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Der neueste Entwurf zu einem electrischen
Stadtbahn-Netz fiir Berlin.

Zu dem in No. 4 dieses Bandes unserer Zeitschrift
beschricbenen Entwurf einer electrischen Tiefgrundbahn fiir
Berlin tritt nunmehr ein zweites Project in den Wettbewerb,
das, von der Firma Siemens & Halske aufgestellt, ein elec-
trisches Eisenbahnnetz schaffen will, welches theils als Hoch-
bahn, theils als Unterpflasterbahn ausgefiihirt werden soll.

Dasselbe wurde von der genannten Firma kirzlich in
einer im Druck erschienenen Broschiire beschrieben und dar-
gestellt und es ist auch in der Sitzung vom 3. Februar a. c.

des Vereins deutscher Ingenieure von Oberingenieur Schwieger

ausfiihrlich erldautert worden.

Die Firma Siemens & Halske, welche auf unsere An-
frage die Gefilligkeit bhatte, uns das beziligliche Material
zum Zwecke der Verdffentlichung zur Verfiigung zu stellen,
macht gleichzeitig die Mittheilung, dass in Folge einer Con-
ferenz mit den zustindigen Behdrden das Project inzwischen
der Verwirklichung um ein wesentliches Stiick naher geriickt
worden sei. :

Wir haben schon bei der Beschreibung des Tiefgrund-
bahn-Entwurfes auf den aus losem Sand bestehenden Bau-
grund von Berlin hingewiesen. Nach den Erfahrungen, die
Oberbaurath Dirksen beim Bau der Berliner Stadtbahn zu
machen Gelegenheit hatte, wiirde dieser, aus fliessendem
mit erratischen Blécken durchsetztem Sand, oder mit Baum-
stimmen gespicktem * Morast bestehende Baugrund eciner
tiefen Tunnelanlage weit gréssere Schwierigkeiten bereiten
als der Londoner Boden.

Es ist desshalb das Bestreben begreiflich, diesen be-
deutenden Hindernissen auszuweichen. Bekanntlich hatte
schon im Jahre 1880 Werner von Siemens den Berliner
Behorden das Project einer electrischen Stadtbahn vorgelegt,
welche als Hochbahn der Friedrichstrasse entlang gefiihrt
werden sollte. Diese Hochbahn war nach dem Muster der
iltesten Ilochbahnen in New-York gedacht. Das Project
wurde damals abgewiesen. Trotzdem liess sich W. v. Siemens
dadurch nicht abschrecken und er legte den Behorden ein
zweites Project vor, nur dass er es diesmal anstatt mit der
Friedrich- mit der Leipzigerstrasse, versuchte. Bei diesem
zweiten Entwurf liess man das zuerst gewdahlte Muster der
altesten New-Yorker Hochbahn fallen und wandte sich den
neueren Hochbahn-Constructionen dieser Stadt zu. Wie sehr
diese Projecte damals die Fachméinner Berlins beherrschten,
“mag schon daraus hervorgehen, dass der dortige Architekten-
Verein den Entwurf einer Stadtbahn lings der Friedrich-
und Leipzigerstrasse zum Gegenstand einer Schinkel- Con-
currenz machte.

Wenn nun diese Projecte trotz alledem nicht durch-
zudringen vermochten, so hatte dies einen doppelten Grund.
Einerseits trugen diese, amerikanischen Vorbildern entnom-
menen Constructionen, trotz des architektonischen Gewandes,
das man ibnen anzuziehen bemiiht war, immer noch den
Stempel einer gewissen Riicksichtslosigkeit; anderseits klam-
merten sie sich gar zu d#ngstlich an die Verfolgung der
Verkehrslinien an. Fiir eine Stadtbahn, welche in Folge
ihrer Anordnung iiber oder unter der Strasse nur in ein-
zelnen bestimmten Punkten (Bahnhdfen) fiir den Verkehr zu-
ginglich ist, hat es gar keinen besondern Zweck, mit den
Geleisen immer lidngs der Strasse zu gehen. Denn die
clectrische Stadtbahn hat andere Aufgaben, als die Pferde-
bahn; sie hat weniger den Kleinverkehr in den Strassen
zu vermitteln, als den Stadtverkehr auf grissere Entfernun-
gen zu bewiltigen. Werden diese Grundsiitze festgehalten
und die Linienfithrung dementsprechend gestaltet, so sollte

auch in Berlin die Ausfiilhrung solcher Verkehrsanstalten
moglich sein.

Bei einer Stadtbahnanlage, wo die Verhiltnisse so
liberaus schwierig sind, miissen alle zu Gebote stehenden
Mittel angewandt werden und so enthdlt denn auch das
Stadtbahnproject von Siemens & [Halske, welches sich im
Wesentlichen als Hochbahnproject charakterisirt, auch ein-
zelne Strecken, welche als Untergrundbahnen ausgefiihrt
werden sollen, oder eigentlich als Unterpflasterbahnen. Die-
selben sind keine geschlossenen Tunnelbahnen, welche voll-
stindig im Grundwasser liegen, sondern sozusagen flache un-
mittelbar unter dem Strassenpflaster auszufithrende Schlduche,
deren Boden (Schienenoberkante) nur unbedeutend in die
hoheren . Grundwasserstinde eintaucht und deshalb leicht
wasserdicht und jedenfalls trocken gehalten werden konnen.
Solche Unterpflaster-Bahnstrecken konnen natiirlich nur da
zur Ausfiihrung gelangen, wo keine irgendwie wesentlichen
Gas-, Wasser- und Canalisationsrobre mit beiderseitigen
Hausanschlissen liegen. Sie sind daher nur ausfithrbar
lings der Wasserliufe und der grdsseren Parks und auch
da nur nach eingehendem Studium der Rohr- und Canali-
sationspline. Ueberhaupt liegt es auf der Hand, dass es’
fiir den Entwurf einer Stadtbahn. welche derart allen ober-
irdischen und unterirdischen Hindernissen aus dem Wege
gehen und die trotzdem noch verbleibenden Schwierigkeiten
mit maglichst allseitig befriedigenden Losungen iiberwinden
soll, nicht nur sehr eingehender Studien aller drtlichen Ver-
hiltnisse bedarf, sondern auch einer bis in die Einzelheiten
sich vertiefenden Ausarbeitung.

So ist es denn gekommen, dass seit den ersten An-
liufen zu einer electrischen Stadtbahn Anfangs der achtziger
Jahre so lange Zeit verflossen -ist, bis das neue Project der
Firma Siemens & Talske zur behérdlichen und &ffentlichen
Behandlung wieder bereit war und wieder fertig vorlag.

Fiir ein ganzes Netz von elecirischen Stadtbahnen,
welche alle Theile von Berlin iiberspannen sollen, sind be-
reits in alle Einzelheiten gehende Lntwirfe ausgearbeitet,
bei welchen auch die schwierigen Punkte eingehend studirt
worden sind. Doch liegt es selbstverstindlich nicht im
Interesse der Concessionsbewerber, ihre Vorschlige und
Ideen jetzt schon nach allen Richtungen der Oeffentlichkeit
preiszugeben. Sie haben sich demnach auf die Darlegung
des Projectes im grossen Ganzen beschrinkt. Selbstver-
stindlich werden dabei, schon mit Riicksicht auf die er-
forderlichen Geldmittel, vorerst nur die wichtigsten Linien
in Betracht fallen (Fig. 1). Es sind dies folgende:

 FErstens eine Linie von Osten von der Warschauer-
briicke iliber das Stralauer Thor, Schlesische Thor, Cott-
buser Thor, Wasserthor, Hallesche Thor nach dem Zoolo-
gischen Garten und nach Charlottenburg mit dem Endpunkte
Wilhelmsplatz durchgehends als Hochbahn gedacht. Diese
Linie wiirde also fiir die Stadttheile stdlich der Leipziger
Strasse das sein, was die bestehende Stadtbahn fiir die
Stadttheile nérdlich der Leipziger Strasse ist.

Zweitens eine Linie als Unterpflasterbahn vom Bahn-
hof Friedrichstrasse beziehungsweise von der Schlossbriicke
iiber Konigsplatz, Brandenburger Thor, Potsdamer Thor,
von hier aufsteigend in die Hochbahn vom Potsdamer Bahn-
hof lings der Potsdamer Bahn durch die DBililow-, Kleist-
und Niirnberger-Strasse nach Wilmersdorf, Schmargendorf
und dem Grunewald. Diese Linie wiirde somit in der
Biilow- und Kleiststrasse mit  der erstbeschriebenen Linie
zusammenfallen und in der Wilmersdorfer Gemarkung und
im Grunewald vorliufig als Niveaubahn zur Ausfiihrung ge-
langen, immer aber unter Beriicksichtigung der Mdglich-
keit, sie spiter, sobald die fortschreitende Bebauung der
Wilmersdorfer Gemarkung dies verlangen wird, in eine
Hochbahn umzuwandeln.
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Drittens eine als Hochbahn gedachte Linie vom Bahn-
hof Friedrichsstrasse lings der Panke nach dem Louisen-
thor, dem Wedding, Gesundbrunnen und bis Pankow.
Anstatt niher auf die Beschreibung dieser Linien ein-
zutreten, mag es nicht unzweckmissig sein, die Grundsitze
zu erliutern, nach welchen diese neuen electrischen Stadt-
bahnen angelegt und betrieben werden sollen. Dabei konnte
nicht an Monumentalbauten, die fiir schwere Eisenbahnzige
mit Locomotivbetrieb geeignet sind, gedacht werden, eben-
sowenig an Vollbahnen mit dem Normalprofil des lichten
Raumes der letzteren und den verhiltnissmiissig grossen
Minimalradien von 280 m und schwachen Steigungen von
10 %90 der bestehenden Stadtbahn, sondern es wurde eine
einfache, leichte und billige Anlage in Bau und Betrieb in
Aussicht genommen. Gerade dazu eignet sich aber der
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leichtere Ueberwindung starker Steigungen. Dies ermog-
licht die Anwendung von Rampen bis auf 25 %o und von
Minimalradien von 100 m.

Auch die bauliche Anordnung wird dadurch vortheil-
haft beeinflusst. Wihrend bei der bestehenden Stadtbahn
alle Constructionen auf den 7 / betragenden Raddruck der
TLocomotive berechnet werden mussten, kommt hier nur
ein Raddruck von 1,3 bis 1,5 / in Betracht. In Folge der
symmetrischen Anordnung der Wagen in Bezug auf die
beiden Hauptachsen konnen diese zum Vorwirts- und Riick-
wirts-Fahren gleich gut benutzt werden; es hat somit ein
solcher Zug thatsiichlich kein Vorn oder Hinten. Dadurch
wird cine grosse Einfachheit im Betrieb erzielt; es fallen
alle Drehscheiben und Wendecurven weg. Die Ziige kidnnen
ferner, dem wechselnden Verkehr der verschiedenen Tages-

electrische Betrieb am allerbesten. Es ist nur naturgemiss,

zeiten entsprechend, aus mehr oder weniger Wagen zu-

Fig. 1. Neuester Entwurf eines electrischen Stadtbahnnetzes fiir Berlin.
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dass bei electrischem Betriebe jeder einzelne Wagen, auch
wenn die Wagen in geschlossenen Ziigen verkehren sollen,
mit einem oder wie es sogar schon bei gewdhnlichen
Strassenbahnwagen geschieht mit zwei Electromotoren aus-
geriistet wird.

Der electrische Betrieb der vorgeschlagenen Stadtbahn
wird in Abweichung von demjenigen der Londoner Tief-
grundbahn so gedacht, dass simmtliche Wagen als Molor-
wagen hergerichtet werden. Dadurch wird der Vortheil
erzielt, dass alle Achsen des Zuges gleichmiissig angetricben,
gebremst und durch die Motoren gleichmissig belastet
werden kiénnen. Durch die Nutzlast der Personen wird die
Adhiision zwischen Schiene und Rad erhéht und da ferner
die bewegende Kraft in den Schwerpunkt des Wagens ver-
legt wird, so kann ein solcher Zug scharfe Curven leichter
durchfahren, als wenn er von einer Locomotive gezogen
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sammengesetzt werden, wodurch die mitzuschleppende todte
Last reducirt und die Betriebs- und Unterhaltungskosten des
Wagenparks entsprechend vermindert werden konnen.

Die electrische Bahn soll normalspurig angelegt
werden, um einen Uebergang auf die Geleise der bestehen-
den Stadtbahn und der vorhandenen Strassenbahnen zu er-
maglichen, die vielleicht spiter auch auf den electrischen
Betrieb cingerichtet werden. Damit bei den obenerwihnten
Kriimmungsverhiltnissen keine Schwierigkeiten entstehen,
sind alle Wagen mit Drehgestellen zu versehen, Die Wagen-
breite wird auf vier Sitzplitze d. h. auf 2,25 m. die Breite
des Normalprofils auf 3,00 m bemessen, wihrend die Hhe
desselben nur 3,15 m gegeniiber 4,8 m bei Vollbahnen be-
tragen soll. Dies ermdoglicht, bei den Unterpflaster-Strecken
die Schienenoberkante nur 4 m unter der Strassenoberfliche
zu halten. Dementsprechend hat man auch beim Ueber-

wiirde. Die Erhthung der Adhiision gestattet ferner eine

gange aus der Unterpflasterbahn in die Hochbahn (mit 4,4 m
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lichter Durchfahrtshohe) nur einen gesammten [Iéhenunter-
schied von 9,13 m zu iiberwinden, wihrend derselbe sich
bei Anwendung des Normalprofiles der Vollbahnen auf
mindestens 11,20 m beziffern wiirde. Ein solcher Ueber-
gang aus der Unterpflasterbahn in die Hochbahn ldsst sich

also unter Zuhtlfenahme der stirksten zuldssigen Steigung’

von 25 %00 auf eine Linge von nur 360 m vollzichen.

Die Geleisentfernung soll gleich der des Normalpro-
files sein im Gegensatz zur bestehenden Stadtbahn, bei
welcher sie geringer ist. s ergiebt sich dann fiir den zwei-
geleisigen Bahnkdrper eine geringste Breite von 2,25 + 3,0 =
5,25 m und — zuzliglich der beiderseitigen o,75 m breiten
Stege ausserhalb der Geleise — eine Gesammtbreite von
6,75 m. Zwischen zwei in den beiden Geleisen verkehren-
den Ziigen bleibt dabei, da die Wagen keine Trittbretter
erhalten, ein in der ganzen Hthe der Wagen gleichmissig
freier Raum von 0,75 m. Bei der bestehenden Stadtbahn

Fig. 2. Unterpflasterbahn am Reichstag-Ufer.

betrigt der Zwischenraum zwischen zwei Wagen zwar
3.5—2.6 = 0,9 m, zwischen den Trittbrettern zweier Wagen
jedoch nur 3,50—3,15 = 0,35 .

Der Zwischenraum zwischen zwei einander begegnen-
den Wagen mit o,75 m ist gross genug, dass Korperver-
letzungen der etwa sich hinausbeugenden Fahrgéste nicht
vorkommen kénnen und dass (was bei der bestehenden
Stadtbahn nicht der Fall ist) zwischen den Geleisen im
Nothfalle ein Bahnarbeiter stehen bleiben kann, ohne von den
vorbeifahrenden Wagen beschidigt zu werden. Auch eine
offenstehende Wagenthiir kann, da sie nur 0,60 m breit ist,
an dem in entgegengesetzter Richtung fahrenden Wagen
keine Zerstorung anrichten. Uebrigens sollen die Wagen-
thiiren auf der den Bahnsteigen abgewendeten Wagenseite
stets fest verschlossen gehalten werden, wie dies auf der
Londoner Metropolitan Railway gehandhabt wird.

Die IHaltestellen sollen so einfach als moglich ange-
ordnet werden. Ohne Eintrittsflur, Wartsaal, Aborte und
Billetschalter werden sie nur aus den erforderlichen Treppen
und aus den beiderseits ausserhalb der Geleise liegenden,
durch eine leichte Halle iiberdeckten Bahnsteigen bestehen,
wie dies durch Fig. 3, 4, 5u. 8 veranschaulicht wird. Sie sind
zunichst nur auf drei Wagenlingen bemessen, wobei jedoch
bei der Anordnung der Triiger cine weitere Verlingerung
vorgesehen bleibt. Wo die Oertlichkeit es zuliisst, wird
an jedem Ende der beidseitigen je 3 m breiten Bahnsteige
eine 2 m breite Treppe angelegt, so dass der Zu- und Ab-
gang getrennt gehalten werden kann. Auf der Zugangs-
treppe werden die Fahrkarten gelést und auf der Abgangs-
treppe abgegeben.

Damit die auf dem Bahnsteig wartenden Fahrgiste
nicht durch die zu friih getéfineten Thiiren des einfahrenden
Zuges beschiidigt werden, und damit der Bahnsteig in seiner
ganzen Dreite von den wartenden Fahrgisten benutzt wer-
den kann, sollen die Thiren sidmmtlicher Wagenabthei-
lungen verriegelt gehalten und die Verriegelung vom Fihrer-
stande des Zuges aus erst nachdem derselbe still steht, aus-
gelost werden. Da die Wagen keine Trittbretter erhalten

sollen, so miissen die Bahnsteige derart angelegt werden,
dass man mit einem bequemen Schritte vom Bahnsteig in
die 0,82 nt iiber Schienenoberkante liegenden Wagenabthei-
lungen hintibertreten kann und dabei nur eine Stufe von
etwa 0,32 m Hohe zu iiberwinden braucht. Die Bahnsteige
sind desshalb o.50 m hoch iiber Schienenoberkante ange-
legt und bis auf 1,05 m an die Geleismitte vorgeschoben.

Die Gesammtbreite der Hallen bei den Haltestellen
der electrischen Stadtbahn berechnei sich nach Vorstehen-
dem in der Hohe der Bahnsteige auf 2 (3,0 -+ 1,05) + 3,0 =
11,10 m. In Strassenhéhe beanspruchen die Haltestellen nur
eine Breite von 6,35 m. :

In Bezug auf die Construction der Viaducte (Fig. 6 u. 7)
bei der beabsichtigten electrischen Hochbahn muss naturge-
miss das Hauptaugenmerk darauf gerichtet sein, die erforder-
liche Grundfliche in der Breite nach Moglichkeit zu beschrinken
und nur mit thunlichst wenigen Séulen zu verbauen, welche
nur einen sehr kleinen Querschnitt haben. Durch die Ver-
bauung der Grundflichen mit der Hochbahn darf die sonstige
Benutzung dieser Flichen nicht géinzlich ausgeschlossen, noch
auch die Uebersicht behindert werden. Die Einhaltung
dieser Vorbedingungen fiihrt naturgemiss auf die Anord-
nung eiserner Viaducte. In Folge der geringen Verkehrs-
lasten, welche in Betracht kommen, kdénnen die Viaducte
der electrischen Stadtbahn derart angeordnet werden, dass
jedem Geleis nur ein Lingstriger entspricht.

Bei den Viaducten der freien Strecke sind die Lings-
triger -unter den Geleisen angeordnet und der Geleisent-
fernung von 3.0 m entsprechend in 3,5m Abstand von ein-
ander entworfen. In demselben Abstande von einander
stehen auch die Siulen, welche dic Entfernungen von 16,5 m
den Trigern als Stiitzen dienen. :

Wiihrend also die zweigeleisige Hochbahn in Schienen-
oberkante noch 6,75 m Breite hat, bendGthigt dieselbe zu
ihrer Unterstiitzung in der Grundfliche nur eines 3,5 -- 0.4 =
3.0 m breiten Streifens. Es ist dieser Umstand von 'der
allergrissten Bedeutung, weil bei solcher Anordnung sofort
die Moglichkeit erhellt, die Viaducte der electrischen Hoch-

Fig. 3. Querschnitt durch den Bahnhof vor der Stiitze.

1: 400,

bahn selbst auf verhiltnissmissig schmale Strassenstreifen
(Mittelstreifen etc.) oder auf Uferboschungen zu setzen.

Damit .auch die unerlisslichen Stiitzen der Viaducte
nicht etwa durch zu grossen Umfang fiir den Verkehr oder
den Durchblick stérend wirken. ist von der {iblichen Anord-
nung: die Triger auf den Stiitzen frei aufzulagern, abge-
gangen, weil dabei die Stiitzen gerade iiber dem Boden die
grissten Abmessungen erhalten miissten. Es ist vielmehr der
ganze Viaduct, nidmlich die eigentlichen Triger und ihre
Stiitzen, zu einem Ganzen verbunden (ungefihr wie bei einem
Tische). Dadurch ist die Moglichkeit geboten, den Stiitzen
iiber dem Boden, wo ihr Biegungsmoment auf Null aus-
liuft, den denkbar geringsten Querschnift (40-—355 om) zu
geben.

Die Haupttriger sind als sogenannte Gerber'sche
Triager d. h. mit tiber die Stiitzen hinausragenden Enden
und zwischen letzteren eingehingten Zwischensticken con-

FPEE ]
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struirt. Es wurde diese Anordnung getroffen einestheils,
um das Gewicht méglichst zu vermindern, hauptsichlich
aber auch um bei den sehr langen eisernen Viaducten die
Ausdehnung nach der Liangsrichtung in Folge von Wirme-
unterschieden zu erméglichen.

Das Gewicht dieser Tragegeriiste der freien Strecke
betrigt fiir jeden laufenden Meter der zweigleisigen Bahn
nur 1,200 kg, wobei sogar der Berechnung cin Raddruck
von 3/ anstatt der eigentlich nur vorkommenden 1,5/ zu
Grunde gelegt wurde.

In den Rampen zu den grosseren Briicken zur Ueber-
setzung der bestehenden Eisenbahnen etc. kommen natiir-
lich héhere Viaducte vor, bei welchen selbstverstindlich zur
Erzielung der erforderlichen Widerstandsfihigkeit gegen
Winddruck, die vorstehend entwickelte Stitzenentfernung
von 3,9m vergrossert werden muss.

Fig. 4. Querschnitt durch
den Normal-Viaduct mit
Amnsicht nach d. Bahnhof,

Fig. s.
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Fig. 6. Trage-Geriist.
Querschnitt,

Schienenoberkante hinausragen, ohne hinderlich zu sein. Die
Geleise lagern dann auf Quertrigern von geringer Hohe
(0,45 m), welche zwischen den Haupttrigern mit den Unter-
gurten der letzteren biindig eingehingt sind.

Diese Anordnung der Triger bei Ueberbriickung der
Querstrassen erméglicht es, dass die Hohenlage der Schienen
iiber der Strassenoberkante an den Kreuzungsstellen nur
5,0 2t zu betragen braucht, nimlich 4,4 m lichte Durchfahrts-
héhe zuziiglich 0,45 m Hohe der Quertrager und 0,15 m Hohe
der Schienen.

Die Fahrbahn des Viaductes soll in der Weise her-
gestellt werden, dass zwischen den Quer- und Lingstriagern
in deren Oberkante Drahtnetze gespannt und mit Cement-
mirtel oder Beton umgossen werden. Auf diese Weise wird
nicht nur eine dichte Decke hergestetlt, sondern auch das
Dréhnen beim Befahren der Viaducte vermieden, Zu dem

Bahnhof flir die Canalstrecke. — Ansicht.

Fig. 7.
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Die Anordnung der Haupttriger . bei 'den Haltestellen
ist derjenigen in der freien Strecke cntsprcchcnd Es kom-
men also auch bei den Haltestellen nur’ zwei Ilaupttriger

zur Anwendung; jedoch mit' dém Unterschiede, dass die-
selben in 6,0 m Abstand von 'einander liegen; also nicht
unter den Geleisen, wie auf der «freien Strecke, sendern

ausserhalb der Geleise neben'denletzteren.. Die Bahnsteige
und die Winde der Halle sind :dann auf seitlichen Aus-
kragungen dieser Haupttriger aufgebaut. J

Bei der beschriebenen Anordnung kann also auch unter
den Haltestellen der Verkehr sich frei bewegen, da -nicht
mehr Sdulen gestellt sind, als bei den Viaducten der flen’:n
Strecke, nimlich je zwei in 14,0 m Entfernung.

Auch bei der Uebersetzung der Querstrassen sind fhc
Haupttriger der Hochbahn neben den (;clcmtn angeordnet.
Is ist dies geschehen, damit nicht die immerhin grésscre
Hohe der Haupttriger fiir die Hohenlage der Schienenober-
kante tiber die Strasse masgebend sei. Wenn die Haupt-
triger neben dem Geleise liegen, konnen sie liber die

gleichen Zwecke sind bei der Ausarbeitung der Trigercon-
struction alle einzelnen Theile in sich steif gemacht, so dass
ein ‘Schlottern und Klirren, wie. es hdufig bei den langen
schwanken Zugstangen der Briicken wahrgenommen werden
kann, nicht vorkommen kann.

Was die kiinstlerische Ausgestaltung des Viaductes an-
betrifft, so ist dieselbe von vornherein in das Auge gefasst
worden. Das letzte Wort ist in dieser Beziehung noch nicht
gesprochen worden. . Jedenfalls soll dem Kiinstler ein mas-
cebender Einfluss nicht nur in Bezug auf die Ausschmiickung
der einzelnen Theile, sondern auch in Bezug auf die ge-
sammie Formgebung ein “masgebender Einfluss eingerdumt
werden. ! :

Ueber die Construction der. unter dem Pflaster aus-
zufiihrenden’ Bahnstrecken (ist wenig zu sagen,  Der fiir die
Bahn' erforderliche Raum von 6,75 m Breite wird beider-
seits durch gewdéhnliche Futtermauern eingeschlossen, welche
an .ihrem TFusse durch Erdgewdlbe gegeneinander abge-
spreitzt. und oben . mit einer Decke aus eisernen Trigern
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und zwischengespannten Buckelplatten abgedeckt sind. Auf
den Buckelplatten wird in Beton oder Asphalt direct das
Pflaster aufgesetzt. Bei dieser Construction erhilt der ganze
Bahnkérper eine Gesammtbreite von g,z5m. Wo diese
Breite nicht zur Verfiigung stehen sollte, kénnen die Seiten-
wiinde anstatt aus Futtermauer auch aus einem der Decken-
theilung entsprechenden System von eisernen Stielen mit
zwischengespannten gusseisernen nischenférmigen Tafeln her-
westellt werden. Die Breite des Bahnkérpers lidsst sich auf
diese Weise bis auf 7.75 m beschrianken.

Bei denjenigen Bahnstrecken, welche unter den Ufer-
strassen herfiihren, soll die eine Seitenwand von der Hoch-
wasserlinie aufwirts offengelassen werden (Fig. 2), so dass hier
Gallerien mit seitlicher Beleuchtung bestehen. Auf die un-
bedingte Wasserdichtigkeit dieser Unterpflasterbahnstrecken
wird kein besonderes Gewicht gelegt. weil sie so seicht
angelegt sind, dass den grissten Theil des Jahres hindurch
die Schienenhéhe iiberhaupt nur unbedeutend umier dem

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

worden war) auf dem Wege der &ffentlichen Submission
an eine andere Firma iibertragen, welche hiefiir Materialien
anderer Provenienz und noch mit verschiedenen Surrogaten
vermischt, verwendete. Ein solcher Pseudo-Asphalt konnte
jedoch dem Verkehr und den Witterungseinfliissen nicht
lange Stand halten und es mussten Reparaturen immer hiu-
figer vorgenommen werden. Die neue Gesellschaft war
auf die Dauer nicht mehr im Stande ihren Verpflichtungen
nachzukommen und kam in Concurs. Die Folge davon war,
dass der Asphalt in Paris in Misscredit kam und der Stadt
einen — allerdings wal selbst verschuldeten — Schaden
von einigen Millionen Franken zugefligt wurde. - Unter
diesen Umstinden war es der englischen ,Improved Wood
Paving Company”“ (dieselbe, welche im Jahr 1879 in Berlin
eine Probepilasterung ausfiihrte) ein Leichtes, im Jahre 1881
auf dem Boulevard Poissonni¢re «mit ihrer ersten Iolz-
pflisterung heginnen zu konnen und so dem IHolzpflaster in
Paris grossere Verbreitung zu verschaffen.

Fig. 8. Haltestelle in der Skalitzer-Strasse bei der Kreuzung der Oranien., Wiener- und Manteuffel-Strasse.

Grundwasser liegt und weil es keine Miihe macht, das etwa
durchsickernde Wasser in gewissen Intfernungen durch da-
selbst aufgestellte kleine electrische Pumpen hinauszuwerfen.

e e 8 P ~

Zur Frage der Verwendung von gerauschlosem
Pflaster im Strassenbau der Stadte.

Auf die in No. § erschienene Correspondenz aus aris
wird uns vom Verfasser des ersten Artikels FFolgendes ent-
gegnet:

»Bis zum Jahre 1878 wurden in Paris wihrend ciner
Dauer von etwa 2o Jahren die Asphaltstrassen mit Asphalt
aus den Minen von Val-de-Travers und Seyssel hergestellt.
Als Unterlage kam cin Beton mit hydraulischem Kalk zur
Verwendung , gemiiss der stadtischen Vorschrift.  Dieser
Beton war aber nur von geringer Stiarke und besass daher
nicht immer die erforderliche Unnachgichigkeit, Trotzdem
waren die Pariser Asphaltstrassen verhiiltnissmiissig in gutem
Zustande. Im Jahre 1878 wurde die Neuherstellung und
der Unterhalt des Asphaltstrassennetzes (was friiher unter

der Hand immer an die nimliche Gesellschaft vergeben

Um die so zerstorten Asphaltstrassen wieder in
besseren Stand zu stellen, war man gendthigt, dic alte Ge-
sellschaft, welche im Jahr 1878 iibergangen wurde, wieder
herbeizuzichen. Idiese hatte Anfangs der achtziger Jabre
einige Strassen, wie z. B. die Rue Richelieu, \'ollst.ﬁndi'g neu
hergestellt. Die Asphaltdecke wurde auf eine starke Beton-
schicht aus Portland-Cement gelegt und man war iiberhaupt
bestrebt, diese neuen Arbeiten mit grosser Sorgfalt auszu-
fiihren. Alle nach dem gleichen Princip seither in Paris
erstellten Asphaltstrassen haben sich bis jetzt vorziiglich
gehalten und stehen den besten anderswo mit demselben
Material ausgefiibrten Plasterungen in keiner Weise nach.
Die Lrfahrung lehrt, dass kunstgerecht ausgefiihrte Asphalt-
strassen, bei grosstem Verkelr, eine Dauer von zo Jahren
erreichen konnen; in Berlin wird die Dauer derselben eben-
falls zu zo Jabren angenommen. Da das Holzpflaster in
Paris wenigstens alle sieben Jahre neu umgelegt werden
muss, s0 ist nicht schwer einzusehen, auf welcher Seite der
financielle Vortheil liegt, um so mechr, als Anlage- und
Unterhaltungskosten fiir Asphalt in keinem Fall grdsser sind
als fiir Holz. Was die Reinigung anbetrifit, so ist diesclbe



