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10 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

[Bd., XXXV Nr. 1.

Die Pariser Stadthahn.

Die schon gegen Ende der Fiinfeiger-Jalre angeregte Frage nach
einer Stadibabn-Anlage in Paris honnte infolge des Zwiespaltes zwischen
der Repierung und Pariser Stadiverwaltung erst im Laofe des letzten
Jahrzehnts  greifbare Formen awnebmen, Mir dem Beschlusse des Stadt-
rates vom Juli 1897 wurde der aus dem Jalhre 1896 stammende Entwurl
endgiltip festgestellt, durch das Gesetz vom go. Mirz 1898 dis staatliche
Gepelmigung zum Ban und Betriche der Stadtbahn erteilt und  hiemit
die allgemeinen Gesil:htﬁpunk[b, nach denen der Betrieb einzurichten ist,
angegeben, Die gesetzgebenden Kiorperschaften hatten den Entwuorf in
einigen Punkten abgeiindert, indem die Vergrisserung der urspriinglich
beabsichtigen schmalen Spor aufl die franzasische Vollspur von 1.44 m
und der Wagenbreite von 2,1 »z anf 2.4 #¢ bestimmt wurde,

Gemiiss einem mit dec «Compaguie géncrale de Tractiomnr im
Vereine mit der Firma Schwueider & Co. in Creuzot am 27. Januar 1598
abgeschlossenen Vertrage wurde der Bau und Betrieb der von ersterer
mit einem Kapitale von 25 Millionen Fr. gerriindeien «Compagnie du
chemin de fer Metrapolitatn de Pariss auf die Doner von 35 Jahren
fibertragen, welche mit Auvsnahme des von der Stadt selbstindig ans-
zufdhrenden Unterbauves die simtlichen baulichen Anlagen zu dbernehmen
bat. Endlich wurde der Stadt durch Gesetz vom 4. April 1898 die
Aufpahme einer mit 3,33 %% verzinslichen Anleihe in der IHihe des
Kostenanschlages von 165 Millionen Fr. genehmigt, welche in jibrlichen
Zahlungen von g '/2 Milliopen Fr. innerhalb 65 Jahren za amortisieren sind,
wobel der Stadt Paris zur Verzinsung und 'L'liguug dieser Anleihe das Recht
auf gewisse Anteile von den Fahrpreisen zusteht, Nach den Bestimmungen
in Bezng auf die Betriebsfiilhrung baben tiglich in jeder Richtung 1335
Zige mit je 100 Silzpliteen in Zeitabstinden won 2 bis 4 Minuten zu
verkehren, die Fabrgeschwindigleit soll sich in Grenzen von 26 bis 36 £m
pro Stunde halten; die Fahrpreise sind in der I, Klasse mit 25 Centimes
und in der IL Klasse mit 15 Centimes pro Person und Fabrt nach einem
beliebigen Puonkte der Stadibabn bestimmt. Das endgiliig festgesetate,
durchweg zweigleisize Netz uminsst seche Linien nad es hat sich die Stadt
Parls filr die Ushergabe der ersten drei Linfen eine Bawdaoer von acht
Jahren und eine weitere won finf Jahren fiir die drei anderen Linien
vorbelialten, so dass' das vollstindige Netz bis zum 3o. Mirz 1911 fertig-
gestellt sein wird,

Nach den hier als Quelle benutzten Mitteilungen von Ing. B A, Zifer
im «¥erein fir die Forderung des Lokal- und Strussenbabowesense zn
Wien betriigt die gesamte Linge aller sechs Lipien, welche 121 Stationen
besitzen und 63 Stadtviertel mit 2785000 Einwehner snmittelbar auf-
schliezsen werden, 04,607 &m, wovon 58,084 Eme auf die Hauptstrecke
und 5.713 Fm anf die Verbindungsstrecke entfallen] 7o%4g liegen in
Tanneln, 13,5 % 0 Einschoitten und 16,5 % anf Viadukten, Die grisste
Neiguog beteligt 25 Moo, der kleipste Kritmmungshalbmesser 75 me.  Die
erste, repenwiittig in der Ausfilirung begriffene, aus elf Baulozen bestehende
Teilstrecke won 11,017 A, welche von der Porte de Vincennes nach
der Porte Dauphine; am Lyoner und Vincenner Babohofe vorbei, dber
den Bastilleplate, die Tuilerien durch die elysilischen Felder fiihrt und
deren Eriiffaung gegen Ende Juni 19oo in Aussicht steht, liegt durch-
gehends in Tuoneln und stosst in Form von Schleifenstationen mit 30 me
Bogen-Halbmesser an die Pariser Girtelbabn an, Zunichst kommen ein-
pleisige und zweigleisige Tunnelquerschnitte fir die freie Strecke, dann
besondere Querschnitte fir die Stationen in Betracht.

Tri den Stationen wird, sofern genilgende Hihe vorhanden ist, der
Querschnitt ellipsenfirmip erweitert, die grisste Lichtweite aufl 14,1 w2,
die grosste Lichthithe auf 5 s iiber Schienenoberkante gebracht. Falls
diec Hihe eine Tunnelwilbung nicht gestattet, wird auf die Widerlager
ein Eisengerippe aus Blechawillingstrigern und Lilnpsteiigern  gelept und
die hiedurch gebildeten Ficher werden mit Kappengewilbe aus Cement-
ziegeln versehen. Von den Stationsanlagen des ersten Hauabschnittes,
deren Anzabl 25 betrigh, beanspruches besondere Aufmerksamkeit die
Station Bastille, die Station am Lyoner Bahnhofe ond namentlich die
Station an der Place de I'Etoile, letzters als Knotenpunkt fir die Haupt-
linic Porte de Vi:nbeﬂueg-l‘urte Maillot und die beiden Nebenlinien nach
dem Trocadéro und der Porte Dauphine, deren jede ihre eigene Station
erhalten wird und gewissermassen eine Doppelstation darstellen; quer vor
dissen beiden Stationen befindet sich eine dritte, die bis zum weiteren
Aushaie der Linie nach Norden, Kopfstation fiir die Seitenlinie nach der
Porte Daaphine sein wird und so tief liegt, dass die zugehirige Linie
unter den beiden anderen Stationen durchgefithrt werden kann,

Der Uebergang der Fahrgiste einer Linie :a.uf die Zige einer der
beiden anderen findet — obhne zur Strassenoberfliche emporsteigen zu

milssen — durch Treppen, Giinge und Aulziige start. Der sehr keilltige
Oberbau bestebt aus 52 Erfme schweren Stahl-Vignolesschienen von 15 me
Linge, die mit tuhenden, 0,74 m gegenemander versetsten Stdssen anf
16 mit Kreosot impriignierte Buchenschwellen gelegt sind; in Entfernungen
von 3 w2 werden 2,5 m¢ lange Schwellen eingezogen, auf deren mit
isolierten Unterlagen versehenen Enden eine dritte als Stromleiter dienende
Doppelkopfschiene von 38,75 &e/me Gewiclit gelept werden soll.  Das
Bettungsmaterinl hat in der Gleismilte eine Stirke von 0,42 we. Die
Ansfulirung der Tunnels in der freien Strecke erfolgt mittels des Chagnand-
schen Schildvortriches; der Tunnel unter der Seine dagegen wird in
zwet Bisenrohre aufgelost werden, Die wesentlichen Griinde, welche die
Anmahme elektrischen Betriebes Lewirkten, liegen in der Belistigung und
Schitdigung der Anwohner durch Dampflokomotiven, in der Edleichierung
des Tunnelbetriebes nnd in der giinstigeren Losung des  Haltens und
Anfahrens. Die Ausflibrung der elektrischen Centrale mit drei Gruppen
Dynamomaschinen von je 1500 &w Leistung ist der Firma Sehweider d Co.
in Cremzot fibertragen; an Fahrhetriebsmitteln wurden 46 Motorwagen und
115 Anhingewagen in' Auftrag gegeben. Die Entwiirfe fir die Stadtbahn
sind unter Leftung des Ingenieurs 7. Bienvenue verfasst worden.

e S it

Miscellanea.

Griindung auf Kragtrdgern. Io Birmingham (England) musste ein
wertvolles Grundstiick unbebaut bleiben, weil unter dem an der Strasse
gelegenen Teil ein Tunnel fir eine Untergrundbabn in seliriiger Richtung
durchgefibrt war wnd iiber diesem Grandmasern nicht errichtet werden
ducften. Um nun trotz die-
ser. Beschrinkung den Bau-
platz ausgunutzen, entschlos-
sen sich die Besitzer, ein
Geldinde nach den Plinen
von Rafph Heafom unter
Verwendung von Kragirii-
gern auszufiibren, Man baute
deshalb, wie wir dem «Cen-
tralbl, d, Bauverwaltg.s ent-
nehmen, an der Tunnel-
grenze und an der hintersn
Grenze (5 die Abb.) eine
Anzahl von massiven Griin-
dungspfeilern, legte iiber je
zwel derselben sturke Blech-
balkenteiiger. die bis zur
Strasse reichten und die Last
der Veordecfronl eines drei- .
stickigen Warenhauses aof- - ¥ I[
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zunelimen imstande waren, i ‘ '

ohne den Tunnel in Mitlei- 5 = I"T'
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denschaft zu ziehen. Die
Liinge des freiragenden
Teiles der Triger ist un-

gleich, entsprechend dem T2l
schiefen Schnitt des Tunnels, =
und erreicht bei dem Triiger
A die Linge von 7.6 m. Um dieser prossen, nicht unterstitzten Last das
Gleichgewicht zu halten; ist der 'fn'iger fiber die Ridckwand des Gebiindes
binaus verlingert und mit Stahlstangen und einer Fisenplatte verankert,
welchie in das Betongrundmaunerwerk des Tragpfeilers eingelassen wurde,
Die Triper haben, soweit si¢ auf den Pfeilern liegen, eine Hihe von 2.4
his 2,7 m2 und werden schwicher anf der freitragenden Seite, wo der
nntere Teil des ‘Urigers nach einem aur Wolbung des Tunnels gleich-
laufenden Bogen ausgeschnitten ist. Im « Engineering records 1839
{Bd. 40, S. 266} sind auch die Einzelheiten der Kragtriiger dargestellt,
Darstellung reiner Metalle mittels Calcium-Carbid. Der grosse
Energievorrat, welcher im  Calcium-Carbid aufgespeichert ist, legte den
Gedanken nahe, dasselbe bLei der Raffinierung der Rohmetalle in der
Hitttenindustrie zu beoutzen, fbolich wie man es mit dem Magnesivm und
Alnminium bei der Kupfer- und Eisenraffinierung erfolgreich versucht hat.
Ueber das FErgebnis dahbingehender Versuche berichtete nn der letzten
Hauptversammlung des deutschen Acetylenvereins zu Niroberg Heer Dr,
Frihfich (Siemens & Halske) von Berlin, Direkte Versuche, durch Zusatz
von Carbid Metalle zu raffinieren; baiten keinen Erfolg, obgleich verschie-
dene Vorschlige gemacht wurden; hei einem Ebrperimnnl'm.il Eisen war
das Carbid unverindert in dem Meall geblichen, und hei der Abldschung
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