Hall.esl.clle an der (ionrtstralse in eine Durch-

gaiigshaltestelie verbunden ist. Der Verkehr dieses Tunnels

wird aber auch ilann liint.er dem iler in Durclimessorn liegenden

Sc.linelllialinlinien zurückstehen. So ist die Untergnmdscliiiell-

bahn nacli ('amliridge trotz der kurzen Betriebsdauer seit

1912, und obwolil sie die Gescliäftstadt. nocli nicht durcli-
Organ für die Foriscliritlc des Eisenbatinwesens. Neue Folge. LII. Band. 4, Heft. 15)15.



qUert, bereits zu einem vielbeimtzten Verkehrsmittel geworden,
das mit der Fortführung nach Doreliester noch gewinnen mufs.

Sehr lebhafter Austaus(;ii des Verkehres findet an der

Umsteigestelle zum Nordbahnhofe statt, wo die lieiden aus dem

Tunnel unter der Washingtonstrarse kommenden Sclmellbahn-

gleise und zwei durch den Tunnel unter der Tremontstrafse

führende Strafsenbahngleise von Süden kommend zur Hoch

bahn ansteigen (Textabb. ;!4), und sicli nacli Norden nach

Alil>. 34. Anfiahi-tnmijn) für die Tuniiolglci.so natoi- doi-
Tromnnt- und Wnsliington-Stnifse zum nöriiliidien ITaupf-

bahnlinfo in Boston.

[•den,

Charlestown und nacli <)sl-C:iin])ridge fortscizon. Von hier
gehen aucli die i'cndelziige der ülier die Atlantic-Aveiuie

laufenden lloidibalinzüge aus.

An dieser Stelle möchte der Verfasser dtun Oherlngeiileiir
S. Uavis und den Ingenieuren der «Boston Transit ('om-

missiony G. II. Stoarns und W. W. Lewis fiir die bereit

willigst erteilten Auskünfte verl>indiiciist danken.

II. C) Phnadelphia.

C. l) Verkehr und G e 1 d b e sc h a ff im g.

Die Entwiekelmig der Kinwolinorzahl und der Zahl der

Fahrgäste im Oriverkchre erfolgt nach Znsammenstollmig I
stetig.

Zusammenstellung 1. Einwohner.

Jahr B(?völkonuq

18C0 fi()4 000

1870 800 000

1880 1 022 000

1890 1 280 000

1900 1 000 000

1010; 1 041000

Zusammenstelliin«

Zmiahine in

It) .laiireii

i:h> 001)

222 000

258 000

320 OOO

M41 000

Die Ausdehnung der Stadt ist nach allen llielitungen

nufs. unbehindert, sie ist darin Neuyork, Boston und Chikago über-

der legen, deren Besiedclung durch Wasserflächen in einzelne Richt-

deni ungen gedrängt wird. Dieser Umstand mag viel dazu bei-

lahn- getragen liaben, dafs Philadeliihia die günstigsten Wolmverliäit-

rafse nisse unter allen Grofsstädtcn aufweist, nur 5,2 Einwoliner
[ocli- oder 1,1 Haushalte kommen auf ein Haus, in Neuyork.

nach Manhattan und Bronx 2(!,ri, in Brooklyn 11,1, in Ciiikago 8,1)

und in Boston 7,0 Einwohner; in Europa slm! die Yerhälf-

iii.ssc nicht annähernd so günstig. Von den Kinwolincrn Phila-

delpliias wohnen nahezu 1,5 Afilllonen imicrhalb eines Kreises

von S km Halbmesser. Vom Geschäftsviertel als Mittelpunkt

entspricht <lem Kreisnmfange eine Fahrzeit von 40 Minuten

auf der Strafsenbahn. Nur in Richtung der einzigen Schnoli-

lialinlinic, von Vorortstrecken der Fenibalinen abgeselicn, liegt

di{! l'csiedelniigsgrenze <lank der gröfscrn Fahrgeschwindigkeit

weiter dranfsen. Diese einzige ScJimdlbahnlinie tritt Jedoch

hinter dem über 000 km (Hois nml'assemlen Strarsenhahnnelze

zurück und dient nur einem kleinen Teile der Revölkernng

(Abb. 1, Taf. 11).

Bei 23,5km (Beislänge wurden im .lahre 1012 viöAlillioncn

I''ahrgäslc befördert. 22 Sclinellbalmfahrten gegenüber 252 l''atirtcn

mit. der Strafsenbahn auf den Kopf der Beviilkerimg i.«!. für

eine amerikanische Grofssludl. ein ungünstiges N'erliälliils, Die

j  einsieht,ige Stadtverwaltung Pliiladeliihias fürchtet deslialb ila.s
Ziirückhleibcii der Stadt im wirtseliafMlchen Weldbewerhc und

eine Verschle<!h(.ernng <ler noch vm-hildlichen Woliiiverhäll.iiisse-,

wenn nicht liald für eine schnellere Verkelirsahwiekeliing ge-

ieiir wird. Zur genauen ünl;ci'su(diung der einschlägigen
Fragen wurde kürzlich ein städtisches SehueliVerkehrsamt cr-

richtet, und A. Merrit Taylor im Ma.i 1012 zum heiter

bestellt. Schon im Sommer 1913 legte Taylor einen ans-

gezeiehneten Bericht über die Notwendigkeit und Durclifülir-

barkeit. neuer Schnellbahnen vor, bei dessen Ausarbeitung ihm
die erfahrenen Ingenieure Ford, Bacon und Davis zur

Seite standen. Die Vorschläge fufson auf den Ergebnissen
j  umfassender und sorgfältig verarbeiteter Verkehrszählungen, die
'  vom 14. Oktober bis 18. November 1012 auf den Strafsen-

bahulinien, der Sclinellbabn und den Vorortstreidcen der Fern

bahnen durchgeführt wurden. In jedem fünften Strafsenbahn-

wagen jeder Linie waren den ganzen Tag zwei Bedienstete

besciiäftigt, den Einsteigort, die Zeit, das Reiseziel und den

Verkehrsweg der Fahrgäste festzustellen. Textabb. 35 zeigt

Ahl). 35. Zählkarte für Verkclirsziihlungoii in Philadelpliia.

CHy of Philadelphia IJE.I

Vcrkelir.

Anzahl dci- Fahrten

eines Einwo]mei'.s

LEAVING TIME

TRANSIT COMMISSIONER'S OFFICE

PASSENGER COUNT RECORD ""l ~-
COLLECTED FROM PASSENGER — JC E T D
ISSUED TO PASSENGER P" T

M.
'0</-ZiyZX^

Destination section no.

ORTRANSFER

PLCASE KEEP TTIIS SLIP UNTIL COLLECTED No. 14 587



StTKl Cintr Seotion ^ S Sis«9t Coratr Sviiin Un'
QrigiB OrlAin *r s 9««timtio9 Unt^ulwa

.jpiel der verwendeten Zähl- Verkehre mit dem Geschältsvlcrtcl ergibt, fextabb. 37 zeigt
aszufertigeii wnren. Diese Ver- ' die daraus abgeleiteten Scliaulinien für die Verkehrsteilung

•mit zu den gröfsten, jemals durch- zwischen in Wettbewerb stehenden Stralsen- und Schnell-
ji.ncii der Zählkarten wurden durch Ans- Bahnen. Am grölsten ergibt sich der Anteil der Schnellhahn

.cliern auf Vappstreifen übertragen ('rextabh. , a?n ganzen A'erkehre dann, wenn Linsteigostelle und I'ahrziel
-.r . , -1 . unmittelbar an der Bahnlinie

Abb. 3H. Paiinstreifon zur juascliinellfu Aiiswcrtiiiig der Krgolmissc von \ oikelirszaliliiiigeii in r, • i- • , 'o i
Philadelphia. liegen, Sciiauhiiie 1, lext-

Unc ^ ̂  T^div StTKl Ciritr Seotion ^ *1 Str««l Cora<r S«al4B Ur' I I I i abb. 37. Bei ein- oder zwei-
u ^ QrigiB OrlAin S 9««timtio9 Unt^aalwa

I ̂  ^ nulligcm Umsteigen zwisclien
ooo#ooooo®#oo#oooo©oooo#oooooooooooooooooooo| Strafsen- und Schiiell-Bahnen
I I I i i i©©i i i#i i#i©i 1 1 1 I I I I I I I I I I I I I I I l io Zeitgewinn bei der
22222#222222#22#2222©22222222222222222222222| BoilUtZUng der Scluicllbalin Und
3333#3333333333333333333333333333333333333332 AllziellUllgskraft auf
4 4'4 4 4 4 ̂  4 4 4 4"4 4 4 4 4 i 4 4 44" V # 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4" ;""4 "4: 4 4" 4 4""4 I t^ahrgäStC, Schaulillien 2

und 3, Textabb. 37.55555555#5555555555#555555555555555555555555j '
66666666666666666666666666666666666666666666> HüUe diesei ScIhlU-

-  m Ihnen und der Zeitersparnis-77777777777777777777777777777777777777777777 t- i
I  tiilchen konnte man die Vcr-

6ee88688888886688888e8888ee88e8866688ee8e686> . , ,
kehrsmenge ermitteln, die den

99999999999999999999999999999999999999999999 , , , ,,, ,
geplanten Scbnellbalmen vor-

die Zahlung teilte man die StadtHäelie in ll-> (levicrl- aussiclitlicli zugefalleii wäre, wenn sie zur Zeit der Vcrkebr.s-
•ke von 1,(1 l<m 8eit(^ ein. Mit elektriseli betriebenen zälilung s<diün im Betriebe gewesen wären, und darauf die
lern sonderte iiuui die Streifen zuniiebst nach in den iMmmliinensebätzmig aufbauen.

dnen Zälilimzirken ent.springendcn Fahrten, weiter alb^ in Di,. |j„. ,{,.,1 sofortigen Bau mit der Betriebscröffnuiig bis
III bestimmten Zählbezirke beginnenden Fahrten naeli <leti ipis vorgesclilagonen Selinellbaliniinicii sind ans Abb. 2,
i-tzielen. Das Frgobnis war eine verlaisMclie üborsiclit ; •]',,(•_ ^ ,„jj, ,1,,,, (•„,• gi,. ormitteltcn ZeitHilehen ersiebtlieb.

•  die Verkehrsbeziehungeii der 113 Bezirke, niedergelegt. ' 11,,.^ yai,/,, ],i„,ge betrügt 22 km Bahn und 57 km (Bcis. Die
benso vielen Stadl.pliincn, in die die aus jedem Verkehrs- wiciitigst.e ist die Nord-Süd-Untergrundbahii im Zuge der
rke iiussiralileiideii Verkelirsmciigen eiiigezeiclmel. waren. Broadstrafse mit 10 km J-iinge nadi Xordcm, (> km iiaeii Süden.
L'bgericlilete ^ ei'kehrstralilen verseiiiedeiier Bezirice, zu Hn-,, viergleisige Stammstrecke gabelt .sieh in zwei als Uoeli-
deln zusiimiiieiigelarsl., ergaben eine Übersieht der wiehtigsteii bahneii geplante Äste. Um genügende Verteilung der Fahr-
celirströme. gaste ans den Wohngebielen im (iescliäftsbezirke zu errcii'licn,
Au.s diesen Frgehiiissen waieii Verkeiirseliätzungen lür die b,, {le.sehäftsviertel eine zweigleisige Vcrteilnngsclileife

anten Sehnellbahnlinien abzuleiten. Da die Bedeuluiig vorgesehlageii, die in der südliclien Broadstrafse bis zum
neuen Sclinellbiihnlinien vornelimlieli in iliror gegenüber Dolaware-Flusse, das letzte Stück in offenem l-anschnitte, fort-
Stralsi'iil)aliii verdoppelten tJesclnvindigkeit beruht, war gofülirt werden soll. Das A'erkehrsgebiet der vorhandenen

'.U.Stellen, welche Aiiziehungskraft sie auf die Bevölkerung Sclinellhahn in der Marklstrafse soll durch eine an ihr öst-
.iissiehtlieh ausülieii würden. Die Schnellbahn in der ij,.i„.s Fnde anschliersende, von iler ..Pliiladclpliia Uapid Transit-
kt-Stralse bot liiertür Anhalte, l'ür diese Linie konnte (Icscil.scliaft > zu erbauende llochhaliu nordöstlicb bis in den

l>li. ;5T. .Sclijuiliiiion für die Verkeliistcilung zwischen den | Stadtteil Frankford erweitert werden. Aul'serdem sidl eine
Strafsen- 11111I Selinellbalineii in Philadelniiia. I n . 1 1 i 1 o . i ^ 1 cu 1» r-i » .... 1

'  Mochbaliii nach Darby, im budwesten der Stadt getulirt, und

/o ^ 1' "!' i n ~! i I I I j !— j da die Leistuiigsfäiiigkeit der Scbnellbalin in der Marktstraisc
W  ! ' 1 j I 1 ' jetzt nur zur Hälfte ausgenutzt wird, vorläuHg an diese Bahn
so ^ \ \ ^ ■ angeschlossen werden. Für später wird die solb.ständige

Weiterfülirung der Darbylinie durch die C'liestiiutstral'se und

60 ̂  ' I ^ • unter dcmi Delawarellusse nacli der Stadt C'amdeii erfolgen.
!§ / ' ! Die Kosten für Bau und Ausrüstung der drei Linien sind

50 ̂  / \3>r ' a "" I i '
' ̂ ' ' 1 Millionen -J(. vcransidilagt. Ks wird einiifolilen, die
^  f y I i i i I i Stadt, möge die Kosten des Bohbaues der Untergrundbahn in
^  i i i ^ 1 ' Broadstrafse mit 14(5 Millionen Ji sellist tragen, wälircnd20^ jY/'^ I i I i ' i Pliiladelphia-Verkehrsge-sellschaft hierzu lUe .Viisrüstung

Ijy ! I j I j _ _ I _.j I i i beisteuern und die Kosten der Iloclibalincn nach Darby und
Q  V/i' ' ' i • i . : Virk^rkbeiirhe \ \ '■ Frankford im Betrage von 96 Millionen Jt ganz aufbringen

Nno 1 2 3 5 ß 1 s 3 10 n 12 13 10 15 16 17 IS n Bo Deiiuiacli Wird eine Vereinbarung über ilen Bau und Be-
1  im Stadtidane alle Flächen eingrenzen, für die ihre Be- ! trieb des Sclniellhahmietzes mit dieser das Strafsenbahnnetz
Äung gegenüber den Strafsetibahnen eine Zeitersparnis im I beherrschenden Gesellschaft emiifohleii. Nur wenn die Gcsell-

11*

-Sclimiiiiiion für die Verkelirstcilung zwiscliPii den
Stnifscii- 11111I Sdincllbaliiicii in Pbil:u1el))iiia.
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Für die Zählung teilte man die StadtHäelie in ll-> Geviert- aussichtlich zugefallen wäre,
bezirke von 1,6 km Seiten ein. Mit elektriseli betriebenen Zählung sidion im Betriebe {
(.trdnern sonderte man die Streifen zunächst nach in den iMnnahinenschätzmig aufbauen
einzelnen Zäliliiezirken entspringenden Fahrten, weiter all»* in Di,, (jn- sofortigen II
einem bestimmten Zählbezirke beginnenden Fahrten nach ileti vorgeschlagenen Sehne
Fahrtzielen. Das Frgobnis war eine verlärsliclie Übersicht ; •]'.,(•_ i\ ,„jt, ,1,,,, fin- gi,. 01
über die Verkehrsbeziehungeii der 113 Bezirke, niedergelegt. 1 11,,.^% yauze Länge betrügt 22
in ebenso vielim Stadl.pliincn, In die ilie aus jedem Verkehrs- wichtigste ist die Nord-Süd
bezirke ausst.rahleiidcii Verkelirsmciigen eiiigezeichiu'l. waren. Broadsti-afse mit 10 km J,ängi!
Gleichgei'iciilete ^'crkehrstl•ahlen verschiedener Bezirke, zu Hn-,, viergleisige Stammstrccki
JBiudeln zusamiiieiigel'arsl., ergaben eine Übersicht der wiehtigsteii bahnen geiilantc Aste. Um
Verkehrströme. gaste au.s den Wühngebielen

Aus diesen l'irgehiiissen waren Verkeiirseliätzungen für die i,,, Ge.scliäftsviertel eii
geplanten Selincllbahnlinien abzuleitim. Da die Bedeutung vorgeschlagen, die in der
iler iieuon Schncllbahnlitiien vornelimlieli in iliror gegenüber Delaware-Flusse, das letzte S
der Strarsciilialin verdoppelten Gescliwindigkeit beruht, war gefülirt wenlen soll. Das
festzu.stellen, welche Aiiziehungskraft sie auf die Bevölkerung Sclinellhahn in der Marklstr
voraiissielitlieh ausülicii würden. Die Schiiellbahii in der lichi's i-iiide ansehliefsende, voi
idarkt-Stral'sc bot liiert'ür Anhalte. Für diese Linie konnte {{c^cUkchüft, zu erhaiicinle I

Abi.. 37.

man im Stadtidane alle Flächen eingrenzen, für die ihre Be
nutzung gegenüber den Strafsetibahnen eine Zeitersparnis im



scliaft iiiiauiiehiiibare Bedingungen stellen sollte, wäre ein un
abhängiges Schnellbalmnetz ganz aus städtischen Mitteln zu
erbauen. Das Zusanunenwirken mit der Gesellscliaft erscheint
aber, abgesehen von der Ausschaltung etwaiger Schadenersatz-
ansiirüclie .schon deshalb richtig, weil sie den ganzen Straisen-
bahnverkelir leitet und die geplanten SchiKillbaliiieii ohne Zii-
saninienwirken mit ihi'. zu einem wirtschaftliclien Milserfolge
Itlhreii niülsteii. Iii Städten mit dünner Besiedclung müssen
sich die Schnellbaliiien auf das zur Verkelirsbesclileunigung
erforderliche Mais besciiränken, und sicli durch den Umsteige
verkehr mit Strafsenbahneu in den äul'sereii Stadtteilen den

nötigen grolsen Zulauf sichern. Hierzu sind Vcreiiiharuiigen
über Umsteigefalirscheine und die geeignete Ileranfülirung
speisender Strafsenbahnlinien aii die Sclinellbahniialtestellen

erforderlich, Mafsnahmeii, die bei Abhängigkeit aller Verkehrs
mittel von einer Verwaltung am leichtesten dui-chzufüliren sind,
wie in Boston. In Neuyork fehlen l'mstelgeberechtigungen
zwisclien Strafsen- und Sclmell-Bahnen in grölserm Umfange.
Wenn das Ergebnis der Schnellbalmen trotzdem günstig ist,
so liegt dies an dem besonders starken Verkelirsbedürfnisse,
den langen Reisewegen und der ziemlich dichten Besiedelnng in
Manhattan und Broiix. Welcher Art die anzustrebenden Ver

einbarungen sein müssen, um den Vorteil der Stadt genügend
zu wahren, und doch Geldgeber heranzuziehen, dafür geben
die letzten Schnellbahnverträge für Neuyork Nr. 3 und 4 vom

19. März 1913 mustergültige Beispiele. Für Philadelphia sind
nur noch ergänzende Bestimmungen für den Wechselvei'kehr

mit den Strafsenbahnen nötig.

Um die Stadt zur Aufbringung der für den Bau der

Untergrundbahn erforderlichen Geldmittel zu befähigen, mufste

durch ein neues Gesetz vom Juni 1913 die zulässige Schulden-
grenzo von bisher 7 auf lO^/^ des Sidiätzungswertcs des steuer-
pdichtigcn Gvimdeigenturaes gesetzt werden. Die Schuldver

schreibungen .sollen tunlich mit Tilgung in 50 Jahren aus

gegeben werden. Vom Baue der Schnellbahnen erwartet man

bedeutende Wertsteigenmgen des Geländes, und in liöheren

Steuererträgen einen Gegenwert für die von der Stadt zu

bringenden Opfer. Die Gesetzvorlagen bedürfen noch der end

gültigen Genehmigungen*). Da die Untergrundbahn in der

Broadstralse rechnuugsmäfsig nach dreijährigem Betriebe erst

2,9 °/o Verzinsung ergeben wird, erscheint die Mitwirkung der
Stadt bei dei' Geldbeschaffung unentbehrlich. Günstiger liegen
die Verhältnisse für die Hochbahnen nach Darby und Frank

ford, die bei niedrigen AnIageko.sten schon 1921 Zinsen

erwarten lassen. Zwischen dem städtischen Vorkehrsamto und

der Straiscnbalnigesellschaft finden Verliandclungeii statt, wobei
anfänglich die Meinungen noch weit auseinander gingen. Die

Strafsenbalmge.sellschaft glaubte freies Umsteigerecht zwischen
den Strafsenbalinen überhaupt nicht, zwischen «lioseu und den

Schnellbahnen nur aufserhalb des Geschäftsviertels einräumeu

zu können, da sie gegenwärtig für das Umsteigen zum Einheits

fahrpreise von 21 Pf noch einen Zuschlag von 12,6 Pf erhebt
und auf diese Melireinnahme ni(;]it verzicliten kann. Auch

*) Bei den Wahlen am 4. November 1913 fand die Absicht der
Stadt, für den Bahnbaii eine Anleihe von 36 Millionen JC auf
zunehmen, die Billigung.

,  für den beschränkten freiv.

der Stadt Schadloshaltung, h.

j Kosten dei' .Viisi-üstiing der stäi.
tragen, die lloclibahii nach Darby auf i..

für etwaige Verminderung der Einnahmen der v
Anlals der Retriebseröff'nung der neuen Sciinellbaiiiii...

kommen. Si)ätere (Jherschüssc sollen nicht im Verhältnisse

;  der beigesteuerten Geldtnittel, sondern liälftig geteilt werden.

Die Hinigung zwischen den Standpunkten des städtischen
Verkehrsamtes und der Gesellschaft ist erfolgt. Die bestehen
den Strafsenbahnen, die Seiinellbahn in der Marketstral'se und

die neuen Schnellbahnen werden einheitlich betrieben werden;
zwischen diesen Verkeiirsiiiittelii wird zum Eiiiheitsprei.se von
21 Pf fast durchweg frei umgestiegen werden können, so dafs
die Strai'senbalineii als Zubringer der Sclinellbahiion wirken.

Die neuen Sidinellbalinen werden Eigentuin der Stadt sein, ilie
für sie 191 Millionen tJl aufwenden soll, die Gesellschaft
steuert für die .Vusrüstung der Linien 51 Millionen bei, die

Inhaber der Genehmigung eines Tunnels unter dem Delawai-e-

Flusse nach Camden wenden 25 Millionen auf. Dieser Tunnel

wird für 12,6 Pf Zuschlag im Zusammenhange mit der Seiinell

bahn in der Marketstrafse betrieben. Die Stadt hat sich das

Recht gewahrt, von der Gesellschaft den Betrieb städtisciior

Erweiterungen des Netzes zu verlangen, wobei sich die Gesell
schaft der Entscheidung des Ausschusses für öffentliche Betriebe

fügen mufs, die Stadt darf die Bücher der Gesellschaft prüfen.
Der Gesellschaft wird ihr bisheriger Betriebsgewinn verbürgt,

auch ist ihr gestattet, Q°Iq ihres Beitrages vorweg abzuziehen,
ehe der Zinsendienst des städtischen Beitrages beginnt. Über
schüsse werden im Verhältnisse der beigesteuerten Summen
aufgeteilt. Für die nächsten Jahre werden dei' Gesellschaft

Begünstigungen in städtischen Steuern und in der Tilgung ihrer

Schulden gewährt. Der Vertrag soll 50 Jahre dauern; wenn

er zur Aimahme kommt, wird sich in Philadeliihia ein Zusam

menwirken von Strafsen- und Schnell-Bahnen ergeben, wie es

kaum im vorbildlichen Boston besteht.

C. 2) Technische Einzelheiten.

Auf den geiilanten Linien soll Schnellverkehr mit Zügen

geleistet werden. Die meisten Strafsen der Stadt sind sehr

schmal und können nur ein Stral'senbabnglcis aufneiimen (Text-

abb. 38). Hierdurch entstehen im Geschäftsviertel zahlreiche
störende Gleiskrcuzungen, die die Leistungsfähigkeit der Strafsen

bahnen herabrniiidern und beispielsweise in Boston bei der

UnferpHasterbalm in der Boylstonstrai'sc dazu fülirten, <lcn
Strafsenbalmverkehr teilweise in den Untergrund zu verlegen.

Der Bericht von Taylor sielit jedoch in Anbetracht der ge

ringen Leistungsfähigkeit der Unter.strafsenbahiibetriebe nur

Uiitergrundschnellbahnen vor.

Für die Tunnel worden 3,66 m Gleisteiluiig und 3,66 ni

Höhe empfohlen. Da in den belebten Strafsen unter zeit

weiliger Holzabdeckung gebaut werden soll, wird der Tunnel

vorteilhafter aus Beton mit Trägereinlagen, als in Eisenbeton

zu errichten sein. In der Linienführung erweist sich das im

Kreuzungsimiikte der zwei wichtigsten Strafsenzüge liegende



■se in Phiiailelphin.

iS *1ä- i® : 11
. 1 ' • •

..-.L

& " 3/S

'MßT

Abi). 39. östliche Marlctstrafse mit Blick gegen das Rathaus
in Pliiladelpliiii.

i  '1
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Rathaus ('rextabb. 39) rocht hindorlich. Tu don Tuiiiiolii wird däinpfeiido haliiiialmlafol mit Schultorbctt diircligjdülirl wurden
das tilois unter Vermeidung eines Schutterbettes auf kurzen (Tcxtabb. 10). Xai-h den Erfahrungi'ii in Xeuyork wird wasser-
Öuerschwellen gelagert*), auf den Hochbahnen eine schall- dichte Ibniiiillung nur im Grundwasser angewendet werden, um

Abb. 40. Entwurf für iieiio Hochbaliiien in l'liilinlcl|iliia mit vinliiiitig('in''Aiisbiuic l'iir zwei (Heise. Maisstab
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[kiinßige Langsiräg&' 1 II

5M9

die W.ärmeabgabe an das anliegende l'rdreich nicht zu be
einträchtigen. Die Notwendigkeit ausgiebiger Tunnellüftung
wird erkannt, doch von der Anordnung von Zwischenwänden
zwisclien den Gleisen zur Begünstigung der Saugwirkung der
fahrenden Züge abgesehen.

Naidi Möglichkeit will man die aus den Imftschächten
austretende Luft nicht durch die Gitter in den Fufswegcn frei
ausströmen lassen, sondern in den Häusern über die Dächer
führen.

*) Organ 1913, S. 1 bis 290 und C. W. Kreiders Verlag,
Wiesbaden.

In den Haltestellen des vicrgleisigen Tunnels worden zur
hlrleichteruiig d<^s Übergange.s zwischen den Fernscluiell- und
den Xali-Zügen Inselbahnsteige ausgefübrt werden. Die gcgen-
gleiche Anoidnuiig (Abb. 3 bis 7. Taf. 11) erlaubt den Ausbau
von urspi'Uiiglich zwei auf vier Gleise in einfacher Weise. In
den engen. 15,5 m breiten Strafsen, in denen die Verteilung-
.schleifc verläuft, wiixl die getrennte Fülirung der Gleise in
eingleisigen Tunneln erforderlicii. Iiier und in den 18 m
breiten Stj'afsen ist eine Beeintifuditigung der Fufswegtiächen
durch den Einbau der Treppen nui' zulässig, wenn in den l)e-
nachbarten Häusern im Erdgescliosse Räume erworben und als



Laubengäiige für doii ött'entlichen Vürkelir iiuUbar gemacht Herr M. A. Taylor, l,.
werden (Abb. 8 bis IH, Tat'. 11). Philadelphia, hatte die Liebensw.

Als Jletriobstroni wird, wie bei der IJiiterjdla.sterbaliii in arbeitung seines aiisgezeiclincten Verkehr»^
der Marktstralse, Gleitdistrom von etwa (i5() V Spannung und räumen und im Gelände alle erbetenen Ausk..
Zuführung durch eine dritte Scliiene in Anwendung kommen, wofür ihm der Verfasser an dieser Stelle verbindlic«.

(Schluß folgt.)

Nachrichten von sonstigen Vereinigungen.
Welttagiiiig der Ingetiiciirc in Sau Franziseo. *)

Her Ausschul's für die Welttagung der Ingenieure im

stimmte Zeit vcrschot>eii sei, dafs aher die Tagung der In

genicure abgehalten werde, und daCs der bisherige Erfolg der

September 1915, San Eranzisco, Foxcj-oft. Building, teilt uns Vorbereitungen einen enspriefslichen Verlauf verspreche. Einem
mit, dafs zwar die Tagung der Elektrotechniker auf unbe- tles Ausschusses nachkommend, geben wir unseren

*) Organ 1914. S. 322.

Lesern hiervon Kenntnis. Der Ausschufs ersuclit um i'echt

frühzeitige Einsendung der Beiträge.

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens.
Maschinen i

LukonioliV'Steueruiig nach Marsliall.
(Eiiginoer, Juni 1913, .S. 647. Mit- Abbildungon.)

Hieizu Zeichnung Aldiibliiiig "> aiiC Tabd lü.

l>ie Quelle billigt die ansfülirliclie riitersuchnng einer

vereiiiCachten Lokomoliv-Stcuernng, bei der die von einer anl'ser-
mittigen Scheibe auf lier Kurlielaclise angoti'iebene Steiier-

seliubstangc in einem scliweiikbaren I/eiiker a geführt ist. Die

Anordnung an einer 2 H 1 - l-okomotivc der englischen Nord-

S 1 g n
Lokom(>llv-Signalan/.eiger von Lacrolv.

(Genie civil 1013—1911, Mand LXIV. Nr. 3, 29. November 1913,
8. 9:t. iMit Abbildungon.)

Hierzu Zoicbiiuugcn Abi». 10 und II iiiii" Tafel 8.

Der von dem ainerikaiiisclion lugenieur E. Lacroix er

fundene Lokomollv-Signiiiiiuzeiger wurde zuerst 1905 auf einer

eingleisigen Linie der Statou-Island-Sclinellbalin in Neujersey

geprüft und mit Erfolg vervollkommnet. Bei die.ser Einrichtung

liat eine der beiden Schienen stromdiehte Stöi'sc I (Abb. 10,

Taf. 8) an den Enden der Blmdistrecken, die andere Schiene D
gellt durch und dient den verschiedenen Scliicnenströmen als

gemeinsamer Pol. Diese Scliieneiiströme werden von Strom-

speicliern B aus drei in Reihe geschalteten Zellen geliefert,

jeder ihrer Stromkreise enthält eine ungefähr 150 m lange,

auf stromdichleii Stützen ruliemle .Vnselilagsehiene T neben

dem Gleise 300 m hinter dem Eingänge der Blockstrecke, einen ;

liei 4 0 wirkenden Magnctschalter S und einen Widerstand R, i

von 300 0. I

Die Lokomotive hat einen Nebeusciilul's-Stromerzeuger A

(Ai)l). 11, Taf. 8) für llü V und 2 Amp, der Strom wird

ilurch einen Widerstand R^ von 300 0 auf 1.5 Amp bei 45 V

geschwächt. Tin äursern Stromkreise liegen ein Ausschalter M

für höchste und niedrigste Spannung, Sicherungen von 2 Amp

und der einen Widerstand von 30 0 bietende Fllektromagnet E.

Der -Vnker V diesc.s Elektromagneten wird durch den Steuer

hebel des in die Bremshnl.ung cingesehaltcttm Vcntiles V ge

bildet, so dafs er vom .stromlos gewordenen Elektromagneten Ei j
losgelassen und auf seine Stütze zurückgefallen das Ventil V 1
ötl'net, das die Profsluft diircliläfst, die die Bremsen der Reibe ]

und Wagen.

(Ist-Balm zeigt Abb. 5, Taf. 10. Die ^Sleiioruiig bewirkt
schnelle Eröffnung und sclmellen .Absclilurs, sie 'gestaltet die

Einstellung des Schiebers derart, dafs die Dampfverteiluiig auf
beiden Seiten gleich wird, und läl'st sicli ohne weitere Zwischen-

gliedm* liei beliebiger Lage der Sehieberachse und liei jeder

Aelisanordnung verwemloii. Die AVirkuiig ist in der (Quelle
durch Zalilentafeln und ein Scliaubild der Sc^hieberölfuungen bei

verseliiedenen FYdlungcn erläutert. A. Z.

Laie.

nach anlegt, naclidem sie die Lärmpfeife W hat ei'töncii lassen.
Die Stroinuntcrhrceliuiig bewirkt aueli das Erlöschen der sonst

ständig Icuchtenilen Lampe L von 8 Ker/cii bei 50 Der
Lokomotivführer wird so diircli ein sielilbarcs und ein Iiör-

bares Signal bomielirb^iligl., dafs der Zug lialten will, was er

lieliobig verhindern kann.

Der Stromerzenger wird von einer Dampfturbine getrieben,

mit der er unmittelbar gekupiielt ist; der Dampf wird dem

I .okomotivkessel entnommen.

Die Enden der Wickelungen E und l"' der Feldmagnete

sind durch den Lokomotivrahmeu bei G und G' geerdet, wo

durch der Erreger-Slromkrtds dos Stromerzeugers geschlossen

wirii. In diesem Strumkreisii liegen der Widerstand R2 von

300 D, ein Gleitsehuh am Arme Ii, der mit dem auf der Seite

des Tenders angebrachten Blocke c verbunden ist, ein Blesscr-

;  Schalter K und sein .Viiselilag f. Die Teile K, "»d f

j  liegen unmittelbar über dem Gleitsehuiie in einem SteucrkasLen
I  und sind mit dem Gleitschuhe durch ein Gestänge aus uii-
i gefähr 20 mm dicOcem Eisen verhuiiden.

Wenn der Gleitsehuh auf die An.scrlilagscliienen am Fnn-

gauge der verschiedenen Blockstrecken kommt, wird er zurück-
gestofsen uud betätigt durch das orwäliiitc (iestängc den

Messersclialter K, der den Strom über dmi Widerstand R^ der

Lokomotive untcrhriciit, und ihm einen neuen Weg über den
Bremssehuli, die Ansehlagscliicne T (Abb. 10, Taf. 8), den

MagneLselialter S, den Widerstand K, des Gleises, der den

, Widerstand Rg der Lokomotive ersetzt, die gemeinsame
I Schiene D und den Lokomotivrahnien bietet. B—s.



L<»koiiio(iv-Sig;i)alaiizeiger von Prentrice.
(CT(5nif civil 1918 — 1914, Hand LXIV, Nr. 4, 22. Novfmker 1918, S. 75.

Mit Abbildung.)

Hierzu Zeiciiniing Abi). 5 ant Tal'el 10.

Dov auf einer Streeke der London- und Südwest-Bahn mit

Krfolg geprüfte Lokomotiv-Signalanzciger von Prentrice ent

hält in den Block.stollen an den Vorhindungen I (Abb. 6. Taf, 10)
je zweier i)ena('i)bartcr, stromdicht getrennter Blockst re(;ken

einen kleinen, diircli eine ilufserc Leitung B mit Wecli.sclstrom

gespeisten Aiispanner A, dessen zweite Wickelung mit. den

Schienen der rücklicgendcn Rlock.streclcc verbunden ist, und

einen durch dieselbe Leitung B gespcdst.eii Ai),spauner L. in

dessen er.sten Stromkreis ein Sti'omötl'ner eingeschaltet ist, der

durcli eine mit den Schienen der vorliegenden Blockstrecke

verbundene Spule 1) betätigt wird. Die zweite Wickelung de.s

Al)sj)aimerfi C bildet einen Teil eines Stromkreises E von hoher

Schwingungszahl, der eine Sicherung, einen regell)aren Widei-

sland und einen Süll)stregler enthalt und mittels eines Wollen

erregers h' von Oudiii mit einem Oraiite (l zwisciicn den

Schienen der rückliegondon Block-streclce verbunden ist.

Wenn eine Blockstrecke frei ist, ist die Spule D am Kin-

gang(! dieser Strecke erregt, der StromöHher iles Abspanner.s C

dieser BloekvStelle ge.schlo.ssun, und der Stromkreis E sendet

einen W(u'lisc]strom von lioiier Sc.hwiiiguiig.szahl in den Dralit G

der rückliegenden Blockstrecke, so dal's dieser auf dei'on ganze

Länge Hertz'sciie Wellen aussendet. Ist die Bloek'strecke

durch einen Zug he.setzt, so schliefst dieser die zweiten Pole

des entsprechenden Abspanners A kurz, so dafs <ler Wellen

erreger-Stromkreis E der Blockstelle am Eingange der Strecke

Setrieb in techn

Selbsttätige /lUgbremse von Gray-Tharbcr.

{Electric Bailway .Tourmil 1918. II, Band XLII, Nr. 21, 22. November.
S. 1111. Mit Abbildungen.)

Hierzu Zeichnungen Abb. 8 und 9 auf Tafel 8.

Die Wagenausrüstung der kürzlich auf dem Fort-Wayne-

Zweige der Pennsylvania-Bahnen westlich von Pittsburg und

auf dem Ardmore-Zweige der Pittsburg-Bahnen mit Erfolg

geprüften, von G. B. Gray und G. P. Thurher erfundenen,

patentamtlich geschützten, selbsttätigen Zugbremse besteht im

Wesentlichen aus einem Magnetschalter, der ein in die Brenis-

leitung eingeschaltetes Zugiiberwachungs-Ventil V, (Abb. 8,

Taf. 8) betätigt, und einem durch den Zugförder-Gleichstrom

getriebenen Stromei-zeuger I), der niedrig gespannten Wechsel
strom zur Erregung des Magnetschalters liefert. Das hintere

Drehgestell ist von dem übrigen Teile des Wagens stromdicht

getrennt. Der regelrechte Stromkreis des Wagens führt vom

Stromerzeuger D über das hintere Drehgestell, die Schiene,

das vordere Drehgestell, den Anker des Zugüberwachungs-

Ventiles V, nach der Wickelung des Magnetschalters und

zurück nach dem Stromerzeuger D. Solange dieser Stromkreis

geschlossen ist, wird der Anker des Zugüberwachungs-Ventiles

hoch gehalten, das Ventil i.'^t geschlossen, und der Wagen kann

weiter fähigen.

Die Absonderung des Jüntern Drehgestelles vom Wagen

kasten besteht aus zwei Tafeln Faserstoff mit zwischenliegender

Metallplatte P. Diese bildet einen Teil des Wagen-Strom-

j  stromlos bleibt, und der Dralit G der rnckliegenden Strecke
keine Wellen aussendet,

j  Auf der Lokomotive befindet sich ein unter dem Rahmen
i  befestigtes, geerdetes Lul'tleitergebilde H, in das ein Fritter J

mit Klopfer und ein durch die.sen Fritter betiltigter erster

Magnetschalter K eingeschaltet ist, der den Stromkreis eines
zweiten Magnets<-halters L mit Eisenkern von starker Ilystoresis

sehliefst, der den Stromkreis des llaniit.-Magnetsclialtoi-s M
während <ler Unterbre(;liungen des Stromes im Stromkreise des

bVittei's .7 und seines Magnetsclinltcrs K geschlossen hält. Der

Hanpt-Magnctschalter M betätigt einen dop|)e]ten Stromüffner,
der in einer Stellung tlen Sti'onikreis einer roten Lam])e R und de.s

die Bremsen dei- Lokomotive inliegenden Elektromagneten Q, in

der anderen den einer grünen Lampe V sclilielst. Diese liciden

Lampen, die Magnetschalter und das Solenoi<l iles KIo])fer.s

<les I'ritters ■ werden von einem Sti'omspeicher P gespoi.st.

Solango der Draht. G der Blockstrecke, auf der sit-li die

Lokomotive des Zuges hofmdet, Wellen aussendet, also die

vorlii'geiide Biockstre(;k(> frei ist, läfsl. der Frilter den Strom

durch, die zwischonliegcinlen Magnetschalter schlicl'scn ihri^

Stromötfiior, und der Ilaupt-Magnetsclinlter M sidilielsl. den

Stromkreis der grünen I.ampo. Wenn dagogoii iler Draht G

wegen Besetzung dei' vorliegenden Blockstrecke keine Wellmi

aussendet, bleiben l'Vill.cr und Magnetsi-lialter der Lokomotive

stromlos, der Haujit-Magnctsclmlter M sciiliefst den Stromkreis

der roten Lam]ic und der Bremse ().

In letzterm Falle kiinn der Lokomntivfülirer ilie Bremsen

mit einem Knopfe S lösen, oime dafs dadurch die rote Lampe

erlischt. B—s.

ischer Beziehung.
kreises, so dafs zwi.scben dem Stromerzeuger D und dem

Magnetsclialter hei Bruch der St.romdichtnng Kurzschlufs ent-

.  stellt, der Magnetsclialter stromlos wird, und der Wagen anhält.

Wenn der für gewöhnlich durcii den Magnetschalter

fliefsende Strom unterbrochen wird, fällt der Anker, die Bremsen

werden angelegt und bleiben .so, bis das Ausschaltveiitil Vo

gedreht, dadurcli das Zugüherwachungs-Ventil und der Wagen-

Stromkreis zu gleieher Zeit geschlossen werden. Dieser erregt

den Magnetschalter wieder, so dafs der Anker wieder gehoben

wird, das Zugüberwachungs-Vcntil wird gesclilossen, und der

Wagen kann weiter fahren. Das Ausschalt-Ventil wird für

gewöhnlich durch eine Feder offen gelialten und kann bei

Bruch der Zugüberwachungs-Vorriclitung zugeklinkt werden,

damit der Wagen in ein Nebengleis fahren kann. Der Zug

förderstrom wird durch eine Spulenverhindnng A zwischen

den Drohgestellen von beiden Triebmaschinensätzo.ii nach den

Schienen zurückgeführt.

Au den Enden der ßlock.strocken betindoii sich strora-

I  dichte Schioncnstöfse. Bei versetzten Stüfsen mui's eine Kurz-
.  schiene eingelegt werden, um stromdiidite Glcichstöfse zu haben.

Die nächsten vorliegenden Stöfse werden ebenfalls .stromdicht,

gemacht, so dafs beim Einfahren des Wagens in eine Block-
I  strecke sein vorderes Drehgestell auf einem kurzen Gleis
abschnitte steht, der von jedem Signalst.romo abgesclilossen ist.

Der Zugförder-Gleichstrom wird durch Spulen-Stofsbrücken B

(Abb. 9, Taf. 8) um diese Stromdichtungen I herumgeführt.



Ein Schleifen-Stromkreis vervollständigt den Stromkreis des
Wagens, während er die stromdichten Gleichstöl'se überfährt.

Die Gleisausrüstung besteht aus einem Scliionenstrom-
Magnetschalter Rj, einem Abspanner T mit einer mit Wechsel
strom von 2200 V vom Krafthause gespeisten ersten Wickelung,
einer den Schienenstrom von 5 V liefernden zweiten Wickelung
und einer den Leitungs-Magnetschalter Rg erregenden zweiten '

Nachrichten über Änderungen im Bestände
Sächsische Staatseisenba im en.

Ernannt: Geheimer Baurat Rotlier, Teclmisclier Oi)errat i
bei der Generaldircktioii, zum Vorstande der III. Abteilung
der Generaldirektion und zum Vertreter der Verwaltung
im Tecbnischen Ausschüsse; öberbaurat Holekamp, Vor
stand der Retriebsdirektion Dresden-N., zum Tecimisclien
Oberrat bei der Gcneraldirektion; Finanz- und Baurat

Wickelung von 110 V. Der Leitungs-Magnetschalter Rg wird
durcii die Schieiieiistrom-Magnetschaltei- zweier vorliegender
Blockstrecken oder irgend eines andern zu scliützenden Ge
bietes gesteuert und hält den Wagen durch Öffnen des Schleifen-
Stromkreises um die stromdichten GIcichstöfse an, wenn das
geschützte vorliegende Gebiet besetzt ist. Die Stromdichtung
an den Stöfsen wird durch einen Anzeiger bewacht. B—s.

der Oberbeamten der Yeremsverwaltungen.
Vogt hei der Gcneraldirektion zum Oberbaurat daselbst.

Verliehen: Der Titel und Rang als Oberbaurat dem Vor
stande des Allgemeinen tecbnischen Bureaus in Dresden,
Finanz- und Baurat Pietscli.

Iii den Ruhestand getreten: Oberbaurat Bake, Tecli-
nisclier Oberrat bei der Generaldirektion, unter Verleihung
des Titels und Ranges als Geheimer Baurat. —k.

Übersicht über eisenhahutechnische Patente.
Kück]iieldcvoi'riclilii]ig für Eisenbahnsigiiale.

D. R. P. 26414n. Teleplion-Apparat-.Fabrik E. Zwietnsch inu! Co..
G. III. 1), H, in Charlottcnhiirg.

Hierzu Zeichnungen Abh. 7 bis 11 auf Tafel lU.
Bei dieser Vorrichtung werden die Stellungen des Sigiial-

flügels durch eine von einem Uhrwerke geti-iehene Stromsclilurs-
walze angezeigt.

Das Uhrwerk 5 (Abb. 7, Taf. 10) besteht au.s einem
Gelläuse ß, aus einer Antriebwelle 7, die mit dem Räderwerke
in Verbindung steht, und den Federstromschlierseni 8, 9, 10,
die geschlossen werden, wenn das Räderwerk umläuft. Auf
der einen Seite des Gehäuses tritt die Antriebwelle 7 durcli
dieses hindurch und trägt auf ihrem äufsern Ende eine Klinkeii-
scheibe 12 mit einer Einkerbung 13 (Ahl). 9 und 10, Taf. 10)
auf dem Umfange. Aufserdem sind an der Seitenfläclie der
Scheibe zwei Anschläge 14 einander gegenüber befestigt. In
die Einkerbung 13 greift eine Speri'klinke 15 mit einer Rase .10
ein. Die Vorriclitung ist auf einer Platte 17 iiefestigt, die
einen Teil des Signalmastes bildet. An dieser Platte sitzt, ein
Lager 20 zur Aufnahme einer Weile 21, die eine Kuppel
scheibe 22 trägt. Diese ist mit Klauen 23, 24 versehen, die
in die Anschläge 14 der Gegenscheibe 12 eingreifen, zugleich
aber das Auslösen der Sperrklinke bewirken können. .4ul'
ihrem andern Ende trägt die Welle 21 einen Gabeihebel 25
mit zwei Zinken 20, 27, Bewegt .sicii dieser Hebel abwärts,
so schlägt er mit seiner Stirntläcbe 28 an einen an der Halte-
j)iatte 17 befestigten Ansclilag zur Hubbegrenzung. hliiie
Reibrolie 35 (Abb. 8, Taf. 10) an der senkreciit beweglichen
Stange 40 greift zwischen die Zinken des Gaiielhehels ein uml
überträgt auf diesen die senkreclite Rewegung der Stange.
Ihr unterer Teil ist mit Zähnen versehen, und treibt einen
Zalinbogeii 46, der auf einer in Lagern 48 rulicnden Welle 47
befestigt ist; auf dieser Welle ist aucli ein Griff 50 mit der
Nabe 49 drehbar gelagert, der mit einem seitlich ausgebogenen
Anschlage 51 in einen Nocken des Zalinbogens 46 eingreift, und
dadurch während seiner Bewegung zugleich das letztere dreht.

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

rechte aliwärts, so wird der Gabelhebel durcii die Rolle 35
gezwungen, dieser Bewegung zu folgen und dreht dadurch die
Welle 21 und die Kuppelsclieilie 22 gegen den Uhrzeiger.
Dabei schiebt die auf der Kuiipelsclieibo 22 sitzende Klaue 24
die Klinkennasc 16 zur Seite und bringt, dadiircli die Klinke 15
selbst, auCser Eingriff mit der Klinkcns'cheilie 12. Unter dei'
Einwirkung des Uhrwerkes kann sicii nun die Welle 7 nacli
dem .Vushebeii der Sperre ungehindert drehen und bringt die
Sfdieiben 8, 9, 10 zum Strnmschlnsse. Die Klaue 24 ist dabei
in ihrer Lage zur Sperrklinlvo 15 so angeordnet, dafs sie diese
erst dann in die Höbe he,bt und damit die Klinkensclielbe 12

freigibt, wenn die Fallstange 40 iliren Hub nach unten vollendet
liat, jedenfalls niclit elier, bis der Slgnalarni 50 die wagereciite
Lage erreiclit liat.

Die Scheibe 12 di-elit sicli min so lange, Iiis ilirc An
schläge 14 auf die Rückseite der Klauen 23, 24 der Kup])el-
scheibe 22 storsen. Zum Zurückfiiliren in die Ruhelage wird
der Griff 50 nach unten gedrückt, und drelit nun mit seinem
Anschlage 51 den Zahnbogen 46, wodurch die Stange 40 wieder
in die Höhe gelioben und der Gabcllicbel 25 nach oben gebracht
wird. Dieser dreht die Welle 21 und mit ihi- die Kuppel
scheibe 22, die duvcli ihre Klanen 23, 24 auf die Nof:ken 14
der Klinkensclieibe 12 drückt und letztere bei der Dreimug
so lange mitnimmt, bis die Sperrklinke 15 unter dem Einflüsse
der Feder 60 in die Einkerbung 13 dieser Scheibe wieder
einfallen kann. Mit der Sclieilie 12 ist aber auch die Welle 7

gcdrelit und die Antriebfeder des Ulirwerkes wieder in die
gespannte Lage zurückgebracht worden. Zu gleicher Zeit mit
dem Eingreifen dei- Sperrklinke in die Scheibe 12 tritt eine
Sperrvorrichtung an der Stange 40 in Tätigkeit, und das Signal
verharrt so lange in Ruhe, bi.s im Falle der Gefahr diese
Sperrvorrichtung wieder ausgelöst wird. Die Stange 40 wirkt
dann wieder bei ilirer Abwärtsbewegung in der angegebenen
Art auf die Meldevorrichtung ein.

Dadurch, dafs die Meldevorrichtung unabhängig von der
Bewegung des Signales wirkt, vermeidet man alle .Frscliüttcrungen,
die durch die Bew-egung der scliweren Signalarme hervorgebracht
werden. • G.

Bücherbesprechungen.
Die Schule des Lohonioljvröhrers. Von I. Brosius, Könlgl.

Eisenbahndirektor z. D., Hannover, und R. Koch, Olier-
inspektor der Königl. Württembergischen Staatsliahnen.
13. vermehrte Auflage, bearbeitet von M. Brosiu.s,
Königl. Regierungs- und ßaurat in Paderborn. III. Ab
teilung*); Der Fahrdienst. Wie.sbaden, J. F. Berg
mann, 1914. Preis 5,4 cJl. Preisgekrönt vom Vereine
Deutscher Eisenbahnverwaltungen.

Dieser alte Freund des Eisenbahners zieht in jeder der
zahlreichen Neuauflagen ein neues Gewand an, nicht ans
Sucht nach Neuerungen, sondern den rascli wachsenden und

Organ 1914, S. 256.

sicli wandelnden Bedürfnissen des Eisenbalinl)etriebes folgend.
Audi dieser Abschnitt, der in alle Teile einer Eisenbahn ein
dringt, entspricht, seiner Zeit bestens, indem er aus allen Ge
bieten des Baues, Betriebes, Mascbineu- und Siclierungs-Wesens
der ICisenbalnien das sorgsamst, zusammenträgt und in Wort
und Bild klar dar.stellt, was dem im Fahrdienste Tätigen zu
wissen Not tut. Es ist nocli nielit lange her, als es noch
keinen besondeni Abschnitt «B'aiirdienst» gab, um so mehr ist
die knappe, erschöpfende, von l^eherrschung des Gegenstandes
zeugende Bearbeitung als ein rascher Fortschritt anzuerkennen.
Das Buch kann hohen und unteren, alten und jungen Eisen
bahnbeamten warm empfohlen werden.

Für die SchrifMeitung verantwortlich; Geheimer Regieningsrat, Professor a. D. Sr."3ng. G. Barkhausen in Hannover,
p. W. Kreidol'a Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Rittor, Q. m. b. H. in Wiesbaden.


