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Neue Linien der
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Abb. 1o. Lingeoprofil der Linie N 2 Sid. — Westlicher Teil, — Masstab 1: 25000 fir dic Lingen, 1 : 12350 fiir die Hohen.

sie auch einen praktischen Zweck erfiillen; und was gibe
es edleres, wichtigeres und niitzlicheres, als die in uns
schlummernden kinstlerischen Krafte zu fruchtbarer Betiti-
gung wachzurufen und zu sammeln. Ein solcher Weckruf
soll uns das vorliegende Werk sein — moge er vielen
zu Herzen dringen! Wil

Neue Linien der Pariser Stadtbahn.
(Mit Tafel XIII.)

(Fortsetzung.)

Von der Linie Nr. 2 Sid (Circulaire Sud) kam das
Teilstiick Place de 1'Etoile — Trocadéro bei Anlass der Welt-
ausstellung schon im Oktober 1goo in Betrieb. Die Strecke
vom ‘Trocadéro bis zur Place de la Nation zerfallt hinwie-
derum in zwel durch die Place d'Italie getrennte Bauab-
schnitte. Im Mérz 1902 wurden die Arbeiten der west-
lichen Bahnstrecke vergeben mit Ausnahme des Seinetiber-
ganges bei Passy, der als besonderes Los erst im Mirz
1903 in Angriff genommen wurde; die Oststrecke wurde
im Jahre 19o4 angefangen.

Das rechtseitige hohe Seineufer wird von der Place de
I'Etoile bis zum Quai de Passy unterirdisch durchfahren,
und darauf die Scineniederung mittels einer etwa 2,5 km
langen Hochbahnstrecke tibersetzt. Nachher zieht sich die
Linie wieder unterirdisch unter den dussern Boulevards hin,
in ihrem Verlaufe die Westbahn, die Linie Nr. 4 und die
Sceauxbahn unterfahrend. Mit der Linie Nr. 4 hat sie die
Station Boulevard Raspail gemeinschaftlich, in deren Nihe
auch ein eingeleisiger Wagentunnel fiir Leerziige liegt.
Das Tal von Biévre wird mit einer Hochbahn von rund
1 /e Lange tberschritten, an die sich eine Untergrund-
strecke reiht, welche bei der Place d'ltalie die Schleife
der Linie 5 berthrt. Auf der Oststrecke, Place d'Italie —
Place de la Nation itibersetzt die Linie vorerst als Hochbahn
die Orléansbahn und bei Berey die Seine; fiir diesen Ueber-
gang konnte die bestehende Briicke beniitzt und die Bahn
auf einen besondern, zweistockigen Viaduktbau verlegt
werden. Das letzte Teilstiick unterfahrt als Tiefbahn die
Geleise der Lyon- und Vincennesbahn, um in eine Schleife
der bereits beschriebenen Drillingsstation unter der Place
de la Nation auszulaufen.

Infolge der wechselnden Hohenlage und des dadurch
bedingten haufigen Ueberganges von Untergrund- zu Hoch-
bahn ist die Linie Nr. 2 Stid die bemerkenswerteste Strecke
des Pariser Stadtbahnnetzes und verursachte, auch wegen
der Ueberfahrung der alten unterirdischen Kalksteinbriiche,
ungewohnliche Schwierigkeiten. Auf eine Linge von 13,6 &
enthdlt sie mit einem durchschnittlichen Abstande von
504 m 28 Stationen, wovon acht Hochstationen.

Das Lingenprofil der Abteilung Place de I'Etoile ——
Place d'Ttalie zeigt nach Abbildung 1o zwei ausgesprochene
Talmulden des Seine- und Bievregebietes. Die Bahnnivel-
lette weist maximale. Gefélle von 25 9y, auf. Die Hoch-
bahnstrecken wurden im allgemeinen giinstiger ausgestaltet
als diejenige des Nordringes, wo infolge eines allzuengen
Anschmiegens an die Bodenoberflache viele Gegensteigungen
vorkommen, die den Bahnbetrieb unvorteilhaft gestalten.

In dem abgebildeten Lingenprofile sind auch die geo-
logischen Verhiltnisse des Untergrundes mit den durch-
fahrenen. Steinbriichen dargestellt, die auf beiden Seiten
des Bievretales liegen. In diesen Bezirken, die unter dem
Namen ,Katakomben® bekannt sind, wurden die Stein-
briiche meistens als Lagerstitten fur Gebeine verwendet,
die aus nicht mehr benutzten Kirchhéfen stammten. Das

' Pariserbecken gehort der Tertidrformation an, unter welcher
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Masstab 1 : 500.

Abb. 11. Sicherung des
Baugrundes iber einem
Steinbruch.

Abb. 12. Tunnel iber cinem Steinbruch
mit eingesunkener Decke. — I : 500.

die Kreide lagert. Die untersten Schichten bestehen aus
plastischem Tone und sind wberlagert von Grobkalk, Gips,
Mergel mit Sandschichten und Auffallungen. Am Nordost-
rande der Stadtmulde findet sich Gips vor, der bis Ende
des XVIII. Jahrhunderts in ausgedehntem Masse unterirdisch
abgebaut wurde; in den siidlichen Stadtteilen lieferte der
Grobkalk, der gegen die Seine zu stark abfillt, einen guten
Baustein. Im Zuge der Linie Nr. 2 Stid liegt die tragfihige
Steinbruchsohle etwa 15 bis 25 7 unter der Erdoberfliache,
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Der Viadukt iiber die Seine bei Passy fir Stadtbahn- und Strassenverkehr
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weil hier, bis zum Jahre 1813, der Kalkstein in ein oder
zwei Stockwerken ausgebeutet wurde.

Die im Juni 1901 begonnenen Bodenversicherungen
far die Linie Nr. 2 Siid und den gleichzeitig erstellten Stid-
abschnitt der Linie Nr. 5 gehoren zu den mihevollsten
vorbereitenden Bauten des Stadtbahnnetzes, weil auf diesen
Strecken etwa 6 km vollstindig von alten Briichen unter-
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Sicherung einer Untergruadstation iiber cinem alten
Steinbruch. — Masstab 1 : 500.

Abb. 13.

hohlt waren. Zur Sicherung der Bahntunnel gentigte bei
gut erhaltenen Steinbruchdecken deren Abstiitzung durch
seitliche Mauerpfeiler, die senkrecht von einer in der Bahn-
achse vorgetriebenen Mittelgalerie ausliefen. Die seit rgo3
begonnenen, verstirkten Bodenabsteifungen erhielten nach
Abbildung r1 Langspfeiler, die senkrecht unter den Tun-

nelwiderlagern gelegen und mit der Mittelgalerie durch
Quermauern verbunden sind. An den Stellen, wo sich die
Steinbruchdecke im Verlaufe der Jahre gesenkt hatte, oder
wo sie eingebrochen war, wurden von der Strasse aus
drei Reihen von Brunnen abgeteuft, ausbetoniert und durch
einen armierten Betonklotz oder gewolbartig abgedeckt.
Bei eigentlichen, bis zum Tunnel reichenden Deckenein-
briichen (Fontis) mussten, wie aus Abbildung 12 zu ent-
nehmen ist, finf Reihen von Betonpfeilern angeordnet und
die Tunnelwiderlager verstdarkt werden. Die Konsolidie-
rungsarbeiten fiir zehn Stationen erfolgten je nach der Be-
schaffenheit des Untergrundes ebenfalls nach den obigen
Bauweisen und auch hier machten Deckeneinbriiche beson-
dere Vorsichtsmassregeln notig, woftir Abbildung 13 ein
bemerkenswertes Beispiel liefert. Die Station wird in ihrem
ganzen Umfange von einem Gewdlbenetz getragen, das auf
80 viereckigen und runden Betonsiulen ruht; die &ussern
Reihen dieser Siulen stitzen die Strebepfeiler, die als
Verstiarkung der Widerlager den Gewdlbeschub aufnehmen

Die Kosten der Sicherungsarbeiten in diesen Gebieten
betragen rund 1960 000. Fr., sodass bei ungefdhr 4500077°
Mauerwerk der Kubikmeter, einschliesslich aller Nebenar-
beiten, auf Fr. 43,55 zu stehen kommt.

Die Eisenkonstruktion des bedeutendsten Bauwerkes
des Stdringes, der Ueberbriickung der Seine bei Passy, war
Gegenstand einer Konkurrenzausschreibung, wobei beson-
derer Wert auf die Moglichkeit einer schnellen Aufstellung
gelegt wurde. Das mit dem ersten Preise gekronte Projekt
von Daydé & Pillé wurde ,zur Ausfihrung bestimmt; es
sah eine Bauzeit von 21/, Jahren vor. Bei der Briicken-
stelle teilt sich die Seine in zwei ungleich breite, durch
die Schwaneninsel getrennte Arme, und zur Verbindung
der beidseitigen Stadtteile diente seit der Weltausstellung
von 1878 ein eiserner Fussgangersteg. Da derselbe schon
Jangst nicht mehr dem anwachsenden Verkehre gentigte,
musste er beseitigt und die neue Eisenbahnbriicke auch
fir den Strassenverkehr eingerichtet werden. Die Achse
der Bahnlinie fiel ungefihr mit der Passerelle zusammen.
Um den Verkehr wihrend der Bauzeit aufrecht erhalten zu
konnen, wurde die Eisenkonstruktion des Steges mittelst
Gertisten und Pontons etwa 30 7 flussabwirts transportiert
und auf provisorische Pfahlwerke abgesetzt (Tafel XIII).

Der Viadukt bei Passy tbersetzt “die Seine und die
angrenzenden Strassenziige in einer Lange von ungefiahr
410 m und unter einem Winkel von 75 Grad. Er be-
steht aus drei Teilen: einem kontinuierlichen Blechtrager,
der sich auf dem rechten Seineufer tiber finf Oeffnungen
erstrekt, den beiden Seinebriicken und zwei linkseitigen,
kontinuierlichen Fachwerktrigern; auf diese folgt unmittel-
bar die Station Quai de Grenelle (Abb. 14 u. 15, S. 316).
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Von diesen Bauobjekten nehmen die beiden Briicken tiber
die Seinearme das Hauptinteresse in Anspruch. Sie wurden
nach dem Kantileversystem ausgefiihrt und setzen sich aus
Jje drei Oeffnungen mit drei besondern Trigern zusammen.
Diese sind so ausgestaltet, dass die kleinern, dussern Oeff-
nungen von 3o 7 bez. 25 m rechts- wie linkseitiger Weite
schnabelférmige Halbbogentriger erhielten, die sich vor-
kragend gegen die Flussmitte verlingern und einen zentralen
Trager von 12 m bezw. 9 m Linge unterstiitzen. So ge-
schlossen stellen die mittleren Flussoffnungen einen vollen
Stichbogen von 54 m bezw. 42 m Spannweite dar, welche
Weite durch den Schiffsverkehr bedingt war. Die Gesamt-
lange der beiden Briickenkonstruktionen, diedurch einen 23,51
breiten Mittelpfeiler getrennt sind, belduft sich sonach auf
114 m bezw. 92 m. Feste Kipplager wurden iiber den Fluss-
pfeilern, bewegliche auf den Widerlagern am Ufer angeordnet;
die mittleren, eingehéngten Trager sind mit den Kragarmen
durch Gelenke verbunden, von denen das eine der Dila-
tation Rechnung tragt und deshalb verschiebbar gelagert ist.

Der Querschnitt der zweistdckigen Briicke ist so durch-
gebildet, dass sich der Stadtbahnverkehr auf einer hoch-
liegenden Fahrbahn, der Fuhrwerks- und Fussgingerver-
kehr auf einer untern Plattform abspielen, die sich in der
Hohe der beidseitigen Uferstrassen befindet (Abb. 16). Fir
den letztgenannten Verkehr sind zwei aussen gelegene
Fahrbahnen und ein mittleres sowie zwei dussere Trottoirs
vorhanden. Zur Unterstiitzung dieser Kommunikationswege

Abb. 16.

Der Seine-Viadukt Querschnitt.

Masstab .1 : 300.

bei Passy.

dienen zehn vollwandige Balken, die durch Vertikale ab-
gesteift sind und mit Ausnahme der #Hussersten Trottoir-
trager aus zwei Blechwinden mit kastenférmigen Gurtungen
bestehen. Die Querverbindung geschieht durch T-Trager
und Andreaskreuze. Die Fahrdimme erhielten Holzpflaster,
dessen "Betonunterlagen in den Mitteloffnungen auf Spann-
blechen, in den #ussern Oeffnungen auf Backsteingewdlben
ruhen; es sollte hier durch das Mauerwerk das Eigengewicht
der Konstruktion fir die einseitige Belastung der mitt-
leren Briickenoffnungen vergrossert werden. Aus dem
gleichen Grunde wurden auch die Betonschichten unter der
Trottoirasphaltierung in den #ussern Oeffnungen dicker ge-
macht. Der erhohte Geleisebau der Stadtbahn wird durch
ein System von Quer- und Langsbalken getragen, die auf
gusseisernen, reich verzierten Siulen ruhen, sodass fir
das mittlere Trottoir ein freier Raum von 4,4 m Breite und
5,5 m Hohe oflen bleibt. Die Saulen sind mit den innern,
kraftiger gehaltenen Bogentrigern fest verbunden und stehen
paarweise senkrecht zur Briickenachse. Flusspfeiler und
Widerlager wurden in Senkkasten mittelst Druckluft ge-
grindet und ruhen auf 8,5 m breiten Betonfundamenten,
die bis 1o . unter die Flussohle reichen; der Doppelpfeiler
auf der Schwaneninsel ist auf einen Pfahlrost abgesetzt.
Von den rund 4 Millionen Fr. betragenden Baukosten dieses
Viaduktes entfallen 1 412000 Fr. auf den Eisenbau.

Das Teilstiick Trocadéro—Place d'Italie der Linie Nr. 2
Stid wird einen, der Stadt erwachsenden, Kostenaufwand
von ungefihr 22800000 Fr. oder 3095 Fr. fiir den laufen-
den Meter erfordern ; es soll im Februar 1906 eréffnet werden.

qqv

*S1 pun b1

JY21SUY pun ssupunin) — °£ssey 19q Junzyesioge) oug 1]

S I qejssey

08 1

o]

=

5

Eog
rmy

¥

i
e e e e e
¢ S
¥

£

Y

]

a/jauaug ap

puess nog

STATION QUAI DE PASSY (3
T

wZh ‘eLh

S
STATION QUAI DE GRENEL

o

a7

f
|
I
"W!"

o9 4* -£E'54 -

e

- (0'Che) -

‘UYEQqIpEIS J9SlIEd JSp USIUIT] SNON

00‘sz

ot |

=

Lhs

#8'82




23 Dezeriber. 1965.]

SCHWEIZERISCHE | BAUZEITUNG

317

Die Linie Nr. 3 durchfghrt unterirdisch die belebtesten
Quartiere der Stadt Paris und geho6rt mit den Linien
Nr. r und 2 zu dem engern, in der ersten Bauperiode zu
erstellenden Stadtbahnnetze, das bis 1906 vollendet sein
sollte. Sie verlduft wie die Stammlinie Nr. 1 in annihernd
west-Ostlicher Richtung und beginnt mit einer im Parc
Monceau angelegten Schleife, an die sich unmittelbar die
mit dem Nordring gemeinschaftliche Station Avenue de
Villiers anschliesst. Im weitern Verlaufe nihert sich die
Linie Nr. 3 der Westbahn, deren Hauptbahnhof St. Lazare
mit>der gleichnamigen Untergrundstation der Stadtbahn
durch einen Fussgingertunnel verbunden ist. Vor der
Grossen Oper werden die Linien Nr. 7 und 8 iiberfahren
und nachher die Rue du
4 Septembre beniitzt an-
statt die innern Boule-
vards, wie dies zuerst
geplant war. Bei der
Place de laRépublique wer-
den die Linien Nr. 5, kurz
vorher Nr. 4, gekreuzt
und nachher der Kanal
St. Martin  im  Tunnel
unterfahren. Hierauf wen-
det sich das Tracé gegen
den Friedhof Pére La-
chaise, tberschreitet da-
selbst den Nordring und die kleine Giirtelbahn, um bei
der Place Gambetta in einer Schleife zu endigen. Der
diesem 8,1 Am langen Linienzuge zufallende, dusserst inten-
sive Verkehr wird auf 17, in mittlern Entfernungen von nur
437 m angelegten Stationen bewiltigt.

~ Das Langenprofil zeigt #hnliche Hohenverhaltnisse
wie die Linie Nr. 1, denn auch hier sind hochliegende
Endpunkte mit einer tiefgelegenen Mit-
telstrecke vorhanden. Um die 97 m
. M. liegende Place Gambetta zu errei-
chen, mussten vom Kanal St.Martin aus
maximale Steigungen von 409y, einge-
legt werden. Im Uebrigen war auch
auf eine spitere Verbindung der Bahn-
hofe der Nord- und Ostbahn mit denen
der Vincennes-, Lyon- und Orléansbahn
Riicksicht zu nehmen. Das mittlere Teil-
stiick der Linie Nr. 3 durchfahrt das
Alluvionsgebiet der Seine und dessen
kiesige Ueberlagerungen, wo das an-
nahernd horizontal gelegene Terrain
eine giinstige Ausgestaltung der Bahn-
nivellette gestattet. In den Hugelgebie-
ten wurden auf der Ostseite Travertin,

Zusammentreffen von

Abb. 17.
drei Linien unter_der Place de 1'Opéra,
Masstab 1 : 5000.

Abb. 19.

in der Nahe des Kreuzungspunktes befindliche Stationsan-
lage. Die am hochsten gelegene Station de I'Opéra der
Linie Nr. 3 erhielt eine FEisentrigerdecke, die beiden
andern wurden eingewolbt. Bei dem die drei Linien auf-
nehmenden, finfeckig ausgestalteten Mauerkdrper musste
die Bauhdhe durch Abdeckung der Stockwerke mittels
einer Eisenkonstruktion moglichst vermindert werden; den-
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Abb. 18.

Kreuzungspunkt unter der Place de 1'Opéra.
Masstab 1 : 500.

noch reicht die Fundamentsohle bis 21,2 m unter die
Strassenkrone und 9,1 s unter den Grundwasserspiegel.
Zur Unterstitzung des Mauerwerkes wurden nach Abbil-
dung 18 drei Grundpfeiler Ibis IIl von g9,r 7 Hohe ange-
ordnet, die, weil ganz im Grundwasser gelegen, mittelst
Druckluftgrindung versenkt werden mussten. Auf diesen
Fundamenten erheben sich die bis 11 7 hohen Eckpfeiler
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Tenon
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7 %, 7

Endstation unter der Place” Gambetta. — Lageplan, — Masstab 1: 5000.

auf der Westseite Sandlager und Gipsschichten angetroffen. | der Gurtbogen, welche die Abschlussmauern tragen. Einst-

Einen héchst eigenartigen und schwierigen Kunstbau
erforderte die Kreuzung der Linien Nr. 3, 7 und 8 in einem
Punkte und unter der verkehrsreichsten Strasse von Paris.
Die ortlichen Verhaltnisse schlossen Schleifenanlagen mit
vereinigten, gleich hoch liegenden Stationen aus und be-
dingten nach Abbildung 17 fiir jede Linie eine besondere,

weilen wird nur die Linie Nr. 3 durchgehend erstellt und
die Linie Nr. 7 durch provisorische Winde abgeschlossen ;
fir die Linie Nr. 8, die tber die grossen Boulevards fort-
gesetzt werden soll, muss - der zwischen den Fundament-
mauern II und II befindliche FErdkern nachtriglich aus-
gehoben werden.
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Von weitern, bedeutsamen Bauobjekten dieser Linie
sind noch zu erwdhnen die Uebersetzung des Collecteur de
Clichy und die Unterfahrung des Kanals St. Martin. Diese
Unterfahrung wurde zuerst d. h. im Juli 1901 und vor Ge-
nehmigung des Bahntracé begonnen, um eine zwei Monate
andauernde Ausserbetriebsetzung des Wasserlaufes bentitzen
zu konnen. Die Verlegung und Neulegung von Gas- und
Wasserleitungen, sowie der Bau von Abzugskanilen erfor-
derten eine Summe von rund 3 Millionen Fr.

Ausserordentliche Schwierigkeiten bereitete
des grossen Wasserandran-
ges das 6stliche' Endstiick
mit der Station Place Gam-
betta (Abb. 19), wodurch die
Fertigstellung der Linie um
ein Vierteljahr hinausge-
riickt wurde. Diese Stations-
anlage sollte urspritinglich so
ausgestaltet werden, dass
die Zige zum Umwenden
zwel Spitzkehren zu durch-
fahren hatten. Eine solche,
fir den Betrieb unprakti-
sche Anordnung wurde je-
doch verlassen und dafur
nach Abbildung 19 eine
Schleife ausgefiihrt, wobel
die zu Spitzkehren bestimm-
ten toten Enden als Wagen-
tunnel Verwendung fanden.

Die Linie Nr. 3 wurde
Ende 1903 dem Betrieb
iibergeben; ihre Baukosten
betragen zu Lasten des

wegen
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sowie die beiden Stationen La Cité und Place St. Michel
nach der pneumatischen Bauweise durch Versenken von Cais-
sons, die Ubrigen Strecken wmittels des Schildvortriebes er-
stellt. Der Tunnelquerschnitt unter den Flussarmen ist
nach Abbildung 20 ausgebildet, wonach die gusseiserne
Tunnelrohre durch eine armierte Betonumhiillung verstarkt
wird, die sich auf die Caissons stiitzt. Die 1,1 7 von ein-
ander entfernten Eisengerippe der Armierung sind auch in
der Langsrichtung versteift. Bei den tibrigen Tunnelstrecken
{allt eine Verstarkung des gusseisernen Ringes weg. Die
ungewohnlich tief liegen-
den Stationen dieses Loses
werden. von elliptisch ge-
formten, mit Aufziigen aus-
geriisteten Schichten von
26,0 m¢ Lange und 18,5 m
Breite begrenzt. Sie wer-
den in dhnlicher Weise
wie die Seinetunnel mittels
Caissons von 66,0 m Linge
und 16,5 m Breite erbaut,
die acht Arbeitskammern
enthalten. Am linken Seine-
ufer wird die Untergrund-
strecke der verlingerten
Orleansbahn  unterfahren,
und hiebei, um Senkungen
zu vermeiden, das Gefrier-
verfahren angewendet.
Nachher durchzieht die
Linie das Quartier Latin,
um weiter siidwirts, beim
Boulevard Raspail, mittels
einer Doppelstation tangen-

Stadtbauamtes 24 800 000
Fr. und die Ausriistungs-
kosten der Betriebsgesell-
schaft 12 000 0coo Fr., also
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tial an die Linie Nr. 2 Std
anzuschliessen. Die Linie
Nr. 4 kreuzt diese Linie
und endigt an der Porte

4
L

total 36 8ooooo Fr. oder
4658 Fr. fiir den laufenden
Meter. Dieser verhiltnis-
missig hohe Preis erklart
sich durch die nachtraglich angeordneten Arbeiten zur Ver-
hiitung von Senkungen in der Station Avenue de Villiers,
der Unterfithrung unter dem Kanal St. Martin und den
unvorhergesehenen Bauschwierigkeiten, die beim Ostab-
schnitt zu tberwinden waren.

Die 11,2 km lange Linie Nr. 4, die an zwei Stationen
der kleinen Giirtelbahn angeschlossen ist, geht unter den
tibrigen Linienziigen der Pariser Stadtbahn durch, die das
Weichbild der Stadt in annahernd west-Ostlicher Richtung
durchschneiden. Von dieser ganz unterirdisch verlaufenden
Linie wurde das stidliche Teilstick im Jahre 1g9oy4, die
tibrige Strecke 1go5 in Angriff genommen.

Sie beginnt im Norden bei der Porte de Clignancourt,
unterfahrt den Viaduktabschnitt des Nordringes, sowie in
der Nihe des Ostbahnhofes die Linien Nr.5 und 7. Von
da an liegt die Linie unter den Boulevards Strassburg und
Sebastopol, kreuzt nachher die Linien Nr. 3 und 1 und
unterfihrt die zweiarmige, die Cité umschliessende Seine
mittels eines zweigeleisigen. 7,3 m weiten Tunnels. Hiebei
sinkt die Bahnnivellette bis zu 11 s unter den gewdhn-
lichen Wasserspiegel und nimmt damit die tiefste Lage im
gesamten Bahnnetze ein. Nach dem urspriinglichen Ent-
wurfe wurden die Seinetunnel etwas unterhalb der Cité-
insel angenommen; die zur Ausfiihrung gelangte Variante
hat dagegen den Vorzug, dass die in diesem #ltesten Stadt-
teile befindlichen, hervorragenden offentlichen Gebaude
auf dem Stadtbahnnetz leichter erreichbar sind.

Die Unterfahrung der Seine mit den beidseitig an-
grenzenden Tunnelstrecken bildete ein besonderes Baulos.
Diese Strecke liegt in einer Lange von 1100 m zwischen den
Stationen Chatelet und Carrefour de 1'0Odéon. In diesem
Bahnabschnitte werden die Tunnel unter den Seinearmen,

Abb. 2o.

Querschnitt des Tunnels unter der Secinc fiir die Linie Nr. 4.
Masstab 1 : 100.

o d’Orléans, von. wo aus
zahlreiche Strassenziige zu
den stidlichen Vororten
fithren.

Die 22 Stationen dieser Linie liegen in mittlern
Abstinden von 485 m. Die Bauarbeiten werden voraus-
sichtlich Ende 1906 beendigt sein; sie gehdren wegen der
vielen Kreuzungen mit andern Verkehrswegen, wegen der
Seineunterfahrung und der ungtinstigen geologischen Ver-
hiltnisse zu den schwierigsten des ganzen Netzes.

Die Linie Nr. 5. erstreckt sich vom Nordbahnhofe bis
zur Place d'Italie. Beim Ostbahnhofe kreuzt sie die Linien
Nr. 7 und Nr. 4, sowie bei der Place de la République die
Linie Nr. 3, fihrt nachher, um eine Unterfahrung des
Kanals St. Martin zu vermeiden, auf dessen Westseite bis
zur Seine.

An der Place de la Bastille wird die Hauptlinie
Nr. 1 unterfahren und nachher geht die Linie in eine
Hochbahn tiber, um die Seine oberhalb der Austerlitzbriicke
zu tbersetzen. Am linken Seineufer steht sie in direkter
Verbindung mit dem Orléansbahnhof, indem von einer be-
sondern, hoch gelegenen Station der Stadtbahn aus die
Perrons dieses Bahnhofes erreicht werden konnen. Die
letzte, wieder unterirdisch verlaufende Strecke vom Boule-
vard St. Marcel bis zur Place d'Italie wurde bereits, gleich-
zeitig mit der Linie Nr.2 Std, erbaut, weil sie frither ein
Teilstiick dieser Linie bildete. Gegenwértig ist die Hoch-
bahnstrecke fertig gestellt und seit Mitte des Jahres 19o4
der tbrige Linienzug im Bau begriffen. Die Teilstrecke
von der Place de la Bastille bis zur Place d'Italie soll im
Mai 1906 dem Betrieb tibergeben werden. Die Linie Nr. 5
berithrt 12 Stationen mit einer durchschnittlichen Entfer-
nung von 540 .

(Schluss folgt.)
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