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Balkon-
brustungen

Das fiir Balkonbriistungen
verwendete Material soll
gefillig und zugleich zweck-
massig sein. So ist es kein

Zufall, wenn immer mehr
ebene ,Eternit”-Platten ange-
wendet werden, sondern nur

dank ihrer Eigenschaften:
bedeutende Widerstandsfahig-
keit, leichte Verarbeitung und
grosse Wirtschaftlichkeit.
Verlangen Sie unsere

diesbeziigliche Broschiire.
Etel‘l’lit

Eternit AG. Niederurnen
Telefon 058 41555

Fiir die Wasser-Verteilbatterie im Keller

Seit Jahrzehnten eine NUSSBAUM -Spezialitat!

Wasserdruckreduzierventil mit vollem Durchgang
und eingebautem Filter wird in den GroBen */.” bis 3”
hergestellt, schont Leitungen und Apparate, vermindert
Leitungsgerdusche und dampft Wasserschlage.

Aus unserm Fabrikationsprogramm:

Armaturen

fir Kalt- und Warmwasser,

Dampf, OI, PreBluft, Gas, Vacuum usw.
fir die gesamte

sanitare Installationsbranche,
fiir die Industrie,

fir Gas-

und Laboreinrichtungen

Wasserdruckreduzierventil Nr.5010 M

R.Nussbaum & Co AG Olten

Metallgiesserei und Armaturenfabrik Telefon (062) 52861

Ziivich 3/45 EichstraBe 23 Tel. (051) 353393
Verkaufsdepots mit Reparaturwerkstatte und Galvanisieranstalt in: Ziirich 8 Othmarstrale 8 Tel. (051) 328880
Basel Clarastrae 17 Tel. (0é1) 3296 06

(25)



(26)

Spezialbeton AG Staad

Treppenanlagen, Betonfenster
Fassadenverkleidungen
Bodenbeldge

Vorfabrizierte Sichtbetonelemente

Ausfiihrung sédmtlicher Kunststeinarbeiten

Betriebskrankenkasse Winterthur
Fassadenverkleidung an den Stirnseiten
und Einfassungen an den Lédngsseiten

Architekt BSA/SIA Werner Frey, Ziirich

Die Ausdehnung des New-Yorker Unter-
grundbahn-Systems nach New dJersey in
Form einer geschlossenen Schleife wiirde
neue Bahnbauten auf der New-Jersey-
Seite mit sich bringen, den Bau von zwei
neuen Tunnels durch den Hudson und
die Verwendung der BMT-Broadway-
Untergrundbahn fir den Manhattan-Teil
der Schleife. Es mussen fiinf neue Unter-
grundbahnstationen auf der New-Jersey-
Seite errichtet werden und zwei neue auf
der Manhattan-Seite. Bei den Stationen
werden geeignete groBe Parkplatze er-
richtet fiir jene Autofahrer, die von dort
aus oder dorthin die Subway beniitzen
wollen.

Nach Berechnungen wiirden die Beniitzer
dieser neuen Untergrundbahn-Linien bei
ihren taglichen Fahrten etwa 30 Minuten
pro einfache Fahrt sparen. Es wird erwar-
tet, daB die neuen Linien mit einem Jah-
resdefizit von 12 Millionen Dollar rechnen
muissen. Ein Drittel dieses Defizits wiirde
von der Stadt New York aufgebracht wer-
den, zwei Drittel von den Orten New Jer-
seys, die an der Ausdehnung des Unter-
grundbahnnetzes Interesse haben.

Modernisierungskosten

Was es kostet, eine so riesenhafte, jetzt
bereits iber 50 Jahre alte Anlage wie die
New-Yorker Untergrundbahn zu moderni-
sieren, das geht aus folgender Tabelle
hervor. Sie zeigt die gréBeren Projekte an,
die im Jahre 1956/57 (jeweils bis 1. Juli
geht das Rechnungsjahr) finanziert wur-
den.

Dollar
Kauf von 450 modernen IRT-
Untergrundbahnwagen . . 49103 000
Modernisierung der Kraft-
stationen . 35964 000

Verbesserungen auf den IRT-
Broadway-7.-Avenue-Linien. 16 977 000
Ankauf von 209 Diesel-Auto-

bussen. . . . . . . ... . 4765000
Rekonstruktion der De-Kalb-
Station . . . . 3137000

Verbesserungen IRT-Lexing-

ton-Avenue-Linie 1771 000
Neue Rolltreppen und Lifts fiir

6 Stationen W % 1287 000
Fluoreszierende Lichtanlagen

fiir 16 Untergrundstationen . 866 000

Die neuen Wagen ermdglichen eine
Verkiirzung der Fahrzeit um sechs Minu-
ten. Die Stationsplattformen wurden zum
Teil verlangert und die Signalvorrichtun-
gen modernisiert. Fluoreszierende Be-
leuchtungskodrper werden allmahlich an
allen Stationen eingerichtet.

Riickgang der Passagiere verlangsamt
sich

Zwei Punkte machen der Leitung der New-
Yorker Untergrundbahn besondere Sor-
gen. Da ist erstens ein steter Riickgang
der Fahrgaste seit dem Hohepunkt im
Jahr 1947. Und zweitens ist da der enorme
Unterschied in der Beniitzung der Unter-
grundbahn in den Hauptverkehrsstunden
zu Beginn und Ende der Geschaftszeit
(«rush hours») und den tibrigen Stunden
des Tages.

Dieser zweite Punkt 1aBt sich kaum an-
dern, und er ist in allen Stadten zu er-
kennen, in denen Untergrundbahnen be-
stehen. Die ungleiche Verkehrsverteilung
bringt es mit sich, daB von den 24 Stunden
des Tages 60 Prozent des Verkehrs sich
in den 5 Spitzenstunden abspielt, nam-
lich zwischen 7 und 9 Uhr morgens und
von 4 bis 7 Uhr nachmittags. Man kann
das auch anders statistisch ausdriicken:
von den 168 Stunden der Kalenderwoche
spielen sich 50 Prozent des gesamten
Untergrundbahnverkehrs in 25 Wochen-
tagsstunden ab.

Der stete Riickgang der Fahrgaste, der
sich seit 1948 beobachten 14Bt, ist zweifel-
los jetzt langsamer geworden, und es be-
steht begriindete Hoffnung, daB der Un-
tergrundbahnverkehr wieder zunehmen
wird. Im Jahr 1947 benitzten 2,051 Mil-
lionen Fahrgaste die New-Yorker Unter-
grundbahn. Diese Ziffer ist mitjedem Jahr
weiter zuriickgegangen, bis sie 1956 bei
der Ziffer von 1,363 Millionen Fahrgasten
angelangt war. Soweit sich das laufende
Jahr bereits Uberblicken 1aBt, ist der
Riickgang der Fahrgaste nur minimal.

In den Jahren 1949 und 1954 fand eine Er-
héhung des Untergrundbahn-Fahrpreises

von 5 Cents erst auf 10 Cents und dann auf
15 Cents statt. Es ist bemerkenswert, da3
der Rickgang der Fahrgéaste an den
Nichtarbeits-oderHalbarbeitstagen Sams-
tag, Sonntag und Feiertag weit stérker
war als an den Wochentagen Montag bis
Freitag.

Bemerkenswert ist, daB der Riickgang der
Untergrundbahnpassagiere vor sich ging,
obwohl die Anzahl der New-Yorker Be-
vélkerung stetig zunahm (von 7,75 im
Jahre 1947 auf 8,06 im Jahre 1956). Die
Benititzung der Untergrundbahn, berech-
net auf den Kopf der Bevdlkerung, fiel
daher von dem Ho6chstpunkt von 265
Fahrten im Jahre 1947 auf 169 Fahrten im
Jahre 1956.

Aber wie bereits erwahnt, scheint sich
der Rickgang der Untergrundbahnpas-
sagiere seinem Ende zu nahern. Opti-
mistische Sachverstandige erwarten in
den kommenden Jahren wieder einen
Aufschwung der Fahrgaste. Damit wére
eine groBe Sorge der Untergrundbahn-
administration behoben.

Luftgekiihlte Wagen

New York hat das ganze Jahr hindurch
ein auBerordentlich angenehmes und ge-
sundes Klima. Eine Ausnahme sind einige
Sommerwochen, wenn heiBe, feuchte
Luft das Leben in der Stadt zuweilen hart
und das Arbeiten fast unertraglich macht.
Die Passagiere der Untergrundbahn sind
davon besonders betroffen.

So ist es verstandlich, daB seit Jahren
Bemihungen dahin gehen, die Wagen
der Untergrundbahn «airconditioned» zu
machen, d. h. Luftkiihlung einzufiihren
und flr einen ertraglichen Feuchtigkeits-
gehalt der Luft zu sorgen. Neue Versuche
auf diesem Gebiet im Sommer erwiesen
sich als erfolgreich. Sie unterschieden
sich von Versuchen friiherer Jahre da-
durch, daB gréBere Luftkiihlungseinheiten
verwendet wurden. Einfiihrung von Air-
conditioning in den Untergrundbahn-
wagen ist eine kostspielige Angelegen-
heit. Aber es besteht kein Zweifel, daB
diese dringende Forderung der Sommer-
fahrgaste allméahlich Erfillung finden wird.
Immer wieder erdrtert wird ein tech-
nisches Problem, dessen Durchfiihrung
vorlaufig nicht unmittelbar bevorsteht. Es
handelt sich darum, die «shuttle trains»
zwischen Times Square und Grand Cen-
tral Station durch eine bewegliche Platt-
form zu ersetzen. Von Times Square,
dem Herzen Manhattans und gleichzeitig
des Subway-Systems, geht eine Zweig-
bahn zu Grand Central Station, einem
Hauptbahnhof der Riesenstadt. Tausende
und aber Tausende miissen an Times
Square umsteigen und mit der Zweig-
bahn, dem «shuttle train», die eine Halte-
stelle nach Grand Central Station zuriick-
legen.

So rasch diese Ziige auch sich fiillen, ab-
fahren und entleert werden, so unmdglich
ist es, in den «rush hours» den Verkehr
ohne stetig wiederkehrende Stockung
durchzufiihren. Die Fahrgaste missen
warten, sie verlieren Zeit — und das ist
es gerade, was die Fahrgaste der rasch-
fahrenden Subway am wenigsten wollen.
Ein bis ins einzelne ausgearbeiteter Plan
geht dahin, diese «shuttle trains» durch
bewegliche Plattformen und sich standig
bewegende Ziige «am laufenden Band»
zu ersetzen. Die Passagiere kommen zu-
nachst auf eine sich langsam bewegende
Plattform und besteigen von dort aus
einen sich stetig langsam bewegenden
Zug. Er fahrt rascher auBerhalb der Sta-
tion und verlangsamt die Fahrt, wenn er
sich der Zielstation nahert. Dort verlassen
die Passagiere den sich langsam bewe-
genden Zug und besteigen wiederum
eine sich langsam bewegende Plattform,
von der aus sie aufs «feste Land» gelan-
gen.

Mittels dieses neuen Conveyor-Belt-
Verfahrens lassen sich in der Stunde
16 000 Personen in jeder Richtung be-
férdern, im ganzen System also 32 000.
Das jetzige Shuttle-System kann ins-
gesamt pro Stunde 23000 Passagiere
befordern.

Es ist noch nicht entschieden, ob von
diesem System Gebrauch gemacht wer-
den soll. Wiirde man das jetzige Shuttle-
System zwischen Times Square und
Grand Central Station modernisieren, so
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