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Neue Linien der Pariser Stadtbahn.

Ueber die Pariser Stadtbahn wurden im Jahrgang
1902, Bd. XXXIX, S. 191 der ,Schweizer. Bauzeitung® an
Hand einer von Ingenieur A. Dumas bearbeiteten Mono-
graphie, betitelt: ,Le chemin de fer métropolitain de Paris®,
einldssliche Mitteilungen veroffentlicht. Der betreffende Ar-
tikel verbreitete sich nach einer gedringten Schilderung
der Vorgeschichte dieses Unternehmens iiber die allgemeine

tibergeben ; die Teilstrecken Nr. 2 Siid und Nr. 4 und ;5
sowie die Strecke Montmartre-Montparnasse sind im Bau
begriffen. Die frithere Linie Nr. 6: Place d'Italie—Place de
la Nation ging in der Linie Nr. 2 Sid auf; die Linien
Nr. 7 und 8 wurden inzwischen konzessioniert. Infolge des
sehr stark anwachsenden Verkehrs beschloss die Stadtver-
waltung im Jahre 19o4, das urspringlich vorgesehene Acht-
liniennetz zu vervollstdndigen. Diese Ergénzungslinien, so-
wie die von Ingenieur Berlier vorgeschlagenen Teilstrecken
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Bezeichnung der Linien: 1. Porte Maillot, PL de P’Etoile, Pl de la Concorde, Pl de

Pl de IEtoile, Av. de Villiers, Moulin Rouge, Bd. Barbés, R, d’Allemagne, Pére Lachaise, Porte de Vincennes. — 2

Gare Montparnasse, Pl.Denfert-Rochereau, Pl. d’Italie, Quai d’Austerlitz, Pl.de la Nation. —

Lachaise, PL Gamb

la Bastille, Gare de Lyon, Pl. de la Nation, Porte Vincennes. — '2. Nord. Porte Dauphine,
S#d. Pl. de P'Etoile, Pl. duTrocadéro, Quaide Passy, Pl, Cambronne,
3. Av. de Villiers, Gare St-Lazare, Pl. de ’Opéra, R. St-Denis, Pl.de la République, Pere

etta, — 4. Porte Clignancourt, Bd. Barbés, Gare du Nord, Gare de I'Est, R. St-Denis, Chatelet, St-Germain des Prés, Bd. Raspail, Pl, Denfert-Rochereau, Porte

d’Orléans. — 5. Gare du Nord, Gare de I'Est, Pl. de la République, Pl. de la Bastille, Gare d’Orléans, Pl. d’Italie. — 6. (ist in 2 Sid au‘fgegangen). — 7. Pl. du Danube, R. d’Alle-
magne, Gare de PEst, Pl. de ’Opéra, Palais Royal. — 8. Auteuil, Av. de la Motte Picquet, Les Invalides, Pl. de la Concorde, PL de 'Opéra.

Abb. 1.

Anlage des Bahnnetzes, iiber das in Aussicht genommene
Bau- und Betriebssystem und die ungefihren Erstellungs-
kosten. Im Anschluss daran folgte eine Beschreibung der
im Juli 900 erdffneten Hauptlinie Nr. z, die von der Porte
Maillot zur Porte de Vincennes fahrt (Abb. 1). Auch tber
die im Oktober 1goo begonnene Linie Nr. 2 Nord konnten
einige Angaben beigefiigt werden, die sich namentlich auf
die dort vorkommenden Viaduktbauten bezogen. Seither
wurden die Linien Nr. 2 Nord und Nr. 3 dem Betriebe

Lageplan des Pariser Stadtbahn-Netzes. — Masstab 1 : 60000.

sind in den obenstehenden Plan eingezeichnet; sie durch-
zichen die innern Boulevards, sowie peripherisch gelegene
Baugebiete. Das derartig ‘ausgebildete Stadtbahnnetz wird
auf einer Bodenfliche von 7802 ka 270 Stationen und
24 Endschleifen umfassen, und Paris damit ein vorziigliches
Bahnnetz erhalten.

Nachfolgend soll das Wesentliche tber die neuern
Linien der Pariser Stadtbahn mitgeteilt werden, die nament-
lich einige bemerkenswerte Briickenbauten und schwierige
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Konsolidierungsarbeiten im Gebiete der alten Steinbriiche
erforderten. Ausser den bezlglichen Verosffentlichungen
des ,Génie Civil“ konnte hiezu auch eine im April des
Jahres erschienene, sehr griindliche Beschreibung der Bahn-
anlage und der Be-
triebseinrichtungen
bentitzt werden, die

Neue Linien der Pariser Stadtbahn.

und Stidring, zwischen denen sich die Stammlinie Nr. 1
durchzieht, sodass drei Stationen nebeneinander und in
gleicher Hohe auf der Siidseite des Platzes angelegt werden
konnten. Gleichlaufend mit der Linie Nr. 1 wurde von
hier aus bis zur Sta-
tion Porte de Vin-
cennes ein viergelei-

als erweiterter Son-
derabdruck einer in
der ,Zeitschrift des
Vereins deutscher
Ingenieure“ von 1903
bis 1905 verdifent-
lichten  Artikelserie
erschien.?)

Die Linie 2 Nord
(Circulaire Nord) er-
streckt sich in einer
Liange von 12,4 km
von der Porte Dau-
phine den #ussern
Boulevards entlang
bis zur Porte de Vin-
cennes und kreuzt
in ihrem Verlaufe
die West-, Nord- und
Ostbahn, sowie den
Kanal St. Martin. Bei
einer unterirdischen
Fihrung lings dieser

siger Wagentunnel
von 372 m Liange
erstellt, der mit die-
ser Station und den
Werkstatten in der
Rue des Maraichers
in Verbindung steht.

Ausser diesen gros-
sern Endstationen
vermitteln noch vier

Anschlusstationen
den Uebergang zu
den Linien Nr. 3, 4
und 7. Von simt-
lichen Stationen mit
einem mittlern Ab-
stande von 51T M
sind vier auf Viaduk-
ten und 21 unterir-
disch gelegen; von
den letztgenannten
wurden nur die Sta-
tionen Rue de Rome

Objekte  hatte die (Abb. 3) und Place
Bahn ganz in das Abb. 3. Untergrundstation «Rue de Rome» im Bau. de la Nation (Abbg)
Grundwasser gesenkt mit einer Eisenkon-

werden miissen; es wurde deshalb fir diesen Teil der | struktion tberdeckt, die andern wurden eingewolbt.

Strecke ein Viaduktbau vorgezogen.

Von den 25 Stationen dieser Linie bieten diejenigen
an der Place de I'Etoile und an der Place de la Nation das
grosste Interesse, weil hier drei verschiedene Linien zu-
sammentreffen. Die erste wurde bereits in dem eingangs
erwahnten Artikel beschrieben und bildlich dargestellt.

Der
Bau der Stationsgewolbe erfolgte nach dem typischen Quer-
schnitte fur die Linie Nr. 1 mit dem Unterschiede, dass
die Lichthohe von 5,0 m auf 5,2 m vergrossert wurde.
Die Hochstationen bestehen aus fiinf Briickensffnungen
von je 15 m Spannweite, von denen jede mit vier Reihen
von innern Blech- und #ussern Gitterbalken iiberspannt
wird (Abb. 4 und 5, S. 289). Die ersten

sind als vollwandige Paralleltriger von
1,85 m Ho6he ausgebildet und tragen die
Geleise. Die #dussern, die Fachwerktriager,
erhielten geradlinige obere und gekriimmte
untere Gurtungen, wobei die Konstruk-
tionshohe in der Mitte 1,9 m, an den
Enden 2,2 m betriagt. Die innern Trager
ruhen auf gusseisernen Siulen, die dussern
auf massiven Pfeilern. Die Querverbin-
dungen bestehen in #hnlicher Weise wie
auf den offenen Strecken aus Blechtrigern,
welche Backsteingewolbe aufnehmen. An
den dussern Trigern ist eine verglaste,
reich verzierte Lingswand befestigt, die
in * Verbindung mit einer freitragenden
Riffelglas-Dachfliche und einem senkrech-
ten Glasvorhange die Perrons vor Witte-
rungseinfliissen schiitzt. Im untern Teile
sind die Lingswénde bis zu 0,85 m Hohe
iber der Perronfliche mit Kunstziegeln
verkleidet. Der Zugang zu den oberirdi-
schen Stationsanlagen erfolgt auf Treppen,
die unter den anschliessenden Briicken-

Abb. 6.

Die Stationsanlage an der Place de la Nation umfasst nach | ersichtlich ist.

Abbildung 2 zwel doppelgeleisige Schleifen fiir den Nord-

)) Siche unter Literatur S.298. Der Gefilligkeit des Verfassers
verdanken wir die Unterlage zu den Abbildungen 3, 5 und 6 dieses
Artikels. In gleicher Weise hat uns die Redaktion des Génie Civil die
photographischen Aufnahmen zu den Abbildungen 7, 8 und 27 freundl
zur Verfiigung gestellt,

Viadukt bei der Rue d’Allemagne. — Draufsicht.

trigern und seitlich davon angeordnet und
durch eine Plattform fir die Billetausgabe
getrennt sind, wie dies aus Abbildung 5
Die Tunnelbauten dieser und der iibrigen
Linien wurden entsprechend den zu Anfang aufgestellten Typen
und ohne Anwendung eines Schildes nach der belgisch-
franztsischen Bauweise ausgefiihrt. Auf ‘den Schildvortrieb
verzichtete man ginzlich, weil er sich bei der Stammlinie
Nr. 1 nicht bewihrte, bei grossen Anschaffungskosten zu
kleine Tagesfortschritte ergeben hatte und tiberhaupt nicht
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in jedem Terrain beniitzt werden konnte. Die Verwendung
von kreisformigen Ganzschilden wird nur noch fur die
spatern Untertunnelungen der Seine in Aussicht genommen.
Bei den neuern Linien erfolgt der Tunnelbau in der Weise,
dass zundchst ein

| Ztge aufnehmen sollen, damit der wbrige Bahnverkehr

ungestort bleibt. Die Querschnittsiiberginge in den Schleifen
bedingten glockenartige oder stufenférmig . ausgestaltete
Tunnelstrecken. Bei den Untergrundstationen mit Gewolbe-
decken wurden zuerst

Firststollen und, im
festen Boden, gleich-
zeitig zur Material-
abfuhr ein Sohlen-
stollen vorgetrieben
wird, die beide in
gewissen Abstinden
durch Oeffnungen in
Verbindung stehen.
Hieraut folgt die Aus-
weitung des Firststol-
lens und der Bau
des Deckengewolbes,
nachher, bei gutem
Terrain, die Beseiti-
gung der Strosse
und die Erstellung
der Widerlager und
der Sohlengewdélbe.
Bei schlechtem Bau-
grund wurden nach
dem Gewélbebau, un-
ter Belassung des
mittlern Erdkernes,
vorerst die Widerlager in je 3 langen, 9 # von einander
entfernten Teilstiicken aufgebaut und erst nach géanzlicher
Vollendung derselben die Strosse weggenommen und dann
das Sohlengewdlbe eingespannt. In der Regel wurden die
Deckengew6lbe aus Bruch-

stein, Widerlager und Soh- 2
lengewolbe aus Beton er-
stellt und zur Vermeidung
allfalliger Strassensenkungen
alle Hohlrdume iiber dem
Gewolbe mit Zementmortel
unter Druck ausgefiillt.

Auf den in Ausflihrung
begriffenen Linien sind ein-
oder zweigeleisige Nebentun-
nel vorgesehen, welche die
im Betriebe beschadigten

=
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Abb. 5. Hochbahnstation «Rue d’Allemagne».

die Widerlager ein-
gebaut; hierauf er-
stellte man das Ge-
wolbemauerwerk, und
zwar aus Riicksicht
fiir den Strassenver-
kehr gewohnlich in
3 m langen Ringen.
Die Widerlager der
Stationen mit Eisen-
trigerdecke wurden
in der Regel berg-
ménnisch, die Decke
im Tagebau erstellt.
Besondern Schwie-
rigkeiten begegnete
der Bau der Linie
Nr. 2 Nord bei der
Durchfahrung  von
alten, zusammenge-
fallenen Gipsbriichen,
die sich in den Hi-
geln des Montmartre
und bei Belleville
fanden. Dort wurde eine Unterstiitzung der Tunnel durch
besondere Entlastungsgewolbe notwendig,” deren Pleiler
und Widerlager auf den gewachsenen Felsen bis in eine
Tiefe von 20 m abge-
setzt werden mussten.
Die Viaduktbauten der
offenen Strecke beste-
hen [aus einer Reihe
von Halbparabeltrigern
mit ‘22,5 m normaler
Spannweite (Abbild. 6
u. 7, S. 291). Kleinere
Spannweiten kommen
vereinzelt vor, wahrend
die breitern Strassen S Tl T o
solche von 27 bis 48 m i ' :
bedingten. Die Ein-
schnitte der Nord-
und, Ostbahn mussten mit Trigern von 75,25 m Stiitz-
weite iiberbriickt werden; diejenige fir die Nordbahn
und deren zukiinftige Verbreiterung sind in Abbildung 8,
S. 291 dargestellt. Da die Hochbahnstrecken zumeist

Abb. 4. Hochbahnstation. — Querschnitt.
Masstab 1 : 300.

Abb. 2. Lageplan der Untergrundstation «Place de la Nation».
Masstab I : 5000.

Alleen mit schlechtem Baugrund durchziehen, ruhen séamtliche
Haupttrager auf Kipplagern, wovon jeweilen das eine fest,
das andere mittelst eines Rollenlagers beweglich ist. Die
freie Durchfahrtshohe wurde zu mindestens 5,2 m festge-
setzt, sodass sich die kleinste Schienenerhebung tiber dem
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Terrain auf 6,36 7 belduft. Die Eisenkonstruktionen ruhen
teils auf gusseisernen, in kréftigen Steinfundamenten ver-
ankerten Saulen, teils auf massiven Pfeilern; solche kamen
aber nur bei den Stationen oder bei schwierigen Funda-
tionen in Anwendung.

Ein typischer Bruckentriger von 22,5 m Spannweite
wurde bereits frither beschrieben?); die betreffende Abbil-
dung 24 ist dahin zu berichtigen, dass die Querversteifung
zwischen den Siulenkapitilen entfallen ist.

Bei den Briicken von tber 4o # Spannweite wurden
die Haupttriger in Zwillingsform ausgestaltet, wobei die
einzelnen Tréger, wie aus Abbildung g und 10 zu entnehmen
ist, um 0,48 72 von einander abstehen. Die kastenférmigen
Gurtungen umschliessen vergitterte schrige Wandglieder
und I-féormige Vertikalen. Die aus Quer- und Langstrigern
gebildete Fahrbahn der 75,25 m ‘langen Briicken wird
durch ein 8 mum starkes Riffelblech abgedeckt, das zugleich
als unterer Windverband funktioniert; der obere Wind-
verband besteht aus gitterformigen, durch Andreaskreuze
versteiften Quertrdgern mit elliptisch gestalteter Untergur-
tung. Die Schienen ruhen auf eichenen, unmittelbar auf
den Langsbalken befestigten Langschwellen. Auf eine
Schalldampfung wurde hier aus Sparsamkeitsriicksichten ver-
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zichtet; bei den kleinern Briicken wird sie dadurch erreicht,
dass die Querschwellen in eine durchlaufende Kiesschicht
gebettet sind. Da die grossen Briicken breite Eisenbahn-
einschnitte tbersetzen und sich inihrer unmittelbaren Nihe
keine Gebiude befinden, ist hier auch das stiarkere Fahr-
gerdusch weniger léstig.

1) Bd. XXXIX, S. 233.

Der Bau der Linie Nr. 2 Nord (Place de I'Etoile —
Place de la Nation) dauerte vom Oktober 1goo bis zum
Mirz 1903; er wurde in neun Losen vergeben, von denen
die Lose 4 bis 6 die Hochbahnstrecke umfassten. Der Ab-
schnitt von der Porte Dauphine bis zur Place de I'Etoile
konnte bereits im Dezember 19oo dem Betriebe tibergeben
werden. Die Baukosten dieser Linie, mit Ausnahme der

Neue Linien der Pariser Stadtbahn.
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Masstab 1 : 100.

letztgenannten Strecke und ohne die Ausgaben der Be-
triebsgesellschaft, belaufen sich auf 33094500 Fr. oder
bei einer Linge von 10586 m¢ auf rund 3126 Fr. far
den laufenden Meter, wihrend die Abrechnung der Linie
Nr. 1 fiir die Stadt eine Gesamtsumme von 28183300 Fr.
oder 2665 Fr. fir den laufenden Meter ergab. Dass
trotz der starken Abgebote von Seiten der Unternehmer
die Linie Nr. 2 Nord grossere Einheitspreise ergab, erklirt
sich daraus, dass sich die Hochbahn an und fir sich kost-
spieliger gestaltet als eine gleich lange Tunnelstrecke. In
obiger Totalsumme fiir die Linie Nr. 2 Nord sind die
Kosten fir den Wagentunnel zwischen der Place de la
Nation und der Porte de Vincennes nicht inbegriffen ; diese
belaufen sich auf etwas mehr  als zwei Millionen Franken
und werden zwischen der Stadt Paris und der Betriebs-
gesellschaft geteilt. Die von dieser Gesellschaft fiir die
Stationseingdnge, den Oberbau, die Wagen, Kraftwerke,
Werkstétten usw. aufgewendeten Kosten betragen durch-
schnittlich 1300 Fr. fiir den laufenden Meter.
(Forts. folgt.)

Die Paulus-Kirche in der Langgasse zu Bern.
Erbaut von Curjel & Moser, Architekten in Karlsruhe i. B.

IL (Mit Tafel XIL)

Betreten wir das Innere der Kirche, so gelangen wir
durch die Vorhallen unter die mit einfachen Holzbalken
iiberspannte Sitidempore; weiter vorwirts schreitend er-
schliesst sich unserem Auge nach und nach der ganze
Kirchenraum. Seine einzelnen Teile sind mit Rippenge-
wolben tberspannt, wobei sich die steigenden Gewolbe der
Kreuzarme organisch an das reiche Sterngewdlbe des Mit-
telraumes anschliessen (Tafel XII).

Unser Blick wird sofort vom Mittelpunkt der ganzen
Anlage, von der Kanzel mit der Kanzelwand und der da-
hinterstehenden Orgel angezogen, da diesen Bauteilen die
reichste kiinstlerische Ausbildung zuteil wurde.

In der in hellem Savonniére-Stein ausgefiihrten Kan-
zelwand bildet die mit Goldmosaik ausgekleidete Kanzel-
nische mit der in einfachen, grossen Formen gehaltenen
Kanzel den Mittelpunkt; letztere ist nicht, wie bisher iib-
lich, wie ein Schwalbennest nachtriglich an einen Pfeiler
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gehangt, sondern organisch mit der Kanzelwand, zu der sie
gehort, verwachsen.

Ueber der Kanzel steht eine nach dem Modell des
Bildhauers Oskar Kiefer in Ettlingen in Stein gehauene
Gruppe, Christus den Kinderfreund darstellend, die durch
ihre eigenartige Auffassung und den ihr innewohnenden
Reichtum an Gedanken die Aufmerksamkeit des Beschauers
in Anspruch nimmt.

Neue Linien der Pariser Stadtbahn.

vor Damaskus; zwei Bilder nach seiner Bekehrung: Paulus
auf dem Areopag in Athen und Paulus im Sturm auf dem
Meer, sowie zwei Medaillonbilder von Christus und Moses.
Gegentiber der Kanzelwand ist im Siidfenster die Aufer-
stehung zur Darstellung gekommen. Diese Fenster, ausgefiihrt
nach Kartons des Herrn Professor Max Lduger in Karlsruhe,
sind ein treffliches Beispiel gliicklicher Vereinigung mittel-
alterlicher =~ Technik
und moderner For-

Das ganze Bild
aber erhidlt seinen
vollkommenen  Ab-

schluss erst durch die
abschliessende, blau-
gehaltene Orgelnische
mit der Orgel und
den Glasgemalden der
seitlich der Orgel an-
geordneten Fenster,
die in meisterhafter
Ausfithrung durch
drei singende und
drei musizierende En-
gelsgestaltenKirchen-
‘gesang und Kirchen-
musik  versinnbild-
lichen. Auf diese
Weise haben Kanzel
und Kanzelwand eine
ihrer Bedeutung ent-
sprechende kiinstleri-
sche Behandlung er-
fahren. Dadurch er-
halt das Gotteshaus
sein Gesicht, einen
seiner  Bestimmung

Abb. 7.
entsprechenden Aus-

Viadukt bei der Rue d’Allemagne. — Ansicht von unten.

mengebung.?)

Dank der hoch-
herzigen Stiftungen
von Familien aus der
Gemeinde  konnten
mit der Fertigstellung
derKirche auch schon
samtliche Fenster ein-
gesetzt werden, so-
dass das Gotteshaus
gleich vom ersten
Tage an in vollem
Schmucke  prangen
wird.

Einen weitern
Schmuck der Kirche,
der hauptsichlich bei
Abendgottesdiensten
dem Innenraum ein
festliches Geprage
verleihen wird, bildet
die elektrische Be-
leuchtung ; im Stern-
gewdlbe der Vierung
hangt ein grosser,
in Neusilber getrie-
bener Kronleuchter

druck, der den Beschauer ergreift und ihn von allem | mit 72 kleinen Lampchen (Abb. 17, S 293), wahrend in

Nebensachlichen abzieht.

Der eigentliche Kirchenraum ist weiss verputzt; die
Architekturteile in graugrinem Bernersandstein heben sich
davon ab und nur die vier Pfeilerkapitile und die Gewdlbe-
zapfen mit dem Schlussring lassen die in der Orgelnische
zum hochsten Effekt gesteigerte Farbenstimmung ausklin-

den Gurtbogen der Vierung 60 weitere Pendel den Emporen
reichliches Licht spenden.

Der ganze Kirchenraum umfasst rund 1000 Sitzplitze,
wovon drei Fiinftel im untern Kirchenraum und zwei Finftel
auf den Emporen untergebracht sind; des fernern bietet
die Orgelempore Platz fir 100 Singer und der Konfir-

mandensaal fir 120 Zuhorer. Das Gestiihl

Abb. 8.

Ueberbriickung der Nordbahn.

gen. Im Ubrigen aber geben die gemalten Fenster dem
Innern gentigend farbigen Schmuck. Einfache geometrische
Verglasungen erhohen gerade durch ihre Anspruchslosig-
keit den Reiz des Gesamtbildes. Die grossen Rundbogen-
fenster der Ost- und Westseite schmiicken figiirliche Dar-
stellungen in Verbindung mit pflanzlichen Ornamenten;
zwei Bilder aus dem Leben des Apostels Paulus vor seiner
Bekehrung : Steinigung des Stephanus, Saulus Bekehrung

ist konzentrisch um die Kanzel angeordnet
mit zwel Hauptgingen, entsprechend den
beiden Hauptportalen. Der Boden ist mit
dunkelblauem Inlaid-Linoleum bedeckt.

Die Kirche wird durch eine gut funk-
tionierende Niederdruckdampfheizung er-
warmt, deren Heizkdrper grosstenteils in
den Fensternischen untergebracht sind.

Bei der ganzen Anlage und der Glie-
derung des Bauwerks ist anzunehmen, dass
die Akustik bei voller und leerer Kirche
eine gute sein wird, da allgemein anerkannt
ist, dass eine Kreuzanlage mit den rich-
tigen Raumabmessungen zweifellos auch
fir eine gute Akustik Gewahr bietet.

Ueber den Stil der Kirche ist viel hin
und her erortert worden; der Bau hat
wahrend seines Entstehens manche scharfe
Kritik dber sich ergehen lassen miissen,
weil er das Bestreben zeigte, vom ge-
wohnlichen und . alltédglichen abzugehen.
Der leitende Grundsatz war, in erster Linie
das praktische Bedtrfnis zu decken und dem Gebaude
Formen zu geben, die seinen hohen Zwecken entsprechen;
dabei wurden die ihrem Wesen nach wichtigern Gebaude-
teile durch entsprechende Steigerung der Ornamentik aus-
gezeichnet und erzeugen so in Verbindung mit den sie um-
gebenden ruhigen Mauerflichen wirkungsvolle Kontraste.

1) Wir werden Abbildungen der Glasgemalde in einer der nichsten
Nummern veroffentlichen.
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