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Die Pariser Stadtbahnen.

IIL. (Schluss.)

Die Stadtbahngesellschaft hat laut Vertrag den Ober-
bau, die Signalvorrichtungen, sowie die Centrale und die
Lnterstatxonen fiir hrzeuouno und Verwendung des elektrischen
Stromes auszufiihren, ebenso das Rollmaterial zu beschaffen.

Fiir den sehr kraf—

Die Stationen stehen auch telephonisch mit einander
in Verbindung. Einige im Anfange des Betriebes vorge-
kommenen Unfille waren nicht sowohl dem angewandten
Blocksystem, als vielmehr dem Mangel an Wagen und der
Zu wenig sorgféiltigen Unterhaltung derselben zuzuschreiben.

Die fiir den Betrieb und die Beleuchtung der Stadt-
bahnen notwendige elektrische Energie wird in einer Centrale
in Bercy erzeugt, die zwischen dem Quai de la Rapée und

tigen Oberbau wurden
15 m lange Vignole-
schienen aus Stahl
verwendet (Abb. 17),
die bei einer Schienen-
héhe und Fussbreite
von je 0,15 m ein Ge-
wicht von 352 kg/m
haben. Sie lagern mit
ruhenden und versetz-
ten Stéssen auf je 16
mit Kreosot imprag-
nierten Querschwel-
len, von denen je die
dritte 2,5 m lange
Schwelle zugleich die
Doppelkopfschienen
fiir die Stromzuleitung
aufnimmt. Die Riick-
leitung des elektri-
schen Stromes erfolgt
durch die gewohn-

der rue de Bercy ge-
legen ist und von der
Firma Schneider &
Cie. in Creusot einge-
richtet wurde. Bis zu
der im August 19o1
erfolgten Betriebser-
O0ffnung  dieser Cen-
trale lieferten die
Kraftstationen in As-
niéres und Moulineaux
den nétigen dreipha-
sigen  Wechselstrom
von 35000 Volt, der
in Unterstationen an
der Place de 1'Etoile
und in Bercy in Gleich-
strom von 6oo Volt
umgeformt wurde.
Gegenwirtig  erhalt
die erste der genann-
ten Unterstationen
vermittels zweier Ka-

lichen Schienen, zu
welchem Zwecke diese
an den Stéssen durch 4 Kupferdrihte von 15 mm Durch-
messer verbunden sind.

Bei dem grossen Verkehr der Stadtbahnen hitte ein
gewohnliches, von Hand bedientes Slonalsvstem ein betricht-
liches Personal erfordert und kaum die geniigende Sicherheit
gewahrt. Man brachte deshalb das: automatisch wirkende,
amerikanische Blacksystem Hall') zur Anwendung, das in
Europa zuerst bei der Paris-Lyonerbahn eingefiihrt worden
ist. Dieses System erforderte am Anfang und am Ende

i jeder Station, so-

ol wie in der Mitte
' von zwei erheb-
lich von einander

abliegenden Sta-

7 tionen besondere
Signale (ADbb. 18),

Abb. 2o0.

; die aus einem

\§ @ | iertincing Blechkasten mit
= rl\J'-Jumlﬂ/ulé B! sy

‘ zwei weiss und

dlor Flatle
rot Dbeleuchteten

Oeffnungen beste-
hen. Die eine der
Qeffnungen ist je-
weilen durch eine
Aluminiumscheibe verdeckt, die an einer durch einen
Elektromagneten pendelartlg beweglichen Stange befestigt
ist. Die normale, horizontale Lage der Stange, wobei
das weisse Licht ersichtlich wird, ist vorhanden, wenn
der Strom den Elektromagneten durchfliesst; bei Strom-
Unterbruch stellt sich die Stange mit der Scheibe vertikal
ein und es erscheint das rote Licht. Die Stromunter-
brechungen werden automatisch dadurch bewirkt, dass
der Radkranz des vordersten Rades im Zuge ein Pedal
mederdruckt das aus einem doppelarmigen Hebel (Abb. 19)
esteht: dabei wird der in dem Cylinder C befindliche
Ixoloen P gehoben, der Strom unterbrochen und das Signal
mittels eines Relais auf rot eingestellt. Das vorhergehende
Signal wird auf ,Halt“ belassen, das zweite riickliegende
dagegen wieder frei, sodass bei diesem System hinter jedem
Zuge eine Blockstrecke durch zwei Signale gedeckt ist.

1) Bd. XXXVIII, S. 46.

Abb. 17. Schienenprofil. — 1:6,

Aussenansicht der elektrischen Centrale in Bercy.

bel den in Bercy er-

zeugten Drehstrom
und. verwendet denselben nach der Umformung auf dem
westlichen Teile des Bahnnetzes, wihrend der &stliche Teil
direkt von der Hauptstation aus mit Strom versorgt wird.
Der vollstandige Ausbau des Stadtbahnnetzes wird die Ein-
richtung weiterer Unterstationen nétig machen.

Die Centrale in Bercy (Abb. 20) besteht aus einem
am Quai de la Rapée erbauten Verwaltungsgebdude, das
12 m von der eigentlichen Kraftstation
entfernt ist und ausser den Dienstwoh-
nungen die Accumulatorenbatterien,
Magazine und Werkstitten enthilt.
Das 126 m lange Maschinenhaus zer-
fallt in drei Abteilungen, von denen
die erste die Dampfkessel und die
Kohlenrdume, die zweite die Maschinen
enthdlt, wahrend die gegen die rue
de Bercy gelegene dritte Abteilung als
Reserve fiir Vergrosserung der Cen- ppp, 1s, Blocksystem Hall,
trale bestimmt ist. Im Kesselhaus be-
finden sich drei getrennte Gruppen
von gekuppelten Kesseln, zwischen denen die Kamine er-
stellt sind. Die fiir die Beschickung der Kessel bestimmten
Kohlen werden auf Schiffen zugefiihrt und durch ein System
von elektrisch angetriebenen Trans-
porteuren und Elevatoren in den
Kohlenraum beférdert. An Ma-
schinen sind vier Dampfdynamo-
gruppen von je 1500 kw Leistung
und vier Umformergruppen fir je
750 kw vorhanden (Abb. z1).
Die grossen Dampfmaschinen sind

S

i b
(I Biss

Schema der Signalscheibe.

Schematischer Lingenschnitt des Pedals.

Abb. 19. Blocksystem Hall.
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vertikal angeordnete Verbund-Dampfmaschinen mit Corlis-
steuerung von 1100/1800 mm Cylinderdurchmesser und
1500 mm Hub. Das Schwungrad hat 7.5 m Durchmesser
und ist mit der Dynamomaschine zwischen den Cylindern
montiert. Die Maschinen sind mit zweifacher Regulierung
versehen, eine davon wirkt auf die Steuerung des kleinen
Cylinders, die zweite, welche das Durchbrennen der Maschine
verhindern soll, bedient mittelst Servomotoren besondere.
an der Dampieinstromung jedes Cylinders angebrachte
Ventile. Bei einem Admissionsdruck von 9 Atm. und normal
70 Umdrehungen in der Minute entwickelt jede Maschine
2600 P. S. Drei Grup-
pen haben Dreiphasen-

Die Pariser Stadtbahnen.

450 minutlichen Umdrehungen 100 P.S. entwickelt. Die
Motoren- sind unter dem Wagenkasten angebracht und er-
moglichen eine grosste Geschwindigkeit von 36 Stunden-
kilometer; in der Regel betrdgt diese jedoch nur 235—30 k.
Die Zuleitung des elektrischen Stromes erfolgt durch einen
biegsam an dem Achslager befestigten Gleitschuh. Auf jedem
Motorwagen sind 50 Pldtze vorhanden, wovon 20—26 Sitz-
plétze.

Die Anhingewagen enthalten 30 Sitzplitze, worunter
bei den neuern Typen 6 Klappsitze inbegriffen sind, ferner
20 Stehplitze, sodass mindestens 50 Fahrgidste in einem
Wagen beférdert wer-
den konnen. Der Be-

‘Wechselstromdynamos

triebstrom dient gleich-

CHEMIN DE FER METROPOLITAIN | ]

von 1500 kw normaler

zeitig zur Beleuchtung

und Heizung der Wa-

2000 kw beansprucht

EATREE| | |[ENTREE] ||

gen und es werden

1 n || e
| auch die beleuchteten

Leistung bei 25 Perio- 7 ‘ i
d ¥ abel* bls il SOATIE| | (SORTIE
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werden konnen. Die
gleichfalls fiir 1500 kw
bemessene Gleich-

Stationsmelder durch
denselben in Thitig-
keit gesetzt. Alle Wa-
gen sind mit Luft-

strommaschine der

vierten Gruppe liefert
Gleichstrom von

druckbremse, Hand-
bremse und mit elek-

600 Volt Spannung zu

trischer Notbremse

direkter Verwendung.
Die Accumulatorenbat-
terie hat eine Kapazi-
tat von 1600 Amp.-
Stunden. Das Maschi-
nenhaus enthélt ferner

ausgertstet.

Die anfanglich auf
10 Minuten festgesetzte
Zugfolge musste nach
kurzer Zeit in Drei-
minuten-Betrieb umge-

die Hilfsmaschinen,
Hebepumpen, Erreger
u. S. w. Der verfilig-
bare Raum ermoglicht
die spétere Installation
von vier weitern Grup-
pen.

Die Unterstation an der Place de I'Etoile ist zwischen der
Doppelstation und der tiefer liegenden Station fir den Nord-
ring gelegen und besteht aus drei grosseren Sdlen, einem Ma-
schinenraum und zwei Schichten. In dem grossten Saale
sind vier Umformergruppen von je 750 kw vorhanden, die
den in armierten Kabeln von der Centrale zugefiihrten
5000 Volt Dreiphasen-Wechselstrom in Gleichstrom von
600 Volt umsetzen. Die beiden andern iibereinander lie-
genden Sile enthalten die Accumulatorenbatterien. Zwei
Ventilatoren mit einer Leistungsfahigkeit von 20000 m® per
Stunde saugen die Luft aus dem Tunnel der Linie I:
neben dem Ventilationsschacht befindet sich noch ein Schacht
fir zwei hydraulische Aufziige.

Riir das Rollmaterial sind zwei Typen von Motorwagen
mit ein und zwei Fiihrerstanden und Anhingewagen erster
und zweiter Klasse angenommen worden. Die anfdnglich ver-
wendeten gemischten, zweiklassigen Wagen haben sich nicht
bewahrt. Die zweiachsigen Wagen besitzen bei einer Breite
von 2,4 m einen Lingsgang von 0,85 m Breite, auf dessen
einer Seite zwei, auf der andern ein Sitzplatz vorhanden sind.
Bei den neuern Wagenmodellen befinden sich an beiden
Lingsseiten je zwei verschiebbare Doppelthiiren, von denen
die einen ausschliesslich zum Betreten die andern zum Ver-
lassen des Wagens dienen.

Die Motorwagen sind stets Wagen zweiter Klasse und
haben (neuer Typ. Abb. 22) eine Linge von 8,15 m und
einen Radstand von 3,0 m. Ihre Achsen sind ungeachtet
der kleinen Kriimmungshalbmesser unverschieblich, dagegen
besitzen die Wagen an jedem Ende nur einen Puffer. Bei
den Motorwagen der Hauptlinie Porte Maillot—Porte de Vin-
cennes ist nur ein Fiihrerstand vorhanden, auf den beiden Ab-
zweigungen, wo an den provisorischen Enden keine Wende-
geleise oder Drehscheiben vorhanden sind, laufen Wagen
mit zwei Fihrerstinden. Jede der beiden Achsen wird mit-
tels Zahnradiibersetzung durch einen Westinghouse-Elektro-
motor angetrieben, der auf besonderer Achse sitzt und bei

wandelt werden. Die-
ser dauert von 5'/2 Uhr
morgens bis 8§ Uhr
abends: von da bis
1 Uhr nachts betragen
die Zugsintervalle
6 Minuten. Die Ziige
bestanden zuerst aus je einem Motor- und drei Anhédnge-
wagen, sie konnen aber den sich steigernden Verkehrs-
anspriichen nicht mehr gentigen, sodass geplant wird, sie
kiinftig aus 2 Motor- und 6 Anhdngewagen mit einer totalen
Zugslinge von 71,5 m zusammenzusetzen; wie bereits oben
erwihnt, betrdgt die Perronsldnge 75 m. Wiahrend die Trans-
portleistung dadurch verdoppelt wird, hdtte die Einfiihrung
des Zweiminutenbetriebes, die ebenfalls wergeschlagen war,
nur eine soprozent. Verkehrssteigerung" bewirkt und ausser-
dem den Betriebsdienst sehr schwierig gestaltet. Es ist noch
unentschieden, ob bei diesen Zligen beide Motorwagen an die
Spitze gestellt werden oder einer davon als fiinfter Wagen
laufen soll, dagegen wird in beiden Fallen der ganze Zug
vom ersten Wagen aus gesteuert, indem die Bethdfigung
des Kontrollers im riickwartigen Motorwagen nach dem
elektro-pneumatischen System Westinghouse erfolgt. Die
Stationsaufenthalte mit den Zeitverlusten fiir Bremsen und
Anfahren konnten auf 30 beschrinkt werden, und die Fahr-
zeit flir die Linie Porte Maillot—Porte de Vincennes betragt
30 Minuten, was einer mittleren Geschwindigkeit von 21 fm
in der Stunde entspricht.. Die grésste Geschwindigkeit tiber-
steigt selten 30 km.

Am 30. April 1901 bestand der Wagenpark der Stadt-
bahnen aus 46 Motor- und 115 Anhdngewagen. Die grossen
in der Nihe der Endstation bei der Porte de Vincennes
erbauten Wagenremisen und Reparaturwerkstatten im Bau,
sind durch Geleise mit der &dussern Giirtelbahn und der
Stadtbahn verbunden.

Die Pariser Stadtbahnen konnten bis jetzt sehr giin-
stige Betriebsergebnisse aufweisen. Die Frequenz auf der
Stammlinie hat sich nach Schluss der Weltausstellung noch
gehoben, auf den Zweiglinien ist sie dagegen etwas zurtick-
gegangen. Die Gesamtzahl der vom 19. Juli 1900 bis
31. Mai 1901 auf den drei Linien beférderten Fahrgdste be-
lauft sich auf 40396 500 bei einer Einnahme von 6141 003
Franken. Die reinen Betriebskosten betrugen dabei 42 °/o
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der Bruttoeinnahmen. In dem genannten Zeitraum ergiebt
sich somit auf den 14 km langen Betriebsstrecken ein Ver-
kehr von rund 3,36 Millionen Personen per Kilometer und
Jahr, der denjenigen aller -iibrigen Stadtbahnen ilibersteigt.
So betrug zur gleichen Zeit der kilometrische Jahresverkehr
auf den

Newyorker Hochbahnen rund 3,15 Millionen.

Londoner Untergrundbahnen 3,00

Berlincr Stadtbahnen 2,80

Wiener py 0,94 &

Von den iibrigen Linien der Pariser Stadtbahnen ist

die Teilstrecke Place de I'Etoile - Place de la Nation der

»

”

ST

eine Seitenallee der Boulevards verlegt werden. Die Ueber-
gangsstrecken von der Tiefbahn zur Hochbahn liegen in dem
4 °/o Hochstgefille ; Niveauiiberginge der Strassen konnten
uberall vermieden werden.

Das bei diesen Tunnelbauten angewandte Querprofil ist
das némliche der im Betriebe befindlichen Linien. Fiir den

Uebergang vom Tunnel in die offene Strecke kam das in
Abb. 23 dargestellte Normalprofil der iiberdeckten Ein-
schnitte zur Ausfiihrung. Dessen Lichtweite betrdgt 6,7 m
und seine Lichthéhe unter den Strassen (wegen der dort
starker ausgebildeten Deckenkonstruktion) 3,55 m, und unter
den Alleen 3,80 m.

Der eiserne Ueberbau besteht aus voll-

Abb. 24. Viaduktbauten der offenen Sirecke. — Lingenschnitt und Querschnitt. — Masstab I : 200.

Linie II auf ihrer ganze Linge von 10.5 km seit November
1900 im Bau begriffen. Dieselbe durchzieht im Halbkreise
die nérdlichen, alten Boulevards und kreuzt die Westbahn,
die Nordbahn und die Ostbahn, sowie den Kanal St. Martin,
welcher Umstand fiir die Ausbildung des Langenprofils und
die Wahl der Bausysteme massgebend gewesen ist. Bei
der erstgenannten Bahnlinie kann die Stadtbahn itber-
fiihrt werden, weil jene in betrachtlicher Tiefe im Tunnel

liegt. Die beiden andern Bahnen sind bei den Kreu-
zungsstellen als Unterpflasterbahnen ausgebildet, sodass
e . 37ex e
<A SZR! 2 s e e SO =
QA SR ;4 TR ""lO!‘ Vllz’m,%im i )
N2z 2 AR, i dik |\
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Abb. 23. Normalprofile der iiberdeckten Einschnitte, — Masstab I : 100,

die Stadtbahn bei einer ebenfalls unterirdischen Fiihrung
zu tief hitte gesenkt werden miissen und die Zuginge zu
den Stationen zu beschwerlich ausgefallen wiren. Da auch
der Kanal zu tbersetzen war, musste die Linie hier auf
eine Linge von etwa 2 km als Hochbahn erbaut werden.
Die Erstellungskosten der eisernen Viadukte betrugen aller-
dings beinahe das Doppelle jener eines gewdohnlichen
Tunnels, dagegen konnte die offene Strecke infolge des giin-
stigen Langenprofils moglichst kurz angenommen und in

wandigen Haupttragern, die senkrecht zur Bahnachse in Ab-
stdnden von 3, bezw. 5 m angeordnet sind und Léangstrager mit
dazwischen gespannten Ziegelgewdlben aufnehmen. Letztere
werden mit einer Betonschicht abgedeckt. Das in den
Einschnitten erstellte Sohlengewdlbe besitzt eine Scheitel-
starke von 0,5 m.

Die Lichthéhe der Viadukte wurde zu mindestens
5,2 m, ihre Spannweite in der Regel zu 23 m angenommen ;
ausnahmsweise mussten zur Uebersetzung von zwei Strassen-
ziigen Oeffnungen von 36 m und 43 m, fiir die Uebersetzung

der Nord- und Ostbahn solche von 735 m gewahlt
werden.

Die Viaduktbauten der offenen Strecke erhielten
je zwei halbparabelférmige Haupttrager, die je

nach der Léange aus einfachen oder Zwillingstrigern
gebildet sind, und mittels Rollenlagern auf gusseisernen
Sédulen oder gemauerten Pfeilern ruhen (Abb. 24). Der
Abstand der Haupttrager betrdgt 7,15 m; dieselben
sind unter einander durch Blechtriger mit Gewdlbe-
kappen verbunden. Im allgemeinen werden die Ge-
leise in ein Kiesbett, bei den grdssern Oeffnungen
dagegen, um das Eigengewicht der Briicke zu ver-
mindern, auf Langschwellen verlegt.

Von den in durchschnittlichem Abstande von 483 m
liegenden 23 Stationen dieser Linie sind 19 unterirdisch
und 4 auf Viadukten gelegen. Nach den bei der aus-
gefiihrten Strecke gemachten Erfahrungen zieht man
es hier vor, die flach tiberdeckten Bahnteile mog-
lichst zu vermeiden, sodass nur eine ecinzige Station
wegen ungeniigender Hohe nicht eingew6lbt werden
konnte. Die unterirdischen Stationen sind im wesent-
lichen in gleicher Weise erbaut worden, wie dicjenigen
der ertffneten Linien. Fiir die Hochstationen (Abb. 25 u. 26
S. 234), die bei einer Gesamtlange von 75 m aus 5 Briicken-
offnungen von je 15 m Weite bestehen, wurden 4 Reihen
von Haupttragern angeordnet. Die mittlern vollwandigen
Paralleltrager mit 5,65 m Abstand stiitzen den Geleisebau
und teilweise auch die beiden héher gelegenen, 4,1 m breiten
Perrons, die ausserdem auf seitlichen Gittertrigern mit para-
bolischer Untergurtung ruhen. Die mittlern Triger wurden
auf eiserne Sdulen, die &ussern auf steinerne Pfeiler ge-
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lagert. Die Querverbindungen sind in #hnlicher Weise | Anzahl der Bewerber nicht so gross war, wie bei der
ausgebildet, wie bei den offenen Strecken. Vergebung der Linie II. Die vorgeschriebene Bauzeit er-

Vor Beginn der Bauarbeiten mussten auch bei | streckt sich auf 16—z20 Monate nach dem Ende Oktober 1900

dieser Linie zahlreiche Verlegungen von Wasserleitungen
und Abzugskanilen vorgenommen werden, die einen Kosten-
aufwand von ungefihr 6 860000 Fr. erforderten. Die Ar-
beiten sind in drei Sektionen zu je 3 Losen eingeteilt,
| wovon die mittlere Sektion die Hochbahnstrecke umfasst.
‘ Der Voranschlag fiir den Unterbau belduft sich auf rund
‘ 30 Mill. Franken oder 2811 Fr. per laufenden Meter, gegen

;Wﬂ'/:éﬂz"‘ U

A

erfolgten Zuschlage, wobei drei Monate fiir die Installations-
arbeiten in Aussicht genommen sind. Der Unterbau der
ganzen Strecke diirfte somit bis Mitte dieses Jahres vollendet
sein. Wenn man fiir die Herstellung der tibrigen Anlagen,
und fiir die Beschaffung des Betriebsmaterials noch weitere
sechs Monate rechnet, kann die Eréffnung der Linie gegen
Ende des Jahres erwartet werden.

2646 Fr. Baukosten der im Betrieb befindlichen Linien. Auf der Linie IIT (Siidring der Giirtelbahn) haben im
Die Pariser Stadtbahnen.
} ANSICHT ScHNITT A~B ScaNiTT C-D
I 75,09 75 4

G ¥1min

Abb. 25. Viaduktbauten fiir die Stationen.
Dieser Unterschied ist aus den betrichtlichen Mehrkosten
der Viaduktstrecken zu erkléren.

Bei Aufstellung der Kostenvoranschlige wurden von
der Bauleitung die folgenden Einheitspreise angenommen:

1. Unterirdischer Aushub, per m® Fr. 14. —
2. Betonmauerwerk per m?® y 20.—
3. Gewohnliches Mauerwerk, per m® , 33. —

4. Verputz, per m? il o)
auf Grund derselben be1echneten sich
laufenden Meter:

45
die Kosten fiir den
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Abb, 26. Viadukt fiir die Stationen.

— Querschnitt. — 1 :200
1. ‘Einspurige Untergrundbahn mit Fr. 744
2. Zweispurige o 5 S 280
3. Gedeckte Emschmtte Y s, 2000 bis 2500
4. Gewdolbte Stationen 5 Wiigiizo
5. Viaduktstationen 4170

Die bei der Vergebung eruelten Ab“ebote schwanlk-
4 ten zwischen 15 %o und 24 °o, wihrend bei den bereits
ausgebauten Linien das grésste Abgebot bei den gleichen
Voranschlagspreisen nur 35,2 %o betragen hatte, was sicl
dadurch erklirt, dass zur Zeit der ersten Ausschreibung neben
den Ausstellungsbauten noch eine Anzahl anderweitiger be-
deutender Bauten in Ausfihrung begriffen war, sodass die

— Ansicht und Lingenschnitte.

— Masstab 1: 200.
Jahre 1901 die Bauten ebenfalls begonnen. Fiir die Linie IV
wurden die Detailpldne ausgearbeitet und der Tunnel unter
dem Kanal St. Martin, zwischen der Place de la République
und der Avenue Parmentier, im Oktober 19o1 in Angriff
genommen. Der Gemeinderat von Paris hat im April 1902
die Ausfithrungspldne fir den Unterbau der Linien IV, V
und VI genehmigt und deren Ausschreibung angeordnet.
Nach dem gegenwirtigen Stande der Arbeiten ist so-
mit zu erwarten, dass die Linien I—IV des Stadtbahnnetzes,
die vertragsmissig bis zum Jahre 1r9o6 erstellt werden
sollten, noch friher dem Betriebe iibergeben werden kénnen.
Die giinstige Aufnahme. die das neue Verkehrsunternehmen
bei der Pariser Bevolkerung gefunden hat, bestimmten die
stadtischen Behorden, den weitern Ausbau des Netzes mog-
lichst zu beschleunigen. Si

Miscellanea.

Die neuen osterreichischen Alpenbahnen.!) Der Bau des rund 6 £z
langen «Wocheiner-Tunnels» ist nun ebenfalls und zwar an die vom
Baune des Arlberg-Tunnels her bekannte Unternehmung G. v. Cecconi ver-
geben worden, die bei der zweiten Offertverhandlung das billigste Angebot
machte.
bereits eine Unternehmung bestellt ist, steht der Durchfithrung des Bau-

Da fiir die Ausfithrung des « Karawankesn-Tunnels »*) ebenfalls

programmes bei diesen zwei grossen Tunnels nichts mehr im Wege.

Was die Zawernbakn betrifft, ist die politische Begehung fiir die
Nordrampe von Schwarzach bis zum Tauern-Tunnel auf Ende Mai und
Anfang Juni festgesetzt. Die Bauvergebung der Strecke « Schwarsach-
Gastein »y die das schone Gasteinerthal mit seinem Weltkurorte erschliesst,
ist im August laufenden Jahres zu gewirtigen. Dagegen diirfte die Bauaus-
schreibung des 8!/ k72 langen Tauern-Tunnels erst niichstes Jahr erfolgen
und wird bis zu dieser Zeit der seit Juli 1901
fiir die ersten 500 7z je auf der Nord- und auf der Siidseite eingeleitete
kleine Betrieb aufrecht erbalten, Der Tauern-Tunnel durchfibrt nimlich
nordseits auf ungefibr 500 72 Linge einen Bergsturz, in dem die Maschinen-
bohrung ausgeschlossen ist. Erst nach Durchfabrung dieser Strecke wird
des Tauernmassivs erreicht.
Bauvergebung auszufithrenden Arbeiten hat die Bauunternehmung « Briider

durch begrenzte Angebote

der Gneisstock Diese bis zur eigentlichen

1) Siehe Bd. XXXIX S. 123.

2) Siehe Bd. XXXIX S. 189.
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einzelnen Bauteile mehr oder weniger lose zusammengefligt
seien, sodass der Einsturz eines Teiles nicht notwendiger-
weise auch den Einsturz simtlicher Teile zur Folge haben
misste, bildet dagegen die Konstruktion Hennebique ein
ganz geschlossenes, zu einer Einheit verbundenes System
und Gefiige. Die Decken sind durchgehend und durch
Eiseneinlagen zu einer starren einheitlichen Masse zusammen-
gefiigt. Die Stiitzen stehen wieder auf diesen Decken und
nicht einmal immer senkrecht tiber den untern Stiitzungen.
Tritt nun an irgend einer Stelle ein Zusammenbruch ein,
so ist leicht einzusehen, dass der Nachsturz des iibrigen
Teiles infolge der ganz verinderten Belastungsverhiltnisse
und der Stérung der Gleichgewichtslage in der ganzen in
.sich geschlossenen Konstruktion in beinahe zwingender
Weise erfolgen muss. Auch hier geschah der Einsturz nach
innen; die Trimmer lagen nach mehrfachen Aussagen an-
nahernd trichterférmig um den gefihrdeten Punkt. Die
aufrecht gebliebenen Teile beschrianken sich auf solche, die
in das System nicht einbezogen waren.

An diese Ausfithrungen kniipfen die Experten die Frage,
»0b durch den Unfall d. h. den Zusammensturz des Gebiudes
das System der Hennebiquebauten iiberhaupt in Frage gestellt sei?*
Sie verneinen dieses, indem aus den gepflogenen Unter-
suchungen hervorgehe, dass, von nicht geniigenden Dimen-
sionierungen einiger Konstruktionsteile abgesehen. lediglich
Mangel in der Ausfihrung die Katastrophehe herbeifiihren
konnten. Sie schliessen das Kapitel mit folgender Erklirung:

«Es ist ja zuzugeben, dass ein ganz abgeklirtes, allgemein adoptiertes
wissenschaftliches System zur Berechnung von Hennebiquebauten noch nicht
vorhanden ist. Aber die verschiedenen Methoden, die z. Z. zur Berechnung
solcher Konstruktionen angewandt werden, lassen doch die Tragkraft der
Konstruktionen d. h, deren einzelne Bestandteile mit annéhernder Sicherheit

bestimmen. Dazu kommf, dass ja eine Reihe der interessantesten Kon-

Elektrische Centrale in Bercy. — Innenansicht des Maschinensaales.
A

struktionen in vielen Lindern zur Ausfihrung gelangten, ohne dass mehr
als bei andern Bau- und Konstruktionsarten Unfille eingetreten wiren.
Es muss im Interesse der Technik und in demjenigen eines hochst interes-
santen konstruktiv-technischen Hilfsmittels konstatiert werden, dass die
Schuld des eingetretenen beklagenswerten Ungliickes nicht mit dem Prinzipe
des Systems im direkten Zusammenhang steht. Es wire zu bedauern,
wenn das Vorkommnis da oder dort zu einem Verbote in der Anwendung
dieser Konstruktionsart fithren solite. Die niitzliche Folge des Ungliickes
soll sein: eine weitere sorgfiltige Entwickelung des Systems und #usserste
Sorgfalt in dessen Ausfiihrung.

Wenn wir also prinzipiell den Ungliicksfall mit dem Hennebique-
System als solchem nicht in direkten Zusammenhang zu bringen vermogen,
so muss doch noch mit einigen Worten auf gewisse Erscheinungen hin-
sichtlich dieses Konstruktionssystems und seine Entwickelung hingewiesen
werden.

Seit dem Bekanntwerden des Systemes unter dem Namen Henne-
bique hat dasselbe doch verschiedene Wandlungen durchgemacht, die u. a.
auch darin bestehen, dass viele Konstruktionen kiihner angeordnet werden,
als dies im Anfang der Fall war. So besteht eine Aenderung in der An-
wendung grosserer Spannweiten fiir die Hourdis, die auch beim «Béren» zur
Im Zusammenhang damit steht ferner eine andere
Berechnungsweise dieser Arbeiten.

Ausfithrung gelangte.

Mit einem Worte, man findet unter dem Namen « Hennebique » Kon-
struktionen, die sich wesentlich vom urspriinglichen System unterscheiden.
Man thut deshalb gut, nicht allein den Namen, unter welchem eine Kon-
struktion erscheint, in Betracht zu ziehen, sondern jede bezigliche Arbeit
selbstéindig auf ihre Anordnung und Berechnung zu priifen.»

Die Schlussfolgerungen, zu denen der Expertenbericht
gelangt, haben wir bereits in unserer vorletzten Numumer?)
veroffentlicht und ebenso in Nummer 20 das Ergebnis der
Gerichtsverhandlungen mitgeteilt.

1) Bd. XXXIX S. 211.
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