Das Verkehrswesen.

Bau-Inspector Paul Kortz.







1iinlcitung‘.

Was dem Fremden in Paris am er und am meisten
imponiert, das ist die uberaus grosse Verkehrsdichte, die Belebtheit aller

\-u:'-

kehrsmitteln und nicht weniger auch mit Fussgingern. Es ist gerade so,

Strassen bei Tag und bis spédt in die Nacht mit

moglicher

als ob das ganze Leben in Paris sich auf der Strasse abspielen wiirde
und zum Theile ist dies auch der Fall. Es ist wohl nicht meine Auf-

hen, warum der Verkehr in Paris ein weitaus lebhafterer

gabe, zu untersu

viel starkeren Verhiltnisse als die Einwohner-

zahl grosser ist ) aber einige dieser Ursachen mochte ich doch an-

Vor Allem ist zu erwihnen, dass Paris eine Fremdenstadt ist wie

keine zweite auf der Welt. Seine _'\.'_i!l‘um‘.:.'__'\:' |..'=_\ Zwischen

semne herrlichen Bauten, Garten

Mitteleuropa, seine vielen Kunstschiit

und Strassena

» sonsticen traditic len Anziehungen lassen

T
12

an der Seine auch zu

{

5 eiflich erscheinen, dass die ||;’.'\Il"I‘-IE'.

Ceiten, wenn keine Weltausstellung dortselbst ist, constant eine Fremden

zahl in ihren Mauern beherber;

die die Einwohnerzahl mancher Landes-

hauptstadt weit tberragt.

Ein weit - Grund b Adgenschaften der romanischen

Race selbst, die das Leben gerne auf die Strasse verpflanzt. Der Parise
& |

und der Franzose lUberhaupt — hilt sich nicht, wie es der Deutsche

zu thun pflegt, stundenlang im Gasthause auf: er nimmt daselbst

Mahlzeit ein und trachtet wohl aucl

wegen der geringen |

lichkeit, die man in den meisten Gasthiusern geniesst, moglichst

in's Freie zu kommen. Nach dem Diner, wie der Franzose

Abendmahlzeit benennt, also zwischen 9 12 Uhr promeniert er

[rottoir vor den Caféhiusern.

den Boulevards oder sitzt auf de

Dass dieser Massenverkehr aber stattfinden kann, «

» viel zu beldsticen




Lustwandeln auf den Trottoirs wirklich ein

ist hauptsiic und den Strassen-

dank

Asphalt
Spazier-
nun fast
ZU ver-
 storendes

1, wie dies bel

lch wiirde den R: n meines Berichtsthemas tiberschreiten, wenn

-auf noch ndher e shen wiirde, aber das Strassenwesen ist mit

dem Ver

rswesen n 50 1nnig

nterlassen kann, dasselbe an manchen St zu streifen. So will ich

es auch nicht unerwahnt lassen, dass man es in Paris grundsitzlich
1

Verm die Continuitédt der F:

durch den Einbau von Schacht-

— in Paris noch zahlreicheren

bracht. Wir

ebrachten

deckeln zu unterbre

(b

cte als in Wien — befing sich im Trottoir unte

finden daselbst nebst den auch bei uns im Trottoir ui

Schachtdeckeln der Gas- und Kabelleitungen auch die fur die E

schichte =z len, Wasser- und Druckl

ftleitungen u. s.

werden wohl die An kosten etwas erhdht, dagegen aber das

unangenehme Gerduscl

1 und die

Erschutterung vermieden, welche durch

den Ubergang der Ridder von dem weichen Holzpflaster auf den Guss-

e1sendeckel e we

orgeruten wird. 1 » der elastischen und

out erhaltenen hahndecke ist, dass in Paris Fuhrwerk mit Gummi-

riadern nur

setroffen wird (mit Ausnahme der mit Pneumatiks

n Automobile) deshalb dort auch die Plage des

v} 11 P a1+t
chleuderns nicht

Da bei dem st iberqueren der Fahrbahn fiir

1 frequentesten und breiten

hmale, erhihte Inselperrons

121111

angeordnet, welche tricht t

der Strasse ¢ Diese Insein dien

en den Wa

Bei sehr

von lLaternen und bie leuten |

einen gesicherien Aufstellur

der Wachmann durch Erheben der mit

affineten

Hand den beiderseiugen Wagenverkehr ein, um den Fussgehern Gelegen-

heit zum Uberqueren der Fahrbahn zu get In der nebenstehénden

Abbildung (Fig. 1) ist eine solche I[nselanl:
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Der Hufbeschlag der Pferde unt

R DR ey Lo 4 1 e
lande tliblichen d: dass die Hufe

wird wohl die Strassendecke weniger

namentlich bei nassem Holzpl

[ch will nunmehr auf die

mittel ubergel

let sich von d

keine Stollen bes
beansprucht,
/:I":Il‘.L.i.l

10N

21
itzen. Dadurch

doch kommen Stiirze,

hidufig vor.

v L,"'i\

der einzelnen

A. Leichtfuhrwerk.

1. Fiaker,
Der Fiaker, wie der

vom Mittelstande am

20,000 Einspan

-Licenzen und

heit im April L J.
e und

nier beigebd

durch grosse Einfachheit aus,

\-"i'l ires de Place

de 1.200.00M) francs

Victor-Hugo

17150

Clichy

Con VEr Cé num

meisten dieser Wi

wirklich im

VOITURE DE PLACE A 2 PLACES

TARIF MAXIMUM DANS L'INTERIEUR DE PARIS

hiver i1

1150
21

taf7d 2N hiver

225
2150

La Course
L'Heure

La Course
L'Heurse

TARIF MAXIMUM AU-DELA DES FORTIFICATIONS
Bois de Boulogne, B la V A . Aubg

wret

L'Heure. 2 ir.b0 Indemnité .

YOITURE PRISE HORS DES FORTIFICATIONS POUR PARIS
L'Heure P

Wiihrend der Ausstellung sol

| die Zahl der Licen

Einspénner in Paris genannt wird, ist das

meisten benutzte Fuhrwerk., Es gibt in Paris etwa

igen standen zur

Verkehre.* Der

der die Wagennummer 17.150 trigt,

einfache Fahrt

Fine

Linien von

innerhalb der

elbe dauert, kostet bei
Tag 1:50 Fres., bei Nacht
2:20 Fres. Als
ailt im Sommer von 6 Uhr

frith bis 121/3 Uhr

Tageszeit

) nachts,
im Winter von T Uhr
frith. bis 121/, nachts.
Will man die Fahrt unter-
brechen, oder braucht man
den Wagen langere Zeit,
50 nimmt man ihn per
stunde und zahlt fur die

erste Stunde 2 Fres., fur

jede weitere Viertelstunde

50 Cts,

wird

i |":i'.|\'.".'!\|
=

zwar nicht

es i1st Usus, ein solches

und mehr

je nach der Dauer der
zu geben; auch
bei Fahrten nach der
Stunde kommen Taxtiber-
schreitungen nur selten
vor, weil dieselben strenge
k:|?x‘:“|h‘.=

bestraft werden,

wie Fahrtverweigerung,
:n tber 0000 betragen

haben,



Die Wagen sind dhnlich wie die u

|'.‘.H“'\"JIIII'|L'I", aper pesser

gehalten. Sie sind in der R nur zweisitzig, die offenen mit kleinem

Riicksitz. Im Winter sind die meisten Wagen durch Warmflaschen

geheizt, und wird dies durch eine Aufschrift auf n Wagenschlage

ersichtlich gemacht. Die Bespannung ist zumeist gut und wird 2—3 mal

ages gewechselt., In den seltensten Fiallen wird auf der Strasse

ert, sondern erst bei Plferdewechsel im Stall.

Fahrt und der Kutscher
6700 Wagen fixe Stand

Der Wagen ist somit immer ber

stets auf dem Bocke. Es bestehen wohl

platze, aber die meisten Wagen fahren, wenn sie frei sind, im Schritt

durch die Strassen und mai auch unter normalen Ver-

hiltnissen immer darauf rechnen wo man Ssich auch befinden mag

binnen wenigen Minuten einen freien Wagen zu finden. Der Kutscher,

welcher bekanntlich in Paris uniformiert ist, hat den Wagen sammt

Bespannung von seiner Gesellschaft, de , gemiethet

und zahlt derselben per T einen fixen Betrag je -.1:-,L'I‘,- der Jahreszeit
und sonstigen Umstédnden 15—25 Fres; dagegen ist die Gesellschaft
verpflichtet, ihm 2 oder 8 Pferde beizustellen und alle Reparaturen an

Wagen und Geschirr zu besory

Es ist klar, dass bei den relativ billigen |'.L||] reisen der Kutscher

miussig sein darf, will er nebst der Mi bur noch einen ansehn-

Verdienst fiir sich herausbringen. Es erhellt aus diesen Daten
ther h, wie in Paris dieses Fuhrwerk ist, da sich
sonst SO Grosse S5 nicht halten konnte.

Der Fiaker fihrt in Paris in der Regel ziemlich rasch s0 rasch

es eben bei dem grossen Andran von Wagen moglich ist : es st

dies zum guten Tl wohl at

dem Holzpflaster zu verdanken, welches

st schont. Wenn man

Wagen und Pterd, aber auch Kutscher und Fa

=

sen gelangt, die noch mit Granit gepflastert sind, wie

z. B. beim Ostbahnhof, er Kutscher sofort die Geschwindig-

keit, um sich und Gefihrte zu schone

Nebst dem Einspidnner gibt es auch die sogenannten ,voitures de
remise“, das sind unnumerierte Zweispénner, die nicht auf Standplitzen
stehen, sondern bestellt werden miissen. Dieselben sind besser ausge-
stattet, aber auch bedeutend theurer als die voitures de place oder

]"iiul{c‘.'. ]'-..‘1 iﬁ{ \'li:_'n 1n I’.".:i.\ \,'il‘l \'iL‘| '."L']\'I.l.'_;"u'l'[ |"L]"-.|I h Llnl“!'! \IJmu’

gedeckte Wagen oder Landauer fast gar nicht anzutreffen sind; gewdéhnlich
nur bei den Bahnhofen und den grisseren Hotels. Eine Familie von

{ Personen ist daher bei schlechtem Wetter genithigt, zwei Wag

n
zu miissen. Der Landauer erhilt fiir die einfache Fahrt

fir die Stunde 3 Fres. bei T

ag.

Kurzem in Paris eingefiihrte elektrische Fiaker, ein Landau-

wenig bentitzt. Derselbe

ler gewohnliche Landauer,




kinne, Fur eine in das Bois

der Dauer von 1—2 Stunden, wi etwa 6 Fres
wirde, wur 25 Fres. langt, der Begriundung, dass

mussen. Die

e el
WEerd

- | frEOTIer ey
ziemlich strenge

betrac 1 und mischt
sich nicht gerne ten.
Die motoris n Accumulatoren geliefert, welche

unter den Sitzen unte bracht sind. Die Ridder sind mit Pneumatik

versehen.
."ltlr*“l_"' dem Fahrt-

= 45
Kilometertarif fur daie mit

jedoch derzeit deren sehr wenige. Der
Kilomete

en "\.\'.i_'_

T Cts., fir
Wagen bei

Taxe entsprechend.

eiSsitZ1oen

sich die

2. Automobile,

Wenngleich d in Paris scheinbar wenig Anklane

bei dem Public )

n findet, so ist der Automobilismus doch in

aris so

stark verbreitet, wie in keiner anderen Stadt, denn Paris ist der Haupt-

ungsort I

erze ir Motorfahrzeuge. In den Strassen von Paris und im

man T

Bois si

1Isende solcher Fuhrwerke der verschiedensten Grisse

wen, doch sind dieselben zumeist Privateigenthum.

und Bauart wver

[Das Schnellfa

i

n derselben wird nur im Bois gestattet, in den Strassen

isselbe durch das Gedringe der Fuhrwerke von selbst,

lie Polizei ein wachsames If, dass alle Leichtfuhr

zu im selben Tempo fahren.

as Sc

Bei dieser Gelegenheit michte ich ein Wort tiber ¢ mellfahren

und Wettfahre wie es in Wien von den Fiakern und Automobilen

geduldet und vom Publi

gelbt, von

unterstiitzt wird,

sprechen Ausser in Wien k solches Re in den be
f

n des Ostens vor. In |§.:_‘I'|i5‘|‘ Pt

und London wird ein Sport 1im Inneren der Stadt nicht eeduldet:

ein Sport gehort eben nicht auf die sse, welche auch wvon Fuss-

allem

len muss. Es gilt

gdnge

von allen

dies nicht bloss von den sondern auc

Motorfahrzeugen, Rac elektrischen

Strassenbahnen, denen leichter ausgewichen werden kann, als |

1rzeucen,

die nicht auf sichtbarem Geleise fahren, eine Maxima hwindigkeit

von 12 km in der Stadt und 15 km in nicht

hlossen  verbauten

Gebieten vorschreibt, sollte diese Verordnung auch fiir alle anderen

auf der Strasse verkehrenden 1abt werden.

ind
AT

Vehikel gelten und gel



B. Omnibus und Tramway.

oo
.

Fii werden Karten Ub pt nic
nimmt das Geld von dem Passagie

und markiert aul einer Uhr die aufl der

form des Wagens angebracht ist, die A
trennt nach Innen- und Aussenplatzen, wobei jede

zeichen horbar wird. Die Controle besor

c Z.'.!Z|

des Conducteurs ai

der Fahrgast keine Bestaticung iber die ge

nur auf das Geddchtr

ein zweitesmal einfordert. In

ommen sollen 14

seiner Nachbarn, dass

Diese einfache V

asart  1st

oglich und rt eine gewisse Intellig

Eine Controle findet nur an Umsteizestellen

Publicum wihrend der Fahrt nicht

Eine der grossten Gesellscha

Omnibus, welche allein 81 Linien | 45 Omnibus

1. Diese Gesellschaft

36 Tramway-Ro

244 km Gelei

tz von

Tramwayt

dnge und ein O

busn

305 km Linge

1. Omnibusse.

Der Omnibusverkehr ist in Paris zwar ziemlich entwickelt, aber

. i 1 . - 1 . 1 M 1 1a¥ I - . 1 1
wicksicht darauf, dass gerade in den belebtesten Strassen wie

den grossen Boulevards von der Madelaine bis zur Pl:

n, wihrend der meis

inzureichend. Die Omnibusse verkeht

nierval

n

rete
ale

daselbst oft 100 Personen




Platz angewiesen wird., Um einigermassen Ordnung zu halten, werden
namlich in den bei allen Umsteigstellen befindlichen Bureaux nach der
Reithenfolge der Ankunft der Passagiere Vormerk-Nummern (Location),
die flir die verschiedenen Linien verschiedene Farben besitzen, ausge-

geben, auf Grund deren man einen Platz in dem betreffenden Wagen

ilt, sobald der Conducteur die Nummer aufruft. Selbst-

angewiesen er

verstindlich diirfen nur so viele Nummern aufeerufen werden, als Plitze

frei sind. Auch die mit Umsteigkarten versehenen Passagiere mussen
sich hter eine Location besorgen. Line nachahmenswerte Vorschrift ver-
pflichtet die Omnibusse und Tramways, von den Endstationen mit

mindestens vier leeren Plitzen abzufahren, so dass auch fiir Passagiere,

welche unterwegs aufsteig

n, noch auf jedem Wagen einige Pliitze frei-

rehalten sind.

ger Omnibus fiir 40 Personen,

Die Wagen neuerer Type fassen 40 Personen, ndmlich 16 Sitzplitze
im Inneren, 20 auf der Imperiale und 4 Stehpliatze auf der riickwirtigen
Plattform. (Fig. 2.) Die Treppen sind ziemlich bequem und auch fiir Frauen
leicht beniitzbar. Die Wagen sind mit Ricksicht auf diese Belastung
massiv und stabil gebaut und haben in der Regel eine Bespannung
mit drei schweren Pferden (Percherons), bei Steigungen auch vier und
flinf Pferde. Die kleineren Typen mit 26 oder 28 Personen Fassungsraum

und zwei Pferden kommen seltener vor. Der Omnibus hilt ausser an

den Umsteigstellen gewohnlich nur dann, wenn Frauen ein- oder aussteigen

10 ==



wollen: bei Midnnern ist es allzemein Ublich, wihrend der Fahrt, die

chmiissigen, kurzen Trab erfolgt, ein- und auszusteigen,

in emem

chten Auftritt erleichtert wird.
Dem Mangel an einer hinreichenden Anzahl von Omnibussen ist
es zu verdanken, dass der Fiaker in Paris ein so wichtiges Verkehrs-

mittel geworden ist. Die grosse Menge der Bevolkerung,

Fiaker zu suer ist und die sonach

Omnibus, Tramway und Schiff angewiesen ist, muss die Bentitzung
dieser Verkehrsmittel oft durch einen grossen Aufwand von Zeit und
Geduld erkaufen.

Im Jahre 1897 (spitere Daten waren nicht erhaltlich) hat die

e générale des Omnibus befordert:

Compag

Mit Omnibussen zu 26 und 30 Plitzen 59 Millionen, mit Omnibussen

zu 40 Plitzen 80 Millionen, in Summa 139 Millionen Passagiere. Die

Anzahl der Omnibusse betrug in diesem Jahre circa TO0.

2. Tramways,

er Tramway zeigt uns die mannigfalt

Betriebsmittel. Wir finden hier noch ziemlich verbr

dann aber auch die sewOhnliche 1 pflocomotiy

Rowan, das Automobil System Serpollet mit

euerlose | ocomotive >ystem | .L!']']I-.F' rancqg,

Ve aysiem Mekar

elektrische Wagen mit Accu-

itoren, mit oberirdischer Leitung, mit unterirdischer und mit Ober-

fldchen-Contact-Leitung und schliessli uch den elektrischen Seilbetrieb.

Der Pferdebetrieb wird aber immer mehr durch den mechanischen und

zwar hauptsédchlich den elektrischen verdriingt. Wihrend meiner An

wesenheit in Paris wurden die wichtigsten Linien auf elektrischen Be-

trieb mir unterirg er Stromzufuhr umgebaut und es werden sonach

die folgenden Mittheilungen in Bilde den thatsiichlichen Verhiiltnissen

nicht mehr entsprechen. Auch bei den Wagen finden wir die verschie-
densten Typen vertreten, worauf im Nachstehenden noch nidher ein-
gegangen werden wird.

Allgemeine Vorschriften fiir Tramways.

)

Aus dem Bedingnishefte, welches fiir Concessionswerber um

Tramwaylinien zusammengestellt und auf Grund des Decretes vom

30, Mirz 1899 flir das Seine-Departement umge

irbeitet wurde, entn

nme

ende principielle Punkte:
Als Zugkraft werden mechanische Motoren verwendet: elektrische

egebietes von Paris

Auftleitungen sind nur ausserh

und

Ladung darf 2m an keinem Punkte Ubersteicen. Die Hohe des




rollenden Materiales tber Schiene darf hichstens 46 m n. Bei
zwelgeleisigen Strecken 1st die Entfernung d eleise so i wihlen,

schenraum zweiler sich bepegsnender Fahrzeuge an keiner

Ll:.|"""- der

er ale .-||| cm betr

sein als 18 m. Der Concessit

in Ausnahmsfiillen in Vorscl

Ausfuhrung der Zustimmung

mit Holzstockeln o

mindestens 60 cm ausse

esiens oo Cm

zu erfolgen. Die Anlage in den

in Anspruch Raume noch ein freier
§

260 m

Tramwa

eiffen von mindes um den anderen F

werken das Ausweichen zu ermi An der Seite
muss zwischen den Aussenkanten der Tramway - Fahrzeu: der
Vertikalen des Trottoirbordsteines noch ein freier Raum von stens

verwendet werden (bel Ge-

1-10 m ertibrigen. Dort, wo Vignolschie

leisen, die nicht in der Strassenfahrbahn liegy sind Stahlschienen von

mindestens 20 kg/m zu wenden., Auf den Strecken, wo das Gel

auf der Strasse zu liegen kommt, sind Gegenschienen (Zwangschienen)

anzuwenden. Die Spurrille zwischen Schiene und Gegenschiene darf in

breiter als 1% mm, in Bigen nicht breiter als 85 mm

sein. Das Gewicht der Ril

ischiene oder gekuppelten Schiene muss

minde

s 40 kg per Meter betr:

.,

3 Y
12 Aes |"|iL‘*~|L'!'“-

Schiene

Dem Conces altung und Reir

sionar obliegt die Ert

zwischen den Geleisen und auf 55 c¢cm ausserhalb der

auch in je ‘em Fuhrwerk

aucn von

befahren werden. Die stets in  tadellosem Zustande

u ¢ Iten. Im Inneren von des Pflasters
auch durch die Gemeinde auf des Concessionirs erfolgen, wenn

diese

otunde, sonst 20 km
(lasse mindestens

In jedem Zuge muss die Anz

doppelt so gross sein als die . rens  muss

im Winter geheizt werden mittel
1. Wenn die

einem Dache zu versel

geénehmigt sein miisse eme Imperiale

diese mi srseite eine Glas-

und an der Vor

*) Diese Bestimmung dii

ten, denn die Druck-

zuge nach Versailles verkehren n
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[Die sonst

Dauer und Ablauf de

Arbeiterzige, Mitbenutzun;

schaften, Uberwachung
Fir die Kosten der

am 1. Jianner eine gewisse Summe zu entrl

zins fiir die Benititzune der Strassen findet sich

nicht stipuliert, dag sind eine Reihe von
welche sich auf die Angestellten des Concessionérs bezie

Belassung des Lohnes erhalten muss und dass

timmt, dass jeder Arbeiter jihrlich einen Urlaub von

wihrend der periodischen militdrischen Einruckung

Weitere Punkte beziehen sich auf die Arbeiter-Unfall-
versicherung.
Tramway-Gesellschaften.?)

bung

Trai ayverkehr in Parns und U

folzende Gesellscha

Omnibus

2. die Compagnie des Tramways de Paris et du Departement

la Seine (82 km eigene Geleise, 112 km

(8D km),
parisien (136 km),

52 km),

P
Paris

und mehrere kleinere in die Umgebung von Paris

ganzen bestehen 11 Unternehmungen, welche 77 Lir
denen 53 mit mechanischer Kraft betrieben werden.
Oberbau.

Als Schienen werden in Paris fol
Marsillon,

rnen Stiihlen r

nde Systeme verwenc

laufende Schie

| B 1

Broca, eine Rillenschiene dhnlich unse

S, 70D




Die Vignolschiene, wie sie bei Eisenbahnen iiblich ist, in ver-

schiedenen Hihen.

Die amerikanische Schiene, eine Flachschiene auf hilzernen

Langschwellen, wie sie frither auch bei uns angewendet wurde.

Die Compagnie générale des Omnibus hat zumeist Marsillonschienen

liegen; die wenigen noch vorhandenen anderen Systeme werden successive

ausgewech at 79 km

t. Die Compagnie des Tramways de Paris h
Broca-Schiene liegen, die Compagnie générale parisienne des Tramways
hat ebenfalls die Broca-Schiene angewandt. Wechsel findet man auf den

dlteren Strecken nicht angewendet, vielmehr Drehscheiben und Schleifen.

da die Type der Pferdebahnwagen mit dem Kutschersitze vorne und

der Treppe riickwirts ein Umspannen nicht gestattet.

mit offéener Imperiale.

Motorische Kraft.

Die Pferdekraft wird immer mehr durch mechanische Kraft ers

immerhin aber besass die Compagnie générale des Omnibus im Jahre

1899 noch 4800, die Compagnie générale parisienne des Tramways im

T

selben Jahre noch 1350 Pferde. Die Anzahl der mit Pferden zurtick-

n-Kilometer betrug bei ersterer Gesellschaft im Bericl

1898/9 rund 13 Millionen, bei le

nischer Kraft zurtickgelegten Wagen-Kilometer 4-05 Millionen. resp. 119.000.

Fig. 3 zeigt einen Pferdebahnwagen mit offener Imperiale und

rickwirtigem Aufstieg,



Die me

a) Gewohnliche Locomotive,
b) Automobile System Rowan®),

¢) Automobile System Serpq

llet und System Pur

d) feuerlose Locomotive System Lamm-Francq.

2. Druckluft
a) Automobile Mekarski,
b) Locomotive Mekarski.

3. Elektricitat.
a) Accumulatoren mit langsamer Ladung,
b) Accumulatoren mit Schnelladung,

¢) Accumulatoren und Luftleitung combiniert,

d) Luftleitung allein (ausserhalb der Stadt),
e) unterirdische Leitung,
f) Oberflichen-Contacte (System Claret und Vuilleumier®) und System

Diatto).

des Omnibus fluhrt den mechanischen

Die Comp. n,

sowohl mit Druckluftmotorwagen, als mit elektrischen Accumulator-

wagen und Dampfmotorwagen, System Serpollet und System Purrey,
Die Comp. des Tramw. de Paris et du Dep. de la Seine fahrt mit

Accumulatorwagen, feuerlosen Locomotiven und Dampfwagen Serpollet.

'is hat elektrischen Betrieb zum Theil

Die Comp. gén. paris. de Pe

mit provisorischer Oberleitung, zum Theil mit unterirdischer Stromzu-

Kehrwagen =z

leitung. Diese Gesellsc hat aucl

Reinigen der Geleise in Betrieb.

ihr Netz ebenfal

Die Comp. des Tramways de I'Est betr

elektrisch und zwar ausserhalb der Stadt mit Oberleitung, 1m Stadt-

innern nach dem Contactsystem Diatto (auf 54 km 1 Auch die

Comp. électrique des Tramw. de la rive gauche hat auf der 17 km
langen Strecke im Stadt-Innern das Diatto-System angewandt; auf den
dusseren Strecken ist der Oberleitungsbetrieb eingefiihrt. Die Contact-

ch nicht zu bewihren. Trotz mehrfacher

systeme scheinen sich jeds

Verbesserung

1 soll es noch hdufig vorkommen, dass der Nagel, welcher

srfahrt des Motor-

aktrisch macht und nach Vortbe
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soll, hidngen bleibt, und durch die Beriihrung

adtet werden. Auch Menschen wurden

mit diesem Knopf dann Pferde g




den neu er

saint Mande, Grenelle, Malakoff,

gaux u. 5. W. entnommen.

Agny, Puebla, Boulogne und Billancourt

court

Zeugung

o St

mit emem Druck von circa 80 k

Soulerin-I
Mit der

immer

meist

ublen Geruches, ¢ die Accumulatoren-Batterien

1altes dersel ben,

und um das Entweichen des fliissicen In

welcher den Wagenfussboden verur ., hintanzuhalten, sind Versuche

Abschluss der Batterie wiithrend der

der \\' r

ngebracht, welche gestatten, die Ladung der

emnen vollstandige

n sind Glasfenster in

Accu-

It automatischer

[Fahrt bezwecken. An den Li

rienrautm a

wachen. Die Accumulatorwagen sin

en zu tiber m

tbremse, System Westinghouse, versehen. Die Druckluft wird

n, welche oder unterirdischer
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Leitung ent sind mit elek r und Handbremse ver-
sehen, welch' letztere auch vom Con bethitigt werden kann.

Die Stromabnahme wvon der oberirdischen Leitu

durchwegs

ar ist. Die Anordnung nur einer Treppe bei jedem

Vi -1'!_i|\_'ii, die

ntsprechender

andererseits

einer Richtung fahren, d. h. nicht



umgespannt werden kann. Die Wagen miissen daher

fruher erwihnt an den Endpunkten entweder e

fahren (dhnlich wie dies hier am Praterstern geschieht)

aul einer Drehscheibe gedreht, wobei die Pferde selbst

sorgen. Solche Drehscheiben findet man selbst an sehr

angeordnet,

wie bei der Madelaine-Kirche

wie bereits
Schleife durch-
oder sie werden

die Drehung
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Die Wagen haben zumeist nur eine Classe und einen Fassungs-
raum von 48—50 Personen. Nur auf einigen nach den Umgebungen
fihrenden Linien, wie auf der Dampftramway nach St. Germain und
auf der Linie nach Vincennes verkehren Wagen 1. und Il. Classe ohne
Imperiale. Diese Wagen fassen 48 Personen und zwar 12 Sitz- und

12 Stehplidtze in jeder Classe. Auf der Linie nach St. Germain verke
seit 1898 bei einigen Zigen auch ein Speisewagen.

Die mit Motoren betriecbenen Ziige verkehren zumeist mit einem
gedeckten Anhingewagen; auf den mit Druckluftwagen Mekarski-System
befahrenen Linien Louvre—Versailles und Louvre—5t. Cloud verkehren

die Zige derzeit mit 3—4 Anhingewagen, so dass mit einem Zuge

= =T e
I

Fig, 5. Elektr. Wagen mit gedeckter :|'.:;‘|'|".:!|_'.

2000 Personen befordert werden konnen (Fig. 4, s. S. 17). Die Bahn

nach Nogenl, sowie die Tramway nach St. Maur des fossés, wel
frither mit Druckluft betrieben wurden, hatten offene Imperialwagen mit
ol Pliatzen. Derzeit werden diese Linien mit elektrischer Oberleitung
betrieben, welche die Verwendung einer offenen Imperiale erschwert.”)

Man hat deshalb gedeckte Imperialwagen construiert, von denen einer

in Vincennes ausgestellt ist; eine Abbildung (Fig. 5) hievon findet sich

Dass es {ibrigens

4 Wag
v 10. Juli 1901
ind  mat

offener Imperiale zu ver rt das Beispic

die Linie wvon cton nach Hounslow, welche mit

ertalwagen befahren wird, erdffnet wurde,



nebenstehend. Diese neuen Motorwa sind ,umkehrbar® construiert,

d. h. der Fuhrer wechselt seinen Standplatz. Die Wagen haben deshalb

zwel Treppen zum Aufstieg auf die gedeckte Imperiale.

Heizung und Beleuchtung der Wagen.

s ist in Paris schon seit Langem Gebrauch, die zur Personen-
beforderung in den Stiddten verwendeten Fuhrwerke zu heizen. Es ge
schieht dies gewdhnlich durch Wirmeflaschen, welche mit heissem
Wasser gefiillt und in den Endstationen ausgewechselt werden. Die
Compagnie générale des Omnibus hat seit 1898 die Heizung bei allen

mit Pferden ogenen Wagen und bei den Anhén

rewagen der Motor-

mittels Heizkorpern System Fabre eingefiihrt. Es sind dies

' g

kisten, die am Boden des Wagens angebracht sind und mit
langsam brennenden Kohlenbriquettes erwirmt werden. Die Kasten
sind mit einem Gitter versehen und im Boden derart eingelassen,

dass die Luftentnahme und Gasausstromung ausserhalb des Wagens

lot die Heizung

erfolzen kann. Bei den Rowan- und

Serpolletwagen e

1

mittels einer Rohrleitung, in welcher der Auspuffdampf durch den Wagen

oefiihrt wird.

erfolgt die Heizung entweder mittels

resellschal

mit heissem Wasser wie auf der Linie Etoile—Cour-
bevoie und Suresnes— Courbevoie — oder mittels Kohlenbriquettes, wobei

die Heizkorper, dhnlich wie bei dem System Fabre, so angeordnet sind,

dass die Luftentnahme und Gasausstromung ausserhalb des Wagens
erfolgt. Auf der Linie nach St. Germain werden die Wagen mittels

Thermophors geheizt.

Bei der Compagnie générale parisienne des Tramways erfolgt die

Beheizung der Wagen mittels U-formiger, in 1 Wagenfussboden ein-

gelassener, entlang der Sitze angeordneter Gefisse (bouillottes), denen
heisses Wasser durch einen unter der Plattform gelegenen kleinen Feuer-
herd zugefiihrt wird. Dieses System functioniert seit December 1897 in
zufriedenstellender Weise, Nur auf der Drahtseilbahn nach Belleville
werden die Wagen im Winter nicht geheizt, weil die Fahrt im ganzen
nur 15 bis 20 Minuten dauert,

Die Beleuchtung der mit Pferden gezogenen Wagen erfolgt zumeist
mit Petroleum, auch die Dampftramway Paris—Arpajon beleuchtet ihre
Wagen mit Petroleum. Die Serpollet-Automobile und Anhiingewagen
sind im Innern und aussen mit elektrischen Lampen beleuchtet, welche

den Strom von kleinen Accumulatorenbatterien erhalten, die unter

der Treppe und aul der vorderen Plattform des Anhingewagens
untergebracht sind. Auf der Linie

Serpollet-Zuge mit Acety

Porte d'Ivry-les Halles sind die

beleuchtet, welches im ]}L!l"‘-.'L in i\'r'_\'

1 ae




eingefiillt wird. Auf einigen Anhiingewagen wird das Acetylengas mittels
Generatoren, die auf der Plattform unter der Treppe angebracht sind,
erzeugt.

Bei den elektrischen Accumulatorwagen und bei den Wagen mit

Ober- oder Unterleitung erfolgt die Beleuchtung elektrisch durch directe

Stromabnahme.

Neu concessionierte, elektrisch betriebene Strassenbahnen.

Eine grosse Anzahl ns ien in einer Gesammilidnge von 197 km

sind zur Ausfiihrung geplant und zum Theil bereits concessioniert. Fur

dieselben ist mechanische Traction und zwar mit Ausschluss von Luft-

leitungen, welche im Innern von Paris untersagt sind, vorgeschrieben. Zur

Zeit meiner Anwesenheit in Paris waren die Linien von Saint Ouen nach
dem Marsfelde, vom Bastillen-Platz nach dem Bahnhof Montparnasse
und vom Place de I'Etoile nach demselben Bahnhofe im Bau begriffen.

Diese Linien sind auf elektrischen Betrieb mit unterirdis Strom-

zufiihrung eingerichtet. Die Stromleitung I ' betonierten Canale

dhnlich wie auf der Wiener Ringstrasse. Dieser Canal lie

in Paris nicht durchwegs unter einer Schiene, sondern wird bei den

Weichen central gefiihrt, um libergrosse Schlitzbreiten zu vermeiden,
Dies beding

wagen verschiebbar angebracht werden muss. Die Anlage des Beton-

t naturlich, dass der Stromabnehmer auf dem Motor-

canales erfordert eine Hohe von der Strassenoberkante bis zur Funda-
mentsohle von 972 mm. Auf der Alma-Briicke, wo eine so grosse Hohe

zwischen Fahrbahn und Gewolbe nicht zur Verfiigung stand, hat die

Gesellschaft gedriickte Profile aus Gusseisen verwendet, welche nur eine

Hohe von 420 mm erfordern. Es wiirde hier zu weit flihren, auf die

Details dieser Linien einzugehen.”)

Betriebsergebnisse.

Zum Schlusse des Berichtes liber das Capitel »Tramway« mochte

ich einige Daten tiber die 1898 mit verschiedenen Motoren

ten anfiihren. Die bezliglichen

erzielten Betriebser

Daten sind dem =»Journal officiel«+ entnommen, bieten jedoch Kein
anschauliches Bild tber den Wert und die Okonomie der einzelnen

Tractionsarten, da bei jeder Linie andere Verhiltnisse bestehen, die auf

die Rentabilitit von Einfluss sind, in dem Berichte nicht zum Aus-

drucke gelangen.”™)

5

®) Niiheres hieriiber s. .Revue generale®, Juniheft 1900,

iiber den Betrieb mit Druckluft s. .Revue geénérale® 1900, S, 243,

o0



Name r Gesellse
||,_. 1ebsar
{ der Lin Kila- |
er rr nanme
Arpajon und Abzweig.” L0 Druckluft 5H.631 5]
St. Germain™ 18 Dampf 9.304 69
Nogent und Abzweig.” 17 Druckluft D.7HD i
5 - S - l Contact- I (311 ¥ I8y g ]
Paris—Romainville™) [ 29 863 3
| system |
Compay aén. des Omnibus™")
Louvre-Linien . 22 Druckluft 3.502 105
Centrale Linien 27 Pferde 2,458 97
Boulogne etc. -Linien 24 $.280 90
An die Stadt concess. Linien a1 992 564 S84
Compagnie des Tramways de I Pferde, |
Paris et du Dep. Dampf u.
Linien von der Madelaine,Oper | 64 ‘ .\-.'i.'lzm'.llrll.l 10.919 81
Compagnie generale paris. des
Tramways 64 Pferde 8.073 84
Compagnie des Tramways de
St. Maur 14 Druckluft 1.525 109
Person d Giiter
(n._'_',_' Lr rt
gt | de fir Pers itra rt.
Ingenieur Broca, der Director der Comp. des Tramways de Paris

la Seine,

in im

du Dep. de erklart

Ausn
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te Uber diese Gesellschaft, dass mit

systemes, welches

ler okonomischeste

Accumulatorwiize

dieser Betrieb gegentiber den anderen Systemen

bestehenden Geleise ohne
Vortheil

von

bietet, die

Ein weiterer dieses Systems b

mehreren Gesellschaften

der Wag

manche Linien

en von

dass

die Unabhingigkeit
Mr.

kann,

1 - . " alhc
sagt Broca, eimn abs

werden weil iiber die Kosten der

Daten noch nicht vorlieg

verlidssliche
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Einnahmen der Stadt Paris aus «
Fuhrwerk.

- el

im Innern von Paris untersagt ist,

Anderung

1855¢]

schienenen

ahme des Oberleitungs-

ire 1900 er

der Betrieb mit
herausgestellt hat, weil
Vortheil

KOnnen.

den

arossen

bentitzen 2zu

ssonders in Paris, wo
befahren werden sei

Bezliglich der Contact-

Urtheil noch nicht

ndes

Capitel : Offentliches

Nach dem statistischen Jahrbuche der Stadt Paris fiir das Jahr
1897 betrucen die Einnahmen der Stadt aus dem in den vorstehenden




1 Fuhrwer
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Die Ei

Abschnitten A une
Jal

mahmen setzen sich zusammen aus den

£ 105

Vion

1. Numerierten u

(Voitures de res. 4,272.996.

2. Omnibus und Tramway 2.329.530.

ahn Belleville . . . . 3 ) 53.499.

der 5S¢

89,448,

{. Platzzinsen fur Bureat

5. Diversen el . 6G.251

G,7561.709
1pagnie generale

xs. 1,805.983

C. Dampfschiffe.

Eine sehr angenehme und nothwendige Erginzu
Verkehrsmi bilden die auf der S verkehr:

(Bateaux-Mouches). Um die Beliebtheit rsmittels zu et

genugt wohl die Anflihrung, dass im Jahre 1897 rund

e beforderten, wovon auf Orte ausserhalb der

Passagie

Million

Mittel fiir den Verkehr inner der Stadterenze

n entfallen. Das Dampfschiff ist sonac

1 wird dies

In unvermis

1eile

UK

esitzt im Weich
100 m, eine miiss

de Wassertiefe, um den

hen. Im Je

des Hochw musste sie unte

da die Schiffe die Br n nicht mehr passieren konnten. Eine Vereisung

Ige der milden Wi

I SEitén vVor, i’-_'i

des Flusses kommit

herrschen, se

innerhalb der Stadtgrenzen sich

ot auch wesentlich

2 iy g vl =1 3 ~l
Paris sonach wirklich 2

dazu bei, dass die Schiffe von de 50 stark beniitzt werden:

Yacandess 1
und billige. Besonders fluss

5 e : N e | :
daber ist die Beforde gine

abwiirts ist man 1 Minuten von der Stadtgrenze im Centrum

der Stadt beim beim Rathhaus. Der Tarif ist innerhalb der




Stadt ein einheitlicher, nidmlich 10 Cts. an Wochentagen, 200 (ts. an

itzbriicke bis

Sonn- und Feiertagen fiir die ganze Strecke von der A

zum Ouai von Auteuil, oder umgekehrt, Auf dieser circa 9km langen

Strecke bestehen 12 Zwischenstationen, bei welchen jedes Localschiff hilt.

S rasi

Die Vorquais, an denen die Lande-Pontons verankert sind, lieg

6 bis Sm u dem Niveau der angrenzenden Strassen und sind mit

diesen durch schmale steinerne Treppen verbunden.

alleinige

Die Compagnie générale des bateaux p

Besitzerin der Concession filir die Personenbefor der Seine

und Marne ist, besitzt uber 100 kleine Dampfboote mit einem Fassungs-

raume von je ca. 400 Personen, mit welchen drei Routen befahren wer

1qual nach

namlich von der Austerlitzbriicke bis Auteuil, vom Tuile

St. Cloud und Suresnes und wvon Charenton nach Autel
Wiithrend der Welt !

Pont National zur Jenabriicke zu erhohtem Tarife.

ausstellung verkehren ausserdem Specia

In der Strecke Auteuil—Austerlitzbriicke ist fir

eingefiihrt, damit die Schiffe nicht

sonderter Ve HZzen

lass geben

0 von 10 Minuten,

issen, was bei dem starken Verkehre zZu

wiirde. Die Sch verkehren an jedem

zu gewissen Tag und Abfahren bei den

Halte-Pontons




Andr:

hier nicht aus

ge kaum mehr als eine Minute betri Fahrkarten werden auch

reben, sondern der Fahrgast erhilt wiihrend der Fahrt

vecen Erlae des Fahroreise S = |
ECEEl Tiag aes anrpreises eme b

echmarke, die er beim Verlassen

oder erle sen des

des Schiffes abgi it den Fahrpreis gleich beim Verl

hy
&

b hi

L

es. Die Schiffe verkehren vom frithen Morgen (6 bis 7 Uhr) bis

e

zur eintretenden Dunkelheit, nur die Ausstellungsroute ist auch ein

Nachtdienst eingefiihrt.

Fiir die nach 5t. Cloud und Suresne

hrenden Boote, welche

icht an allen Haltestellen anlegen, betriast der Fahrpreis an Wochen-

=

tagen 20 Cts., an Sonn- und Feiertagen 40 Cts,

Die Seine dient jedoch nicht nur in ausgezeichneter Weise dem

Personenverkehre, sie wird auch in ausg ger Weise fiir die Befor-
derung von Frachten ins Innerée von Paris beniitzt, wobei die tief-
gelegenen breiten Vorquais gute Verwendung finden.

ochon an der Stadtgrenze bei Bercy sehen wir einen lebhaften Um-

schlagverkehr von Wasser

fLand; es sind hier die umfangreichen Wein-

Entrepots, welche einen grossen Theil ihrer Giiter zu Wasser erhalten.
Weiter unterhalb miindet der Canal von St. Martin in die Seine ein,
nachdem er grosse Strecken die Stadt unterirdisch durchfahren (Fig. 7).
Auch er dient der Zufuhr von Lebensmitteln. welche zum Theile
im Hafen von la Villette wo sich die grossen Schlachthofe der
Stadt Paris befinden theils langs der Seine-Ufer ausgeladen werden.
Die mehr im Stadtinnern gelegenen Theile der Vorquais dienen zumeist

dem Umschlage von Baumaterialien. Holz, Steine, Cement, Sand, Gips




und Sonst s werden

aul

Von hier werden

geladen und aulgesp
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die zweirddrigen Karren ve und liber die Rampen in die Stadt

befordert.

n Tuilerien-

Dieser Umschiag findet ldngs der schonsten Stad

us nicht.

ithild durcha

(Quai, Quai d'Orsay etc. statt und

Speciell fiir die Ausstellungsbauten nmassen von Gips und

hrt und auch

Sand in die nichste Nihe der B

o zZu Wasser

bauten wahrscheinlich noch

Gertistholz und Abfa aus dem usst

sntfernt. Es wiiren die Auss

wieder
Schiff-

worden, wenn ni

LgEest

zu einem spiteren Termin

edehntem Masse zum Transporte mit herang

ZOZEN

m ausg

worden ware.
D. Eisenbahnen.

1. Allgemeines.

en Tage hatte Paris keine LEise welche dem

Bis |
Die Giirtelbahn,

eigentlichen Stadtverkehre .'.;L'-\li'_'l'-Ll

velche nahezu

fahrt, dient hauptsdchlich

an ithren Grenzen u

durchgehends die Sta

reinander. sowie zum Theile dem

der Hauptbahne

Varorte. Die Glirt

zur Verbind

bahn besitzt eine Linge von 35 kn

Verkehre in ¢ §
tionen, doch kann man auch von

und es liegen an derselben 28 St
Von den meisten

allen Hauptbahnhofen auf die Gu ,
derselben gehen alle 10 Minuten Ziige auf die Glrtelbahn ab; eine

Rundtour auf derselben erfordert 1 Stunde 40 Minuten. Am meisten

bentitzt wird der Bahnhof St. Lazare, welcher mit derselben durch eine

Vi

Curve verbunden ist. Der Bahnhof St. Lazare, welcher in den Achtzig
Jahren eine bedeutende Vergrisserung erfuhr und nun einer der grossten
Bahnhife des Continentes ist, hat fir den Vororteverkehr grosse
der Stadt vorgerlickt 1st

Bedeutung, da er am weitesten in das Inne
(von der Oper ca. 500 m entfernt) und den Verkehr zum Bois de Boulogne,

bung vermittelt. Seit

tere Umg

nach Auteuil, Versailles und in die wei

Thung der .\Ljua‘.y]i|_|n:_i' kann man von hier aus miftels der von der

Gurtelbahn abzweige

nden Verbindung der Westbahn auch zum Mars-

xn Flichen sich die Welt-

nvaliden-Esplanade, auf dert

gelangen; aber diese Verbindung wird wenig benttzt,

der Stadt

ung abspielt,

24

Art in den Bereich der

ellung eelangen kann. Auf di linie, sowie auf die

rerung  der leansbahn bis an den Quai d'Orsay werde ich

Bahnhofe der Haupt-
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auf dem

Nordb:

kommenden Reisend

bahnen, wie ¢

‘lﬁ'«'.:'!'l'L.'i |..\'Il!‘i_'|'

liegen it vom Stadteentrum entfernt und werden erst

werden.

Ausbau der Stadtbahn leichter

Es sei hier

ach Ver

ktrisch betriebene Voll

'h..]-]}" 1

Inva

Die Her
Kostenaufwand, indem dieselbe

Tunnel von 3300 m Linge a

LIDErSe

mittels welchem das Bois von

Meudon unterfahren wird Die Strecke, welche schon waihrenc

gianzlich fe Juli 1901 wurde die Theilstrecke bis

Meudon d

dieser Linie

2. Die Stadtbahn.™)

s nach Verbe

Zeit

les Verkehrswesens im Innern der Stadt, da die vorhandenen Verkehrs-

rvorgeht

mittel wie aus den vorstehenden Mittheilung

unzureichend waren. Eine grosse Anzahl von Projecten und Vors 1
fur die Verbindung der Hauptbahnho durch das Stadtinn Ve~

der letzten Jahrzehnte, aber der Zwie

ind Stadtverwaltung liess keinen di

1895 entschied d

st am

Stadium.

umfasst
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ich angenommenen Spurweite von 1 m von

Normalspur von 144 m vorg
1 it 34 m bes 1
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als Schleifen

auf 30 m heruntergegangen.

unda gestatten

errons sinda

ommene und am 19. Juli 1900 dem BRe-

ir Ul erg ler Stadtbahn von der Z;’Hiiz_' de \-il‘,,"l_".'l.'T',_""-
zur Porte Maillot eine | e von circa 106 km und besitzt Ab-
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ang) und Zur
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rte Dauphine (16 km lang) (Fig. 8). Auf dieser Strec!
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5. 5 e der 1., Theilstrecke.

'Etoile. Die durchschnittliche

ntlernung  der betridgt 6256 m. Die d Endpunkte sind
aus hrsrucksicnten mit schleiten versehen, welche ein Umbkehren

e Zeitverlust ermoglichen. Dies

Linie ist so ziemlich die

hnnetzes, denn sie lduft in der Richtung des

zUu den beide

testen Parks von

Paris. An der Porte de nahe dem

Parke von

Vincennes 1t die Verkehrsausstellung be-

Nation, von dort zum Lvoner

, zum Place de la Bastille, von hier unter der Rue de Rivoli

zum Rathhause und weiter bis zum Concordep

tq

atze und sodann unter

den Champs Elysées zum Place de I'Etoile, wo der Triumphbogen durch

die sich die Fort-

orosse unterirdische Schleife umfahren wird,

setzungen zur Porte Maillot, Porte Dauphine und Trocadero anschliesser
g
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In den Strassen selbst befinden sich keinerlei Hoc

1Zen

in die Trottoirs oder Fahrbahn der angrer

littene, ziemlich steile Treppen, die nicht tiberdeckt sin

;chen Stationen”). In einer Tiefe von etw

neeschaltet, auf denen die C

1901 wurden n




und Bureat

verbundene

1X untergebracht sind.
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Treppen zu den seitlich

hier

angelegten

aus laufen durch einen Steg
Perrons

(Fig. 10.) Die
Treppen und Stationen sind mit hellen Fayenceplatten verkleidet und
elektrisch beleuchtet. (Fig. 11.)
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Die tunnelierten Strecken sind theil
zwischen Eisentriagern eingedeckt. (Fig.
moglich war, die Arbeiten im offenen Ei

in letzter Zeit der Vortrieb mittels eines e
Fig: 183 5. S. 82 Fig, 14 5. 5. 88.)

Bl

in Ma
12.)

ANSC

:n Schildes

venceplatier

uerwerk gewolbt, theils
An Stellen, wo es nicht
hnitte herzustellen, wurde

bewerkstelligt,



Da bei dem elektrischen Betriebe eine Verunreinigung der Luft

durch Rauchgase nicht eintritt, ist auch flir eine andere Ventilation, als
die durch die Abgangstreppen nicht Vorsorge getroffen.”) Der elektrische

Strom wird von einer Centralstation geliefert, die

L&

bei Bercy in der

Nithe des Lyoner Bahnhofes errichtet wurde und fiinf Gruppen Dynamo-
maschinen von je 1500 Kilowatt Leistung enthilt. Es wird hier zum
enden Strecken, zum Theile

Theile Gleichstrom fiir die =zundéchst
dreiphasiger Wechselstrom von 5000 Volt Spannung erzeugt, welch’
letzte durch eine beim Place de I'Etoile liegende Unterstation auf

Gleichstrom von normaler Spannung

ewandelt wird.

a) gewdlbt b) mit Eisendecke
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+ Station 1 :150.

Fig. 12. Querschnittsprofil

8 Minutenverkehr ein-

Es ist beabsichtigt, auf dieser Linie el
sufiihren. was auch leicht durchfiihrbar ist, da durch die Anlage von
Schleifen an den Endpunkten eine Anstauung von Zigen vermieden
werden kann. und durch die praktische Bauart der Wagen, sowie die

Hihenlage der Perrons ein rasches Aus- und Einsteigen auch bei Ge-

dringe moglich ist. Die Ziige bestehen derzeit normal aus einem Motor-
wagen und 3—4 Anhingewagen. Mit Riicksicht auf den zu gewissen
Stunden tberaus starken Verkehr will man die Anzahl der Wagen von

durch elektrisch

4 auf 8 vermehren. Das Anzeigen der Stationen erfol
beleuchtete Tafeln., welche in den Wagen angebracht sind und nach
gen.

dem Verlassen einer Station den Namen der nachsten Station anz
Die Motorwagen erhalten  je zwel Westinghouse - Elektromotoren
N

ldssc

von 100 Pferdestirken. Die Anhidngewagen haben Coupés 1. und II. (
Is Eingang und

Is Ausgang bentitzt wird. Ausserdem haben diese Wagen einen

eing ais

2 seitlich angebrachten Thiiren, von welchen eine a

so dass ziemlich viel Platz auf die Giinge entfillt. Die

n nur 30 Sitzplitze, doch werd bei grosserem Andrange
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noch 20 Fahrgiste aufl Stehpld befirdert. Die Fahrgeschwindigkeit

soll sich innerhalb der Grenzen von 26 bis 30 km per Stunde halt

gesta ist eine Geschwindigkeit bis 36 km. Der F

gine beliebig lange Strecke in der l. Classe 25 Cts., in der Il
15 Cts. Ausserdem werden flir die Il Classe Tour- und Retourkarten

zu 20 Cts. ausgeg

reben, mit denen jedoch die Tourfahrt vor 9 Uhr Mo

angetreten werden mu

Die Stadt Paris erhilt behufs Verzinst des Anlagec

ey

innerhalb 65 Jahren wvon der betriebsflihrenden Gesellschaft 33"/, der

Brutto-Einnahmen. Wenn die Anzahl der im Jahre beférderten Personen
140 Millionen tibersch

stimmten Schliissel.

reitet, erl t sich dieser Antheil nach em be-

ebsfithrenden Gesellschaft (Com-

Wie bereits erwihnt, ist der betri
pagnie du chemin de fer metropolitain de Paris) die Concession auf

85 Jahre ertheilt worden. Die Concessionsdauer beginnt von der Been-

¥

digung der letzten Theilstrecke, welche spiitestens am 30, Mirz 1911
tbergeben werden muss. Nach T Jahren vom Tage der Eroffnung der

letzten Strecke hat die Stadt Paris das Recht,

len Betrieb unter den

selbst zu tibernehmen ung

im Bedingnishefte enthaltenen Bestimmunyg

beim Erloschen d

Concession tritt die Stadt unentgeltlich in den Bes

des Oberbaues und aller zum Betriebe erforderlichen Anlacen und Im-

mobilien.

Wiewohl bei den noch zu bauenden Linien bedeutende Schwierig-
keiten zu uberwinden sein werden es ist z. B. mehrere Male die

Seine zu unterfahren so 1st nach den bei dem Bau der ers [heil-

strecke (de

n Bauzeit nicht ganz 2 Jahre betrug) o

G0l

ichten i ‘ungen
anzunehmen, dass man mit dem gesammten Netze friiher fertic werden

wird, als dies nach dem Gesetze sein misste, Die Stadt Paris wird

ein Bahnnetz besitzen, welches allen Anforderungen an ein rasches,

5 und angenehmes Verkehrsmittel, wie es eine Grossstadt bedarf,

wird entsprechen konnen.

| v 1 . i \ " o e 1 a1l 1 . b 5
Im October 1900 wurde bereits mit dem Bau der 2. The

strecke
vom Place de I'Etoile nach dem Place de la Nation (10:5 km) beronnen.

Der Verkehr auf der Pariser Stadtbahn und ihre Rentabilitit. *)

Aus Nachn

dem Bet

ten, die ich Uber die Betriebse

S g
ONNSSe aul \]l'l'

iebe ubergebe

1 Strecke Porte de Vincennes Porte Dauphine
und den Anschlusshinien (zusam

rund 14 km lang) erhalt

:n  habe,

|I..'I"\'||!', dass der \.L'|'.5\',L'.

die Erwartungen schon jetzt weit liber

so dass man schon an die Verlingerung der Perrons in den

¥} Infolge der erst am 22 Mai 1901 erfolgten Genehmi

der Drucklegung

dieses Berichtes ist es nun

am 19, Juli 1900 erd

auch mbglich, noch einige Daten iiber

Nabarats o
Betrieb auf




Stationen denken muss. s ist dabei allerdings zu berticksichtigen, dass
eben die eriffnete Theilstrecke die frequenteste des ganzen Netzes sein
diirfte, es geht aber daraus auch hervor, wie wichtig die Wahl der

Trace und die Art der Betriebsfithru flir die Rentabilitit einer

Linie ist.

jach den Mittheilungen franzosischer Blétter stellten sich die

Kosten fir diese erste Theilstrecke insoweit dieselben von der Stadt
Paris zu tragen sind auf 36:9 Millionen Francs, wovon circa 5 Mil-

lionen auf die Verlegung der Canile und Wasserleitungen, 2674 Millionen
aufl den eigentlichen Bau, 41 Millionen auf Unvorhergesehenes und
entfallen. Es stellt sich

1-4 Millionen auf Bauleitung und Uberwachung
danach der laufende Meter Bahnanlage auf 2646 Fres. und flir den
Bau selbst auf 1888 Fres.

In der Decade vom 21. bis 80. April 1901 wurden auf dieser
Linie 1.453.929 Reisende befordert und eine Einnahme von 251.394 Fres.
erzielt. Die Gesammteinnahmen vom 1. Jidnner bis 30. April 1901

betrugen 2,690.344 Fres., wobei zu bemerken ist, dass an 3 Tagen

im Janner der Verkehr wegen Strike des Personales ganz ein-

estellt war. Da die Stadt Paris hievon einen 83", igen Antheil

erhiilt. wiirde derselbe, auf 1 Jahr umgerechnet, 2:66 Millionen Francs

als 7

betragen, und re Verzinsung des

1£
Anlagecapitales fur diese erste und die Betriebsgesellschaft

konnte das eingezahlte 1'{1'.DEI_;1| mit 69/, » erzinsen. Bei den weiteren
Linien wird sich eine so hohe Verzinsung wohl nicht sofort ergeben.

Wenn man in Betracht zieht, dass circa 93"/, des vorerwahnten
Verkehres auf die 1006 km lange Hauptlinie entfallen, so ergibt sich
flir dieselbe eine Frequenz von 4'2 Millionen Personen per Kilometer
und Jahr, wihrend der Rentabilitiitsberechnung eine solche von 2—3 Mil-
lionen im Durchschnitte zugrunde gelegt wurde.”)

Die Durchschnitts - Einnahme per Fahrgast berechnet sich auf
Da die Stadt

des Brutto-Ertriignisses erhdlt, blieben fiir die Gesellschalt

173 Cts.. die Betriebskosten beliefen sich auf circa 42°

Paris 339/

noch 25%. als Reinertrag. Durch Anlage eines neuen Elektricititswerkes
in Asnitres mit Dreiphasenstrom hofft man die Betriebskosten noch

weiter bis auf 33°%,

herabdriicken zu kinnen. Die Einnahmen der Tram-
way- und Omnibus-Gesellschaften haben sich in der Zeit vom 1. Jinner
bis 80. April 1901 gegeniiber der gleichen Periode des Vorjahres um
1:H Millionen Franes verringert. s mag dies nebst der Stadtbahn wohl
auch der in diese Zeit im Vorjahre fallenden Eroffnung der Weltaus-

stellung zuzuschreiben sein.




Wenn wir den vorste en Daten die
auf der Wiener 5

Die Gesammtzahl der Reisenden auf den 80-1 km lang

i1sse des Jahres 1900

sich Folge

ranstell

en eraffneten
Strecken betrug in diesem Jahre 28,245,436, somit per Kilometer circa
940.000: die Gesammteinnahmen beliefen sich auf 4,681.520 K, somit

per Fahrgast auf circa 17 h. Bei der Kilometer-Frequenz muss aller-

dings in Betracht gezogen werden, d

die 96 km lange Vorortelinie, die kaum als eine Stad

werden kann, von unglinstigem Einflusse ist;

scheidung dieser Strecke durfte die Kilometer-Frequenz kaum mehr als
1-2 Millionen betragen haben.

eich der Maximal-Tagesirequenz anstellt,

Wenn man einen V

lsweise am 21. April 1901, einem der stirks

Iaten

so zeigt sich, dass beispi

ffend

Tage im April (aus dem Jahre 1900 sind mir die b
nicht zur Hand) in Paris auf der Stadtbahn (139 km) rund 185.000

wihrend d

Personen, somit 18300 per Kilometer befirdert
stirkste Tagesfrequenz fiir die Wiener Stadtbahn (30'1 km) im Jahre 1900
|]il bei

rorund 9700 bet

292.000 Personen, somit per Kilomet

diesem Vergleiche bei beiden Bahnen auch die schlechten Linien mit-

betragen,

gerechnet sind, welche hier wie dort circa 30°, der Li

so durfte das Verhiltnis auch fir die stark befahrenen Strecken das

gleiche bleiben. Aus diesen Ziffern geht wohl hervor, dass die von

mancher Seite ausgesprochene Beflirchtung, die Bewiltigung eines Massen-

it

Sy R
vorsommit,

verkehrs, wie er an Sonntagen auf der Stadtbal

aurite,

der elektrischen Kraft nicht durchfithrbar, nicht berech

und dass es sich sonach empfehlen wird, die Frage der Einfiihrung

ler Wiener Stadtbahn, welche seit dem

1 Rat
] ) Loy §

des elektrischer
Es durfte dann — nach

Wiener Stadtbahn

WEelter Zu verio

Vorjahre studiert wird, eif

Betriebes

Einrichtung des

Jetriebskosten, welce derzeit die Einnahmen

steiren, wesentlich zu verringern und es wiirde dann auch

giste entfallen.

Rauchgase verursachte Belidstigung der Fah

Bahnlinien gegen das Stadt-Innere.

Verlingert

sind auch die Ver-

Als Theile

rungen der franzo

vom Bahnhofe Courcel

iden-Esplanade

Gurtelbahn zum

bahn vom Place Wal 't zu de 1eu errichteten gross

auf dem Quai d'Orsay

lern von den

obwohl diese beiden Linien nicht von der
genannten Eisenbahn-Gesellscl ' und betrieben werden.
I]I'.L' |I|x von C

April 1900 eriffnet wur

arsfelde, welche im




mit Dampflocomotiven betrieben; sie zweigt von der Girtelbahn im
libersetzt die Seine mittels einer im Bogen

liewenden Briicke, unterfihrt das Marsfeld und die Rue des Nations,

offenen Einschnitte ab,

auf welcher die Reichshéduser erbaut sind, und endigt in einem unter-

es (Fig. 15), welcher

irdischen Bahnhofe auf der Esplanade des Invali




auch Endbahnhof der neuen elektrischen Bahn nach Versailles ist. Nach
Schluss der Ausstellung soll sie lings des Quai d'Orsay fortgesetzt und
mit der Orleansbahn verbunden werden, so dass auch am linken Ufer
eine Bahn der Seine entlang fithren wird. Auf dieser Strecke befinden

sich Ht.‘n‘}l);1;-.|._:L_']_\"[[|L1L_'_ welche in der .\[‘;];il'_'_\' dhnlich denen der Wiener

Stadtbahn sind. Die Fig. 16 (s. S. 87) zeigt eine solche vom
Strassenniveau aus, Fig. 17 einen Perronubergang.
Auf der zumeist im offenen Einschnitte liegenden Strecke von

Courcelles nach der Avenue du Trocadero, welche von 2 auf 4 Geleise

verbreitert werden musste, hat man um die beiderseits befindlichen

Strassen nicht zu stark verschmalern zu miissen die Einschnitts-

W W W EWR W R

rontbergang in der Station Boulainwvill €rs,

mauern mit Auskragungen aus eisenarmiertem Beton versehen, welche

die Trottoirs zu 1 haben., Die Ausladungen der in den Bahnein
schnitt vorragenden Consolen wechseln zwischen 1—3:5m. Die Kreuzung
der vielen hier zu unterfahrenden Strassen., welche ohne Storung  des
Bahn- und Strassem

A oty L1
verkehrs durc

v’

geflihrt werden mu

sste, bot viele

Schwier

rerung der Orleansbahn zum  Quai

1 h YO i

d'Orsay wir isch betrieben, indem die Dampflocomotiven, welche

die aus der Richtung wvon Orleans kommenden Ziige fiihren. am Auster-

litz-Bahnhofe gegen elektrische Locomotiven ausgewechselt werden.

E. Das Lastenfuhrwerk,.

Das charakteristische Merkmal des franzisischen Lastenfuhrwerkes

im Vergleiche mit dem bei uns landesiiblichen ist, dass dort die iiber-

wiegende Mehrzahl der Fuhrwerke zweirddrie sind. Die Last wird



Grmig, mit einem Kkleinen Ubergewichte nach riickwiirts
#u beiden Seiten der Radachse vertheilt und der Karren durch das eine

in der Gabel gehende Pferd im Gleichgewicht gehalten. Die Pferde sind

Die

einzeln bis zu einer Anzahl von fiinfen vor einander gespa

Karren. welche oft Lasten von 8—5000 kg zu tragen haben, sind des-

massiv construiert; die Rider haben Durchmesser bis Zu 2 m

lgenbreiten von 10—15 cm. Diese Bauart gestatiet ein

Diricieren des Wagens und eignet sich besonders gut zum Transporte

19, Fianfspinniger Lastw

von Sand, Steinen, Ziegeln und sonstigen Materialien, die sich leicht

vertheilen lassen. In Paris wird aber auch Geriistholz,

gleichmissig
eiserne Trager u, s. w. auf zweirddrigen Karren befordert, was eing
ziemlich intelligente Bedienungsmannschaft erfordert, damit nicht durch

das Gabelpferd zu stark nieder-

ungleichmaissige Verthe

I'_EL.'.I]ii]'.\_:I'I oder n -.I.i\'




ein besonders kriftiges und gutgendhrtes,

Das Plerdematerial

Abgerackerte, magere und invalide Giule, wie man sie hierzulande nur

zu hdufig den stwagen insbesondere dem Ziegelfuhrwerke
vorgespannt fin gehoren dort zu Ausnahmen. Es ist

h er zu sehen, welche ein solches Pf

auszuliben 1m Stande ist. Wir hatten Ge

die Wege am Marsfeld oft grundlos

von beladenen Wagen

> Ausstellungsthore passierten,

zu ube

uns von der Leistungsfihigkeit der | Der Franzose

tordert von seinem Pferde viel, at
Die Abbildung

solcher Wagen.

es auch gut.

18 und 19 (5. S. 30) zi

ren einige Typen

F. Die Stufenbahn.

Als internes Verke

Itausste

welches

lich ein bewegliches Trottoir

Invalides mit dem Marsfelde ver

irt und durch die Avenue de l:

kftihrt. Es ein in sich zuridckkehr

circa 3400 m Lange. Die Stufenbahn (trottoir roulant oder

hila C & A | 1 " o AT :
maobile, in Paris genannt wird) bildet sonach kein eioe

ich konnte es unterl:

' i 1 1r ] ¥ 3 STal | izl ” | \
Il den vorieg IJl.'l.\'H cinZubezienen, wenn nicht von n

lattern besprochen
!

usstellungen in Ver-
wendung gestandene Ver fur den Stadtverkehr

WLUTrde.

o e
evor ich

urze Besch

1sschicken. Die Pari

en und

atrassenverkeht

in einer Hohe von

~ 11" 1~} 3 |
rer, welche die ,\"ni,!',L'

Die Bah

1'0) m breiten Trottoir, we

naen,

Uy m

Geschwindiy

bewegt. Um den

Trottoir und von

Zu - erleichtern, sind an den Rindern in




= v
acnt,

ohte nichste St ZUu

ht mehr Geschicklichkeit a

s nothig

gehort h

nden Tramwaywag

ist. um auf einen im Schritt

‘.! )] L_‘ll -.J.‘-\.l

r Stufenbahn wird man stehend wei

v und Berlin errichteten Versuchs-

hracht waren. Der Wegfall

letzten

von

aer

Geschwindigkeit des ommens er-

tform besteht aus einzelnen, ung

von der Linge eines Tramway welche sich 1n
gegeneinander verschieben, aber immer ein vollkommen gesc
Plateau bilden. An der Aussen ist die schnellgehende

t durch 172 E

ein Geldander al schlossen. Der An

Fen Vorn 12

= 3o et 1S
b Plerdekriften, welche 1

sind und zwei auf

fix monti

lenem Durchmesser in Drehung versetzen

von Vers

ol |

form-1

der beiden

laufen

In sich entsprecner

und wicke

mit wvers¢ Geschwind ab. Die Durchmesser

i
il

der Plattformen besitzen

sich wie 1:2. Die

Leitrider. welche auf gesonderten Schienen laufen. Die

lso nur durch die Reibung der Triger

25 Minuten.

rsubertragung  €rio

auf den Rollen. Die Durchlaufzeit fiir die ganze Strecke betrii

durch

Der Strom wvon 500 Volt

o 1anl:ar "1k,
einen blanken Kupfe

. zugefithrt, Die Abbildung Fig. 20 (5. 5. 49} zeigt emen

Trottoir 1

Schnitt dieser Stufenbahn.

wsetzung der Stufenbahn

Der Maximalkraftbedarf fiir .die Inbetrie

wird mit 280 Pferdekritten ar

arf ziemlich gleich

(8 45§
belastet 1st.
Die Pariser Stufenbahn, welche von den Ingenieurt Blot net

1 e o Ay i
ichtet wurde, erlorderte emn

PSR S Sy | X TR —
und de Mocom hle als Privatunt

hmen €

apital von 35 Millionen Francs. also circa 1000 Franes fur den

nden Meter, und wenn statt der etwas plumpen Holzjoche eisernt

initiven Anlage jeden-

.r errichtet worden wiren, was beil emer ¢

{e, hitten sich die Kosten noch hoherge




Der Betrieb ist dagegen ein verhiltnismissig billiger. Da die Kilo-

wattstunde mit 15 Cents. b

ahlt wird, kostet der Betrieb der Elektro-

et

motoren bei einem Kraftbedarf von rund 300 Kilowatt stundlich nur

45 Franecs. Hiezu kommen noch die Kosten des Personales bei den

(Cassen und Tournigue

150 Francs belaufen dur

die sich fiir die 9 Stationen pro Tag etwa aut

ten. Bel einem 13stiindigen Betriebe

sonach die tédglichen Betriebskosten auf rund 750 Francs belaufen

Da die circa 7000

zeitig circa 20,000 Personen

18.000 Personen bef

von 10 Cents. die

der Ausstellungs-Platt

den starksten Tagen

Plattform bentitzt |

amortisiert s

Die Vor- unc

g % :
folgt gegenuberstellen:

OTder

leichzeitig 1im Maximum 15.000 Personen

m= leich-
ler stunde

N Kanr

Betri h zu decken sein. Auf

war der Fahrpreis 50 Cents. und sollen an
'\.HL.'

.'l|-'._"'L|i!]_'_._*~ musste die .\.I'|.i|!.|_- in 6 Monaten

htheile der continuierlichen Stufenbahn im Ver

gleiche mit intermittierenden Verkehrsmitteln lassen sich

sOnacn wie




Vorth

L. Der Fahrgast kann jederz und erspart sonach die

=

Zeit des Wartens bei den Hal

Andrange kann eine bessere Ve

1zelfuhrwerken.

u

13 s et ]
oftmahg Bremsens

e und die

x.".._'-!'ll!’.L'I'L"_

1. Die Stufenbahn kann nicht 1m Niveau der Strasse

Kreuzunge nicht zuldsst; sie muss also als Hoch- odet

werden und erfordert sonaci ein DedeLlle

von 2'2 m in der Secunde

1ty lor Sip:
Jesichtigung der oiras

ens die 1St | die Gesc

erfordert dies die Anl

h die Anlage- und Betriebskosten sich

Durch das
ihrte Stufenb:
Gebidude belastgt.

{. Im Winter bei Schnee und Glattel
Verw sar sein. da das Auf- und Absteigen W il

hir ist und die Fahrgiiste |

nicht ohne Gel

sind. Auch wird sich die e

mcnt gescl
bt lairnht 1.aesrhfithren 1a
nicht leicht durchiunrer 1aS5CH.

Wie

- Stufenbahn

1; . A aralaic J Aar
diesem Vergleiche zu ersehen, stellen S1GH A&

stidtisches Verkehrsmittel besonders

klimatisch nicht und
5 5 1 drinelirnd ; i . 1o
es ist desh auch erklirlich, dass diese schi dem

ver-

lagene und 188% von den Brudemn

osen Daolifal vor

Fi

vollkommnete Beforderungsart bisher immer nur voriibergehend bei Aus-

stellungen Verwendung gefunden hat. Im Ji

ikanische Ingenieur Max E. Schmidt ein

amei

eine nach diesem Principe auszufiihrende Ho

legt, die jedoch auch nicht zur Ausfiihrung g

S beliebt also auch die in Paris in Betrieb befindliche bey
1 reil man von

Ausstellu

1S~

orm — die lingste der bisher a

latt

-Panorama d

derselben wie in ginem Wand

lassen kann,

bilder und das bunte Strassen berzieh

lass sich die Stufenb

ek 10§ RS RS-

ohne sich zu ermuden,

als Verkehrsmi




Schlusswort.
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