Betrachtung
iithber den

Plan der Donaustadt lings der regulirten Donau in Wien
und iiber
Transformationen der Stadt, welche in einem bestimmten Zu-
sammenhange mit der Donaustadt stehen.

Von

W. Flattioh,
Architekt.

(Mit Zeichnungen auf Blatt Nr. 1.)
Einleitung,

Um den Standpunct zu kennzeichnen, von welchem
die folgende Betrachtung aufgefasst ist, werden einige all-
gemeine Bemerkungen tiber grossere Anlagen, inbesondere
iiber Stiddte-Anlagen vorausgeschickt,

Wenn in fritheren Jahrhunderten das enge Zusammen-
wohnen aus Sicherheitsgriinden geboten war, und deshalb
dem Bediirfnisse an Licht und Luft theilweise weniger
Rechnung getragen wurde, so tritt heute diese Sicherheits-
Ricksicht, welcher durch die Staats- und Stidte-Ordnung
e'_ltstChen wird, der Befriedigung anderer Bediirfnisse
nicht mehr hindernd entgegen.

Das moderne Zeitalter fordert in erster Linie alle dem
Gedeihen der Menschen nothigen Anlagen, um die Gesund-
heit der Bevolkerung zu erhohen, was sich im allgemeinen
Verlangen — directes Licht und frische Luft allen Riumen
der Wohnungen zu verschaffen — ausspricht.

Die verschiedensten Griinde, welche bekannt sind,
lassen sich aufzihlen fiir die Nothwendigkeit der Erweiterung
der Strassen und der Anlage von Platzen, um den gesteigerten
Verkehrs-Verhsltnissen zu entsprechen. Kurz gesagt, die
getinderte Weltlage hat eine vollstindige Umstaltung der
Stidte-Anlagen im Gefolge, um sie dem lebenden, erwer-
benden und geniessenden Menschen zurecht zu machen.

Es wird hier der wohlhabenden geniessenden Classe
besonders erwihnt, weil sie der erwerbenden Classe Stoff
zum Erwerb liefert, was manche Gemeinde-Verwaltungen
veranlasst hat, der Erfillung der Wiinsche dieser Classe
eme besondere Aufmerksamkeit zu widmen.

Die Nothwendigkeit der Transformation der Stidte,
deren Anlagen aus friitheren Jahrhunderten stammen, ist
durch Vorstehendes begriindet.

Nicht nur der Bau der Eisenbahnen, sondern ebenso
die Ausfilhrung entsprechender Stidte-Anlagen haben das
F.eld der Techniker erweitert, was zur Folge hatte, dass
eine grossere Anzahl Menschen sich dem Dienste der
Technik widmete, um wissenschaftlich und praktisch, lehrend
und erwerbend dem allgemeinen Bediirfnisse zu entsprechen.

Einer der Hauptunterschiede in der Behandlyng tech-
nischer Fragen in der vergangenen Zeit gegen heute liegt
darin, dass der Techniker vormals den einzelnen
Fall, — heute die Gesammt-Anlage in sein Ressort
zieht, wenn sein Arm gross und stark genug ist.

. Mit der fortschreitenden Erkenntniss wird dem Tech-
niker dieser allgemeine Standpunct erleichtert, weil in

vielen Fillen die Vortheile dieser Auffassung vor Augen
gefiihrt werden.
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Obgleich die Menschheit das Wort ,schon® strenge
genommen nur fir Kunstobjecte gebrauchen mochte, und
auf die Schonheit bei praktischen Gegenstinden keinen
grossen Werth legt, so ist doch leicht erkennbar, dass man
instinctiv den Weg sucht, welcher die Schonheit in ihrer
allgemeinen Fassung tiberall einfithren soll.

Man verlangt nicht nur schéne Bauten, man verlangt
auch schon geordnete Gesammt-Anlagen.

- Mit Bedauern muss hinzugefiigt werden, dass nicht in
allen Fillen diese Erkenntniss schon bei der Beurtheilung
und Besprechung von Projecten zu Tage tritt, sondern dass
hiufig zu spit das Nichtvorhandensein dieser Schonheit be-
klagt wird.

Aus dem Angefihrten entnehme ich fol-
genden Grundsatz. _

Um die Sicherheit zu erhalten, dass grossere Anlagen
nicht nur zweckmissig sondern auch schén geordnet wer-
den, ist die Aufstellung von General-Projecten absolut
nbthig, da sie allein den Maassstab zur richtigen Wiirdigung
aller Verhiltnisse geben.

‘Betraohtung. iber den Donaustadt-Plan lings der
regulirten Donau in Wien.

Der Donaustadt-Plan in Verbindung mit der pro-
jectirten Anlage der Brigittenau gibt Anlass zu folgenden
Bemerkungen :

1. Wenn man den Namen , Donaustadt“ hort, so klingt
das Wort Entrepots nach. Wenn man den Donaustadt-Plan
betrachtet, so sucht man vergeblich die Handels-Anlagen.

Da der zweite Zweck der Donau-Regulirung darin be-
besteht, den Handel zu unterstiitzen, so wire, insolange ein
bestimmtes, als entsprechend anerkanntes Project fiir die
Handels-Anlagen nicht vorliegt, die Donaulinde in bedeu-
tend grosserer Breite unverbaut zu lassen, als es im offi-
ciellen Plan angegeben ist.

2. Die Bauplitze in der Lindestrasse sind fiir
Geschifts-Anlagen zu reserviren, Kirchen ete. sollen dem-
nach nicht in dieser Strasse situirt werden.

3. Wenn auf einer neuen Anlage eine Eisenbahn er-
richtet wird, so soll dieselbe in solcher Weise gelegt
werden, welche ihre beste Ausniitzung zuldsst.

Im Donaustadt-Plan liegt die Donaulinde-Babn an
der Strasse, welche links der Linde fiihrt; die Bahn kann
dempach nur Abzweigungen nach einer Seite erhalten,
folglich nur einseitig ausgeniitzt werden.

Wiirde die Donauldnde erbreitert, so entstehen zwei
Reihen Plitze, welche Seitengeleise erhalten konnten.

Durch die Einfihrung dieser Bestimmung in den
Plan, kann man einer grisseren Anzahl Geschifte den Vor-
theil zuwenden, auf eigenen Schienengeleisen Giiterwaggons
in ihre Etablissements zu fiihren.

4. Monumente wie Kirchen sollen die freie Bewegung
nicht hindern, folglich nicht in der Axe einer durchlaufen-
den Strasse liegen.

Anlagen, wie jene der Elisabethkirche auf der Wieden,
konnen nur als Verkehrs-Hindernisse bezeichnet werden, weil
sie den directen Weg aufheben.



5. Das Entstehen von dreieckigen Plitzen und das
Durchschneiden von Parzellen, wodurch dreieckige Bau-
stellen entstehen, soll moglichst vermieden werden.

Es soll hiemit nicht der stricten Symmetrie das Wort
geredet werden; jeder Theil-Anlage soll ein Gedanke zu
Grunde liegen, welcher die Raumvertheilung in verstindiger
Weise ordnet.

Im Donaustadt-Plan kommen Plitze mit A Grundriss
vor, welche als nicht zweckmissig gebildet zu bezeichnen sind,

6. Die Stadt-Anlage, welche von Eisenbahn-D&mmen
gekreuzt wird, soll sich passend an diese anschliessen,
und nicht wie im Donaustadt-Plane zerschnitten werden.

7. Die gegen den Donaucanal fibrenden Strassen
sollen senkrecht auf die lings des Canales laufende Strasse
fihren, da offenbar die Regelmissigkeit der Parzellen in
der Canalstrasse einen grossern Werth hat, als jene der
Parzellen lings der Strasse der Nordwestbahulinie,

Durch diese Anordnung resultirt der Vortheil, dass

Briicken in gerader Fortsetzung tiber den Canal hergestellt
werden konnen.

Zum Schlusse wird angefiibrt, dass Pline die bekannte
Eigenthiimlichkeit haben, in Nichts zu verfallen, wenn auch
nur an wenig Hauptpuncten geriittelt wird.

Wenn demnach auch pur einige der angefiihrten
Puncte anerkannt werden, so liegt schon die Nothwendig-
keit der totalen Umarbeitung des Planes vor.

Offenbar ist es nicht nur erwiinscht, sondern auch
vom heutigen Standpuncte der Technik geboten, dass fiir
eine so bedeutende Anlage, wie jene eines neuen Stadt-
theiles, alle Verhiltnisse erwogen und ein Greneralplan ver-
fasst wird, welcher den Ideen der Zukunft Spielraum ldsst ;
der kommenden Generation soll, wenn seinerzeit die Ver-
hiltnisse bekannter und geklirter sein werden, der nothige
Raum offen gehalten werden.

Wer sich an das so lange bestandene Bauverbot des
Wiener Glacis erinnert, wird wissen, welch’ grossen Vor-
theil das Bauverbot der Entwicklung der Stadt gebracht hat.

Mit Befriedigung kann ausgesprochen werden, dass die
Aufgabe der Verbauung des Glacis besser als es in fritherer
Zeit moglich gewesen wire, gelost wurde.

Aechnlich wie beim Glacis konnte sich vielleicht
empfeblen, anf eine bedeutendere Breite Bauverbote fiir
Stadt-Anlagen am Donau-Quai festzustellen,

Das heute vofliegende Project der Donaustadt trigt
den Stempel einer gewshnlichen Stadt-Anlage, vor welcher
ein verhiltnissmissig schmaler Streifen, der Quai, liegt,
letzterer abgeschnitten durch die davor liegende Eisenbahn,
welche wohl eine Einfriedung wird erhalten miissen,

In dem heute officiell bestehenden Plane liegt nicht
der Charakter jener Anlage, welche erwartet wird , er ist
vielmehr in einer geordneten Greschifts-Anlage zu suchen,
deren Betrieb der Stadt und dem Lande zum Nutzen ge-
reichen soll, und deren Existenz Vaterstelle der Donau-
stadt versehen muss.

-Die Schonheit des Quais der Donaustadt soll nicht
in kiinstlerisch ausgestatteten Prachtbauten, sondern in gut

geordneten Geschifts-Anlagen bestehen, welche sich tech-
nisch richtig aneinander reihen.

Der ausgebaute Quai und die Donaustadt sollen nicht
darstellen, welche Summe die Bevilkerung far die An-
nehmlichkeit des Lebens ausgeben kann, sie sollen zeigen
in welch’ gliicklicher Weise die Gleschifte gefithrt werden,
um die Summen zu erwerben, welche Wien zu seiner Aus-
bildung gebraucht hat, und noch brauchen wird.

Die Resultate, welche aus dieser Betrachtung gezogen
werden, sind folgende:

1. Der Zweck der Donau-Regulirung, dem Handel
eine Stiitze zu schaffen, konnte theilweise alterirt wer-
den, wenn heute schon die Parzellen der Donaustadt an
Private verkauft werden, da unter Umstéinden die Zu-
kunft nicht mebr den néthigen Raum findet, um ihre
Bediirfnisse zu decken.

Der Riickerwerb des verausgabten Capitales durch
Verkauf der Plitze ist nur in dem Falle als Gewinn zu
betrachten, wenn die Handels-Interessen nicht Noth leiden.

Insolange nicht ein — wenn auch ideales Project
vorliegt, welches den zu hoffenden Erwartungen gerecht
ist, sollte weder der Parzellirungsplan festgestellt, noch
Verkiufe eingeleitet werden.

2. Um das brauchbarste Gesammtproject zu er-
halten, welches nach dem heutigen Standpuncte Anspruch
auf Schonheit im allgemeinen Sinne machen soll, sind
ideale Projecte der Handels-Anlagen zu machen, an
welche die Stadt sich anzuschliessen hat.

Den Handels-Anlagen ist die Hauptbedeutung, der
Stadt-Anlage nur eine secundire Bedeutung beizulegen.

Da es sich hier nicht um Einrichtungen handelt,
welche momentan ein Ertriigniss liefern werden, so ist auf
die Speculation nicht zu bauen, sondern sind die Projecte
unter dem Einflusse offentlicher Behorden in Verbindung
mit Handelsverstindigen (Handelskammer) zu bearbeiten,

3. Der im Jahre 1874 im Handels- Ministorium
tagenden Commission gelang es nicht, ein Project zu
schaffen; aus der Commission .resultirten nur Anhalts-
puncte, welche in Betracht zu ziehen sind.

Ich habe im Jahre 1874, um die Beurtheilung der
Fragen zu erleichtern, ein Project aufzustellen versucht,

Die hier vorliegende Skizze basirt auf den Resultaten
der Commission im Handels-Ministerium und den angege-
benen sieben Puncten.

Die grosse Eintheilung habe ich, mit miglichster Rick-
sichtnahme auf den officiellen Plan, nach den Angaben an.
genommen, welche sich in der Aeusserung des Commissions-
Mitgliedes, Director De Serres, vorfinden, und hauptssich-
lich darin bestehen, dass die Stadt zwischen den zwei
Eisenbahn-Dimmen als Arbeiterstadt, jene zwischen der

Nordbahn und dem Prater als Handelsstadt, und endlich
der Theil hinter dem Prater als filr Ville
bezeichnet wurde.

Ich halte den vorliegenden Plan nicht als eine bessere
Losung, sondern nur als eine andere Lssung, da vor

Allem zu entscheiden ist, ob tiberhaupt an der Donaulinde
grossere werthvolle Speicher gebaut werden kbnnen,

giaturen geeignet

oder
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ob sie wegen der Wassergefahr weiter zuriickgeschoben
werden miissen,

Im Falle ihre Anlage moglich wird, resultirt ein
Plan, dessen Breite-Eintheilung dem vorliegenden vielleicht
nahe” kommt, wihrend im zweiten Falle eine bedeutend
groesere Breite der Zukunft offen zu halten wire.

In erster Linie massgebend fir die Bildung des
Planes ist die vielbesprochene Anlage von Waarenlagern
aller Art; um die Skizze aufstellen zu konnen, war ich
gendthigt, auf Grund irgend einer Hypothese die Anlage
eines solchen Etablissements zu bestimmen.

Der im Plane eingezeichnete Entwurf zeigt eine drei-
fache Anlage, zwischen welcher die Léndebahn lduft, zu
deren beiden Seiten Geleise fir Zwecke dieses Etablisse-
ments situirt sind.

Die auf diese Weise gefundene Breite der Quai-
Anlage, incl. Strasse, ist 189- g™ (100°), welches Maass auch
von der Commission angenommen wurde,

Von dieser Basis ausgehend, ist der Grundsatz auf-
recht erhalten, den beiderseits an die Babn grenzenden
F.lachen die Moglichkeit der directen Verladung zu sichern;
c%w Quai-Strasse diirfie durch diese Anordnung den eigent-
lichen Charaktor der Handelsstrasse erhalten.

Die weiteren Differenzen dieses Planes mit dem
officiellen ergeben sich aus der Vergleichung; es ist nicht
nothig, sie hier niher anzufiihren, da der vorliegende Plan
nur nachweisen soll, dass die Handels-Anlagen wenigstens
im Groben projectirt sein sollten, um die Stadt-Anlage in
Harmot)ie mit ihnen gestalten zu kionnen, oder dass wenig-
stens eine feste Idee auf Papier gebracht sein sollte, ehe
Plitze der Stadt-Anlage verkauft werden, wenn dem heutigen
Sti;.n(.ipuncte des Technikers, die Gtesammtanlage zweck-
massig und schon zu formen, entsprochen werden soll.

I_)1e im Projecte aufgenommene Anlage von Villen
und einer Arbeitercolonie sind als fromme Wiinsche zu
betrachten, welche unter Umstinden vielleicht Anklang
finden; da offenbar nicht alle Parzellen sogleich verbaut
werden, 80 konnten vielleicht (artengriinde fir Villen eine

sc'hnellere Verwerthung finden, weil sie im Zusammenhange
mit dem Prater stehen.

A.m Schlusse dieser Betrachtung ist noch zu erwihnen,
g;::c}:.he Stadt Wie.m mit der Idee sich beschiftigt, die
lockenl(;]e;l'haue zZu einem Lagef‘haus zu verwenden. So ver-
bestehs s(l)essr ‘Gedanke zu sein scheint, weil das Gebiude
die La, f trfte d-och noch sehr zu iiberlegen sein, ob
.~38e derMaschinenhalle sie geeignet macht, als Kry-
stalhsaflox.lspunct fir eine Entrepot-Anlage zu dienen.
Aul s 1.st zZu jvunschen, dass die Zufahrt zu einer solchen
nlage nicht iiber den Praterstern fiihrt, weil hier eine

Entlastung des Verkehres, nicht eine Vergrosserung des-
selben vortheilhaft ist,

wfl:::'&;’htung' tiber Transformationen der Stadt Wien,
¢ In elnem gewissen Znummenhange mit der Donau-
stadt stehen.

versuc‘;‘:enn man angesichts der heutigen gedriickten Lage
, lber Projecte zu sprechen, welche die Jahre
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1872 und 1873 ihre Geburtsjahre nennen, so ist wohl
nothig, den Grund niher zu bezeichnen, welcher die Ver-
anlassung gab. '

Der Zweck, welcher hier verfolgt wird, liegt nicht
in der Forderung dieser Projecte, sondern in der Dar-
legung ihres Zusammenhanges mit der Donaustadt, und in
dem Nachweise, dass der Standpunct, von welchem aus
sie behandelt wurden, wohl nicht als der richtigste be-
zeichnet werden kann.

Wenn man von der Ansicht durchdrungen ist, dass
Wien zum Aufblihen seines Handels, dass das ganze Land
zur vortheilhafteren Verwerthung seiner Producte etc. eine
grosse Docks-Anlage nothig habe, in Verbindung mit einem.
Vorschussgeschiifte, so wird man auf die Donaulinde ge-
fithrt, da sich hier die Donau und alle in Wien zusammen-
treffenden Bahnen vereinigen konnen.

In einem Zeitungsartikel ist deshalb die Donauldnde
der grosse Giiter-Centralbahnhof des ganzen Reiches nicht
mit Unrecht genannt.

Wenn die Frage der Errichtung einer solchen Anlage
entschieden ist, weil man einen allgemeinen Nutzen zu
hoffen glaubt, so tritt augenblicklich die Frage der Ver-
legung des heutigen Haupt-Zollamtes in dieses Etablisse-
ment und hiemit die Freiwerdung der heutigen Anlage in
den Vordergrund.

Nach den bis heute erfolgten Bestimmungen soll die
bestehende Verbindungsbahn zwischen der West-, Sid-
Staats- und Nordbahn bis zur Donaulinde verlingert
werden, um auf diesem Wege diese letztere in ihren Be-
reich zu ziehen.

Wenn man einige Jabre der Entwicklung iibergeht,
und sich auf den Standpunct der theilweisen Vollendung
der Donaustadt stellt, so ist es denkbar, dass diese Ver-
langerung hinderlich wird, weil sie die Donauldnde durch-
kreuzt, und den Nordbahnhof durchfihrt.

Will man diese directe Verbindung aufheben, weil
die Grosse des Verkehrs und die Entwicklung der Stadt
dieses nothig machen, so ist eine neue Verbindungsbahn
fir den Giiterverkehr aufzusuchen.

Letztere ldsst sich leicht bilden aus der Vereinigung
der Donaulindebahn mit der von der Westbahn n&fch
Kaiser-Ebersdorf gefiihrten Bahn, welche zusammen eine
dussere Giirtelbahn bilden.

Im Falle mit der Zeit eine solche Idee platzgreifen
wiirde, so entfiele die heutige Verbindungsbahn, welchc'er
schon durch die Verlegung des Haupt-Zollamtes an die
Donau, die theilweise Ursache ihrer Entstehung verloren
ginge. .

In der Zeit der Ausbildung der Verkehrsstrassen 1st
es nicht denkbar, dass die bestehende heutige Verbindungs-
bahn, welche im Allgemeinen kein Hinderniss bildet, zer-
stort wiirde, da bedeutende Momente unter allen Umsttinden
fiir ibre Erhaltung sprechen. .

Wenn es sich demnach nur darum handelt, diese
Bahn vollstindig auszuniitzen, so liegt der Gedanke nahe,
sie in den Bereich der Localbahnen einzubeziehen, welche,
wenn man sie noch so oft der Vergessenheit tberliefern will,

doch stets wieder Oberwasser gewinnen, wohl deswegen, weil
1*
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sie bestimmt sind, einem grossen Theile der Bevilkerung die
Moglichkeit des Lebens in gesunder Luft zu verschaffen.

Betrachtet man nun die Stadt in ihrem heutigen
Zustande, so dréngt sich aus verschiedenen Griinden der
Gedanke in den Vordergrund, den Wienfluss aus seinem
Bette abzuleiten; ist ein hierauf abzielendes Project sicher-
gestellt, so tritt augenblicklich die Frage der Verwendung
des Wienbettes auf, was vielleicht die Anerkennung der
Vortheile der Wienthalbahn zur Folge haben wird.

Von der Donaulinde sind wir nun durch eine Reihe
Speculationen bis in die Gegend von Hiitteldorf gekommen,
und laufen, obwohl wir wissen, dass ein guter Theil der
Prosperitiit der Bahnen in ibrem Localverkehr fusst, schon
Gefahr, dem Localverkehr der Westbahn, ja vielleicht mit
einiger Variation auch jenem der Stidbahn Concwirenz
zu machen (da die Wienthalbahn sich leicht verlingert,
bis Rekawinkel einerseits und Liesing anderseits).

Da der Staat offenbar die den Bahnen verliehenen
Privilegien nicht beeintrichtigen lassen darf, so wire die
Localbahn zu begrenzen, und jetzt liegt der Gedanke
nahe, die hergestellte Wienthalbahn iiber die heutige Ver-
bindungsbahn an jhren Ausgangspunct zuriickkehren zu
lassen, um eine wirkliche Localbahn herzustellen, und um
die bestehende Verbindungsbahn zu verwerthen.

Nur der Speculant, welcher auf die sofortige Erzie-
lung eines Gewinnes rechnet, kann sich stidtische Eisen-
bahnen als fiir sich selbst bestehend denken; der gesunde
Biirgersinn untersucht sofort die Nachtheile, welche solche
Anlagen der Stadt selbst bringen.

Wienthal-Eisenbahn-Projecte, welche nicht gleichzeitig
eine der Stadt Wien wiirdige Wienstrasse schaffen, welche
angenehm zu bewohnen und noch angenehmer zu befahren
ist, — sind fehlerhaft — was praktisch dadurch bewiesen
werden kann, dass von allen von Privaten ausgearbeiteten
Projecten jenes von Baron Schwarz die meiste Aner-
kennung fand, da es eben einen Wien-Boulevard zu
schaffen suchte.

Vom Plane der Donaustadt ausgehend sind wir in’s
Herz der Stadt und von hier in die schonste Umgegend
gekommen; wer zur Rickkehr in die Stadt sich eines
Wagens bedient, erhilt durch die Schienen der Tramway
jene Erschiitterungen, welche den Gedanken nach gesunden
Strassen wachrufen,

Wer die schone Ringstrasse durchfihrt, sieht mit
Bedauern, dass diese Schionheit nicht radial von ihr aus-
gehend in die Umgegend filhrt, wodurch wohl erst die
Mittel geschaffen wiirden, um Bauplitze fiir wirkliche
Familienhduser, d. h. solche fiir den Kern der biirgerlichen
Gesellschaft, zu gewinnen.

Folgerungen aus der angefiihrten Betrachtung.

Speculationen, wie die angefiihrten, zielen nur darauf hin,
das Gesammtbild einer moglichen kiinftigen Entwicklung in
Zusammenhang zu bringen, um zu zeigen, dass, einseitig auf-
gefasst, oft die bestscheinende Anlage zweckwidrig werden
kann, um zu verhindern, dass Concessionen gegeben werden,
welche eine einsecitige Ausniitzung anstreben.

Wenn das Angefilhrte den Beweis liefert, dass die
verschiedenen Anlagen in einem gewissen Zusammenhange
zu einander stehen, so muss umgekebrt auch erkannt
werden, so lange nicht ein Gesammtplan, gewissermassen
die hohere Organisation, gegeben ist, einzelne Theile nicht
in Angriff genommen werden sollten, da sonst die Ge-
sammtordnung, und mit ihr die Gesammtschonheit leicht
leiden konnte.

Das in den vergangenen Jahren befolgte System, die
Privatthitigkeit zur Geburt von Gedanken aufzusuchen,
war verfehlt, weil als Gewinn die Erzielung einer Con-
cession gedacht war, deren Ausniitzung stets in einseitiger
Weise erfolgt.

Will man mit Sicherheit den Begriff der allgemeinen
Schonheit und Niitzlichkeit erreichen, so muss die Sache
der Allgemeinheit maassgebend in die Behandlung der
Projecte eingreifen.

Wenn demnach die verschiedenen Schlagworte :
Donaustadt —Handels-Interessen an der Donau-
linde, — Hauptzollamt und Entrepots, Local-
bahnen, Radialstrassen, Ausbildung der Stadt
— {iberhaupt etwas zu bedeuten haben, so suche man zu-
niichst das General-Project aufzustellen, von welchem aus-
gehend die einzelnen Theile zur Ausfihrung gelangen
konnen,

General-Unternehmungen und Concessionen kénnen
erst creirt werden, wenn die General-Projecte genehmigt
sind, und durch dieselben die herzustellende Anlage be- -
stimmt bezeichnet werden kann.

Wer die ungliickliche Geschiftslage kennt, in welche
wir in der Begeisterung fiir Fortschritt gekommen sind,
dem diirfte gewiss die von der Natur und Kunst ge-
schaffene Stelle an der Donaulinde wie ecine Oase er-
scheinen, auf welcher das Verlorne zuriickgewonnen werden
konnte; und wer die Consequenzen dieses Greschiftes sich
vergegenwirtigt, diirfte erkennen, dass sie zusammenfallen
mit Transformationen, welche die bestehende Stadt wird
anstreben miissen, um den Anspriichen des erwerbenden
und geniessenden Publicums zu entsprechen.

Wenn der anfangs aufgestellte Grundsatz pdie Noth-
wendigkeit der Aufstellung von General-Projecten“ aner-
kannt wird, und in den beiden Betrachtungen ein Keim
einer moglichen Entwicklung zu finden ist, so frigt es sich,
in welcher Weise das Richtige zu Stande gebracht wer-
den kann.

Die Antwort liegt lediglich in der eingehenden Be-
bandlung eines Planes, da Dispositionen ete. sich mnicht
sprechen lassen.

Man ergreife demnach das Werkzeug und arbeite, —
allein hier stosst man auf den Umstand, dass schwer zu
bestimmen ist, wer zu arbeiten hat, und wessen Pflicht ihn
hiezu driingt, da offenbar nur der Berufene die néthigen
Daten erhalten kann.

Es kann nicht als Aufgabe eines Mannes bezeichnet
werden, die Mittel anzugeben, durch welche die gestellten
Probleme gelost werden; wenn trotzdem ein Vorschlag ver-
sucht wird, so kann er nur dadurch begriindet werden,
dass er zur Erginzung des Vortrages nothwendig ist.



Erster Vorsohlag,

betreffend den Donaustadt-Plan und die An-
lage von Handels-Etablissements.

Wenn durch maassgebende Factoren sichergestellt ist,
dass bedeutende Handels-Intéressen an der Donaulinde zu
wahren sind, so sollte die Ausarbeitung der Projecte und
die Ausfihrung der Haupt- Etablissements unter dem Ein-
flusse offentlicher Behorden erfolgen.

Als erginzendes Mittel konnte vielleicht die Erweite-
rung der Functionen der Donau-Regulirungs- Commission
gefunden werden, welcher das Reich, das Land und die
Stadt die nothigen Mittel zur Erreichung des Zweckes zu
gewihren hétten.

Der Donau - Regulirungs - Commission wire vielleicht
behufs dessen eine Commission, gebildet aus Vertretern des
Handelsstandes, zur Priifung und Gutheissung der herzu-
stellenden Anlagen an die Seite zu setzen.

Es wird hier angefiihrt, dass bei den heutigen Ver-
haltnissen von der privaten Thitigkeit schwerlich eine
grossere Leistung erwartet werden kann, weil die sofortige
Rentabilitit nicht gesichert ist, dass aber der Handel nur dort
blihen wird, wo ihm das schiitzende Dach geschaffen wird.

Zwelter Vorschlag,
betreffend die Untersuchung der Transforma-
tion der Stadt.

Wenn Wien die einmal betretene Bahn der Entwick-
lung weiter verfolgen soll, scheint es néthig, zur umfassen-
den Behandlung verschiedener grosser Transformations-
Fragen, eine besondere Commission aus hervorragenden
Minnern zu wihlen, deren Urtheil vor Beschlussfassung
iiber grossere Projecte gehort wiirde.

Diese Commission konnte hervorgehen aus der Bildung
eines Vereines zum Zwecke der Besprechung von Trans-
formations-Projecten der Stadt.

Die von den Vereinsmitgliedern zu zahlenden Jahres-
beitriige konnten dazu dienen, Ideen, welche der Verein
fir passend hilt, in Projecte zu verwandeln.

Die Bewohner der Stadt wiirden auf diese Weise
Gelegenheit finden, ohne die Geschifte des Magistrates zu
erhohen, selbstthitiz einzugreifen zur Erzielung einer ge-
ordneten Ausbildung und Verschonerung der Stadt.

Der zu griindende Verein hitte demnach eine analoge

Stellung, wie jene, welche in kleinen Stidten lingst thitig

sind, und schon so Manches zum Ansehen der Stidte und
zur Annehmlichkeit ihrer Bewohner geschaffen haben.

Es scheint wirklich nicht unmoglich, dass, wenn be-
det.ltende Personen der Wiener Bevilkerung sich an die
Spitze stellen, der angeregte Verein zu Stande zu bringen
wire, —

Ein Ausschuss dieses Vereines wiirde gewiss zum
Heile der Stadt dic zu Gebote stehenden Betrige fiir Aus-
arbeitung guter Projecte verwenden.

Schlusswort.
Zum Schlusse wird der Hoffnung Raum gegeben, die
zweite grosse Bauperiode, in welcher neben den schon be-
gonnenen Monumental-Bauten die Handels-Anlagen

—

in der Donaustadt, die Verbauung der Griinde
beim Haupt-Zollamtsgebiude, die Ableitung
der Wien, die Wienthalbahn und die Wien-
strasse fallen konnten, moge den Ingenieuren und
Architekten Gelegenheit geben, fir die Stadt die gleiche
Anerkennung zu erringen, welche ihr die erste grosse
Periode gebracht hat; diese zweite Periode mdge die Ge-
sammtheit der Bevolkerung von der Krise heilen, welche
sie in den Jetaten Jahren vielleicht nicht unverschuldet ge-
troffen hat, und die Gesammtheit der Techniker mdge den
besten Nutzen fiir das Allgemeine und fiir sich selbst aus
dieser zweiten Periode ziehen.

Ueber die Ausfiihrung steinerner Briicken
in Frankreich.
Von

Franz Kreuter,
Ingenienr.

(Mit Zeichnungen auf Blott Nr. 2, 3 und 4.)
Einleitung.

Bei den mehr oder minder charakteristischen Bauarten,
welche jedes Land, den ortlichen Verhiltnissen und Be-
diirfnissen entsprechend, aufzuweisen hat, finden wir wiederum
bestimmte Arbeitsgattungen, je nach den zur Verfiigung ste-
henden Baumaterialien, vorwiegend in Anwendung gebracht,
auf die sich gewisse Leute von Jugend an verlegt, und es
darin zu einer Geschicklichkeit gebracht haben, welche
solche Arbeiter geradezu unentbehrlich macht, wo es sich
um Herstellung ihrer Arbeitsspecialitéit handelt.

Ich erinnere an die ,wilschen“ Maurer aus den Karst-
gegenden, dem nordlichen Venetien und dem siidlichen
Tirol, jene uniibertrefflichen Specialisten fiir M auerwerk
aus grossen unregelmissigen Bruchsteinen, und
namentlich fir Trockenmauerwerk, welche letatere besonders
beim Eisenbahnbau unter Umstinden ungemein vortheil-
hafte Mauerwerksgattung meines Wissens bis jetzt nur
in Oesterreich in grossem Maassstabe angewendet
worden ist, aber auch hier moch nicht die ausgebreitete
Verwendung gefunden hat, welche sie meines Dafiirhaltens
verdiente.

Fir den Hochbau, fiir Backsteinbau und Zierputz
haben wir in den Wiener Maurern Arbeiter, die nirgends
in der Welt ihres Gleichen finden.

In der Schweiz sehen wir die Zimmermannskunst auf
der Vollendung, wovon die wundervolle
Ausfiihrung holzerner Héuser und die kiihnen Holzbrﬁckfan
noch lange Zeit Zeugniss geben werden. Zu bedauern ist
nur, dass das Construiren in Holz, welches zwar die friihere
unmittelbar praktische Bedeutung heutzutage nicht mehr
besitzt, aber ungemein lehrreich ist, von der jiingeren Ge-
neration unserer Bautechniker so wenig mehr gepflegt wird.

nnigfaltigkeit an originellen und kiithnen
in allen nur

einer hohen Stufe

Die grosste Ma
Constructionen in Holz, Eisen und Stein,
denkbaren Combinationen, wie sie eben jedem speciellen
Falle entsprechen, hat das praktische England hervorge-
bracht, und zwar zeichnen sich diese Constructionen 1m
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Allgemeinen aus durch ihre schmucklose und musterhaft
solide Ausfithrung: ,no fancy work!“ Allein die englischen
Specialititen auf dem Gebiete der Arbeitsgattungen haben
von jeher kurz nach ihrem Inslebentreten bei uns sowohl,
wie auch auf dem iibrigen Continente Nachahmungen ge-
funden, welche uns, wenn wir im Allgemeinen von der
Schmucklosigkeit und musterhaften Soliditit der Ausfithrung
abstrahiren, wenigstens ein Bild der Originale zu geben
vermogen.

In Frankreich aber ist schon seit lingerer Zeit eine
hochwichtige Arbeitsgattung cultivirt und zu den gross-
artigsten Bauwerken angewendet worden, ohne sich merk-
wiirdigerweise bis jetzt im iibrigen Europa verbreitet zu
haben; ich meine die Ausfiihrung von Mauerwerk aus
unregelméissigen kleinen Bruchsteinen, und
insbesondere die Anwendung solchen Mauerwerkes zur Her-
stellung grosser steinerner Briicken, nament-
lich der Briickengewslbe.

Bei uns und in Deutschland ist man gewohnt, die
Gewolbe, zumal bei Eisenbahnbriicken, schon wenige Meter
von der Spannweite an, aus Quadern herzustellen; man
hilt eine andere Mauerwerksgattung gar nicht fiir anwend-
bar — weil man eben kein Ersatzmiitel kennt. Da nun
aber grosse Quaderstiicke in so betréichtlicher Anzahl, wie
sie ein bedeutenderer Briickenbau erfordert, entweder gar
nicht, oder doch nur mit kaum erschwinglichem Aufwande
an Zeit und Geld zu beschaffen sind, da ferner der Transport
schwerer Werkstiicke zur Baustelle off beinahe uniiber-
windliche Hindernisse erfahrt, und das Versetzen der Quadern
ungemein starke Greriiste und complicirte Hebevorrichtungen
ndthig macht und noch viele andere Schwierigkeiten ver-
ursacht, so schreckt man leicht vor der Ausfithrung
grosserer gewolbter Briicken zuriick,

In Frankreich dagegen wird die gewiss solideste
Briickenconstruction, nimlich das Gewdlbe mit Vorliebe in
Anwendung gebracht, und zwar sind dort gewdlbte Eisen-
bahnbriicken bis zu 50™ Spannweite seit Jahren mit bestem
Erfolge in Verwendung und diese Briicken sind unglaub-
lich rasch und mit geringen Kosten hergestellt worden, weil
sich daran, mit Ausnahme etwa von Stirndeckschaaren,
Parapeten und Pfeilerkappen kein einziger Quader
findet, sondern Alles aus kleinen unregelmﬁssigen, durchaus
nicht lagerhaften Bruchsteinen hergestellt ist, welche sich
tiberall leicht beschaffen und an die Baustelle transportiren
liessen und ohne jede Schwierigkeit auf leichten Versetz-
geriisten und mit den einfachsten Hebevorrichtungen an
die Verwendungsstelle gebracht und sehr rasch vermauert
werden konnten. Was endlich die Kosten der Gewslbe
franzosischer Briicken betrifft, so sind sie dieselben wie
beim iibrigen hiuptigen Mauerwerke des Objectes, von
welchem sich das Gewslbmauerwerk in keiner Weise unter-
scheidet. ,

In Frankreich sehen wir das Mortelmauerwerk aus
kleinen unregelmissigen Bruchsteinen auf der hochsten
Stufe der Vollendung, welche sich aber auch nur bei dem
dort eingebiirgerten rationellen Arbeitsverfahren erreichen
ldsst. Nachdem es jedoch durchaus keinen untiberwindlichen
Schwierigkeiten unterlige, dies Verfahren auch bei uns

einzufihren, so glaube ich, dass die miglichst kurze und
klare Wiedergabe meiner an Ort und Stelle gemachten
Beobachtungen fiir manchen einheimischen Fachgenossen
nicht ohne Interesse sein diirfte *),

Bemerkungen fiber dle M3rtelbereitung.

Ehe ich zur Herstellung des Mauerwerkes tibergehen
kann, muss ich dem Capitel der Mértelbereitung einige
Worte widmen, denn ohne vorziiglichen Mortel ist

dieAusfiihrungdesinRede stehenden Gem#4uers
nicht denkbar.

Wihrend bei uns der Mbrtelbereitung sehr geringe
Sorgfalt zugewendet wird, und man sich meist damit
begniigt, durch Weiber, Kinder, oder doch durch die
schlechtesten Arbeiter, auf die primitivste, unordentlichste
Weise, aus gleichwohl mitunter vortrefflichen Materialien,
ein Product herstellen za lassen, das ap Qualitit wenig
tber jenem steht, welches bei Regenwetter unsere Land-
strassen bedeckt, wird der Mortel in Frankreich und auch
in England ausnahmslos durch wohlorganisirte Arbeiter-
partien mittelst Maschinen bereitet.

Dass dazu mehr Raum erforderlich sei ete. als wie
bei unserem einheimischen Verfahren, ist durchaus unrichtig,
im Gegentheile! Aber Ordnungssinn  und Organisations-
talent gehoren dazu, um auf kleinem Raum die Arbeit so
einzurichten, dass ohne weitldufiges Hin- und Herkutscixiren
ein Mann dem Andern in die Hiinde arbeitet; auch die
einfachste Arbeitsdisposition erfordert Nachdenken, und
Zeit- und Raumersparniss mussen da Hand in Hang gehen.
Nirgends finden wir ein emsigeres und ausgichigeres Treiben
auf durchwegs relativ kleinen, aber vortreffiich organisirten
Werkplitzen, als wie z. B. in England.

Die franzosischen Mirtelmaschinen
eines aufrechten Cylinders, in dessen M;
mit Armen versehene Welle beﬁndet, die mittelst einer
Kegelrideriibersetzung entweder von Hand oder von einer
Kraftmaschine aus gedrebt wird. Kalk und Sand werden
zuniichst in genau vorgeschriebenem Verhiltnisse trocken
durcheinandergeschaufelt und dann in die Mbrtelmaschine
geworfen, woselbst erst die Anfeuchtung erfolgt. Das Wasser
wird in der Regel aus einem erhoht stehenden Bottiche
durch einen mit Hahn versehencn Kautschukschlauch nach
Bedarf zugelassen, und nach gehoriger Durcharbeitung offnet
man unten an der Maschine einen Sclxieber; der fertige
Mortel wird durch dje Bewegung der Armwelle heraus-
gedringt, und sodann in Schubkarren auf dje Verwendungs-
stelle gebracht.

Das Verfahren ist sehr zeitersparend, und — ein
Hauptvortheil — die Qualitit des erhaltenen Mortels ist
nicht, wie bei uns, vorwiegend abhingig von dem grosseren
oder geringeren Faulheitsgrade des nMalterbuben*, denn
die Maschine gibt iiberhaupt nur dann Mortel vo, sich, wenn

haben die Gestalt
tte sich eine verticale

¥) Die Gelegenheit, in dieser Richtung griindliche Studien machen
zu kéunen, verdanke ich in erster Linie der Giite des Herrn General-
Directors Bontoux, dessen Empfehlung an den Baudirector der Orleans-
bahn, Herrn Morandiére, mir die liebensw(irdigste Aufnalime und
Unterstittzung in meinen Bestrebuugen verschafft hat,



die Welle gedreht wird, und hiedurch erfolgt ja auch die
Mischung der Ingredienzien.

Maschine und Kalkdepot befinden sich gewohnlich
unter einem und demselben provisorischen Schuppen und
der Sand ist ausserhalb deponirt.

Als Beispiel ist die Anlage des Mortelplatzes, wie ich

sie bei einem Pariser Briickenbaue vorfand, auf Taf. 2,
Fig. 3 fliichtig skizzirt:

a) Mortelmaschine,

b) Locomobile,

¢) Brunnenschacht,

d) Pumpe,

e) Wasser-Reservoirs.

Die mit der Mortelbereitang beschiftigte Arbeiter-
partie bestand aus

1 Mann zum Zufiihren des Sandes,

2 Mann zum Mischen von Kalk und Sand und Bedienen
der Mortelmaschine,

1 Mann zum Bedienen der Dampfmaschine und der Pumpe,

1 Mann zum Wegfiihren des fertigen Mortels auf das

Bauobject, woselbst circa 30 Maurer thitig waren.

Die Arbeit ging ungemein flott von statten.

Verwendet wurde bester Portland-Cement im Verhlt-
nisse von 350% auf 1™ gewaschenen Sandes. Auf die
leinheit des Sandes und die Giite des Kalkes wird selbst-
verstindlich grosser Werth gelegt.

Kalk und Sand wurden auf dem Mischboden schich-
tenweise abwechselnd (auf einen Sack Kalk immer eine
genaue maasshiltige, abgestrichene Schiebtruhe voll Sand)
tibereinander geworfen, dann tiichtig durchgeschaufelt und
erst in der Mortelmaschine vorsichitig mit dem erforderlichen
Quantum Wassers gemengt. Der Mortel wird sehr steif
angemacht.

In England wird der Mortel nicht blos gemischt,
sondern, wie dies schon die englische Bezeichnung der
beziiglichen Maschinen pmortar mill% ausdriickt, formlich
gemahlen.

Die englische Mértelmiihle (Taf. 2, Fig. 5) besteht aus
einem runden eisernen Becken a, welches um eine verticale
Welle b gedreht wird, wodurch zwei im Becken stehende, auf
einer festen horizontalen Achse ¢ frei drehbare Mithlsteine d
und d’ in Rotation versetzt werden. Dem Gemenge von
Kalk und Sand wird erst im Becken Wasser zugesetzt,
und das Ganze etwa eine halbe Stunde lang gemahlen.

Diese Miuhlen sind schwer transportabel, und nur fir
Kraftmaschinen- oder Pferdegopel - Betrieb geeignet (die
Skizze stellt eine Mbértelmiihle mit Dampfbetrieb dar), sie
liefern aber einen ganz vorziiglichen Mortel. Im mageren
Kalke finden sich bekanntlich oft scharf gebrannte oder
stark hydraulische Stiicke, die sich auf gewdhnliche Art
nicht loschen, hier aber gemahlen, und als werthvoller Zu-
satz dem Mortel beigemengt werden.

Zur Herstellung von Morteln aus Kalkmischungen
- (z. B. fettem und hydraulischem Kalk, Kalk und Cementen),

wo ja auf inniges Durcharbeiten Alles ankommt, sind diese
Maschinen vorziiglich geeignet.

In Crewe bei Liverpool hat die London and North-

Western Railway Company eine formliche Mértelfabrik an-

(]

gelegt, von wo der Mortel waggonweise auf die Strecke ver-
fiihrt, und dort zu Reconstructions- und Neubauten verwendfet
wird, und zwar kommt der Mortel an der Bat.lstell? in
Gruben, in denen er sich ziemlich lange hb:l?; die diinne
obere Schichte, welche iiber Nacht erhirtet, wirft man weg.
Dies Verfahren ist sehr beachtenswerth,
da sich bei manchen Eisenbahnbauten oft leichter. der
fertige Mortel in geeigneten Fuhrwerken an die Objects-
baustellen transportiren lassen dirfte, als Sef,nd, Kalk -und
zuweilen sogar auch Wasser, jedes fiir sich. l‘?s ginge
dabei wahrscheinlich weniger zu Grunde, als dies beim
Einzeltransport der Materialien und bei der in der Regel
grossen Unordnung auf den zerstreut liegendén und schwer
zu beaufsichtigenden Arbeitsplitzen der Fall ist, un(? sodan;x
witrde die Mortelbereitung leicht controlirt und Slchex".helt
geboten werden konnen, dass iiberall gleich guter Mortel
endung kommt. .
i vgi: strengen und recht gut gemeinten Vorschriften
tiber Mortelbereitung in den Bedingnissheften. unserer
Fisenbahn-Gesellschafien sind undurchfiibrbar, weil sie nur
so lange beachtet werden, als ein Aufsichtsorgan .neben iler
Mérteltruhe steht. Erst wenn auch bei uns decretirt wiirde,
dass der Mortel mit der Maschine gemacht werden muss,
hitten wir den ersten, wichtigsten Schritt zur Erzielung
iden Mortelmauerwerkes gethan.
ol Wieoverkebrt es ist, die Verarbeitung haften Bau-
steines vorzuschreiben und dabei die Moglichkeit der"Vexl'-
wendung schlechten, unvollstindig erpﬁrtenden 1\1101‘:: s
zuzulassen, leuchtet wohl schon bei geringer Ueberleg ki
ein. Der Druck auf das Flichenelement des Mauer‘g‘:r.n
ist im Allgemeinen so gering, dass auch weicher ;l n,
der sich leicht bearbeiten ldsst, nicht ausgeschlo.ssen. wer ed
sollte, wenn er nur Witterungsbestslndlg lshtﬁl::lel
satt in gutem, gleichmissig und stark erhirtendem
vermauert wird.

Der Bau des Rouchat-Viaduotes.

Die Linie Brives-Limoges der franzgsischen Orlea:nsbzhn
zieht sich in der Nihe des Dorfes Vignoles, in dem relienbzz
Hiigellande zwischen Haute Vienne und Correze hoch o .
in nassen, steilen und zu gefibrlichen Abru.tschgngt:;lu ugn .
neigten Lehnen hin, und man hat daher, die Hers e
tiefer Einschnitte und die Belastung des "I‘erral.ns o
schwere Damm- oder Stiitzmauermassen mlt. weiser : .
sicht vermeidend, nicht nur zur Ueberschreitung der 1eh
eingeschuittenen, jih abfallenden Seitenthiler, so.nderIr: iuzn
oft zur Fortfihrung der Bahn an besonders. steilen ;f 1?] '
Viaducte angewendet, denn fiir die e'mzelnen eile
von Viaducten lisst sich ja in so schlimmem Terrain
immer leichter fester Untergrund finden oder doch] her-
stellen, als wie fir lang durchlaufende S?iitzmaueran a;lgeny
und die Wisser behalten ihren ungehinderten .Ab uss,
wihrend sie, unter schweren Dammmassen durchsxck'ernd,
deren Unterlage erweichen und Rutschungen hervorbringen

innen. .
o Ausserdem war auch im vorliegenden Falle die
Anlage von Viaducten mit Riicksicht auf den Kostenpunc;t
gerechtfertigt, weil die Aushebung grosser, schwer zu ent-
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wissernder Rutscheinschnitte zur Gewinnung von Anschiit-
tungsmaterial entfiel, und weil, wegen der Steilheit und
Hishe der Lehnen, Stiitzmaueranlagen sich doch nicht hitten
vermeiden lassen, welche fast dieselbe Masse gehabt haben
wiirden, als wie die Viaducte, wihrend bei der rationellen
franzosischen Arbeitsmethode der Mauerwerks-Einheitspreis
nahezu derselbe geblieben wire.

Der grosste Viaduct auf der ganzen Strecke, und
wohl eines der grossartigsten und kiithnsten Bauwerke
dieser Art uberhaupt, ist der Viaduc de Rouchat,
welcher sich bei meiner Anwesenheit im September 1874
in allen Stadien der Ausfiihrung befand, und da er unter
der obersten Leitung des Herrn Morandiére, des eigent-
lichen Begriinders der neuen rationellen Baumethode, aus-
gefihrt wurde, als Typus fir die Herstellung steinerner
Briicken in Frankreich tiberhaupt dienen kann (Taf. 3).

Dieser Viaduct iibersetat wenige Kilometer oberhalb
Vignoles ein Seitenthal mittelst 8 Oeffnungen & 25™ Licht-
weite in einer Hohe von 55™ tiber der Thalsohle. Er ist,
wie der ganze Unterbau der Bahn, eingeleisig, liegt in der
Geraden und im Gefslle von 23°/,, (Fig. 1 und 2). Die
beiden auf demselben Pfeiler ruhenden Kampfer liegen
immer horizontal, und das Gefille ist dadurch herausge-

bracht, dase- man die Leibungen nicht nach einem reinen

Halbkreise,”sondern nach einem aus zwei Viertelskreisen
von verschiedenen Halbmessern zusammengesetaten Korb-
bogen (Taf. 3, Fig. 3) formte.

Ist néimlich der mittlere Pfeilerabstand gleich w, 80
muss beim Gefillsverhiltnisse g jeder folgende Pfeiler um
g w = d tiefer liegen wie der vorhergehende und es st
daher der Bogen zu beschreiben mit den Halbmessern

=2 g
w d
ryr, = ——_;

Die Fundirung des
Tiefe auf Felsen.

Die Beischaffung des Baumateriales fiir diesen wie
fir die drei iibrigen Viaducte nichst Vignoles machte nicht
unbedeutende Schwierigkeiten. Der Steinbruch lag tief
unten im Hauptthale, die Steine wurden, so weit es ging,
auf einer gewohnlichen Rollbahn verfihrt und dann auf
einer langen Seilbahn mittelst Dampfgtpels herauf-
gezogen.

Objectes erfolgte in geringer

Das Mauerwerk ist in allen Theilen der
Briicke dasselbe, ndimlich Schichtenmauerwerk,
Mit etwas geringerer Sorgfalt ist nur das Aeussere des im
Grunde verborgenen oder des zur Bildung von Hollrfiumen
itber den Gewolben (auf welche ich spiter zuriickkommen
werde) dienenden Gemiiuers behandelt.

Die Vorsetzsteine sind circa 20°* hoch und ent-
sprechend lang und breit. Sie erhielten abgerundete Bossen,
welche einfach dadurch hergestellt wurden, dass man mit
dem Flachmeissel an den Fugenlinien hin die Ecken unter
45° flichtig wegschlug und grossere Unebenheiten an der
Vorderfliche noch mit dem Hammer beseitigte. Die Eck-
steine erhielten senkrechte Schlige (vergl. Taf. 3, Fig. 4 u. 5).

Solches Mauerwerk sieht ungemein sauber und kriftig aus.
Alle Fugen treten deutlich, aber nicht grell und unruhig
hervor, und die Kanten der Cunstructionstheile heben sich
durch klare, scharfe Linien heraus.

Mit dem Versetzen der Facadesteine und der Nach-
mauerung sind je besondere Maurer beschiftigt.

Zur Hintermauerung werden kleine unregelmissige,
oft kaum 8= megsende Bruchsteine verwendet, aber mit
vorziiglichem Fleiss und Geschick in den sorgfiltigsten
Verband gebracht, und unter hiufigem Begiessen sehr
satt in vortrefflichem, ziemlich steifem Mortel versetzt.

Jede zweite, hochstens dritte Schaar wird
nach der Schnur genau abgeglichen (Taf. 3,
Fig. 5, 6 und 7).

Zum Festschlagen der vermauerten Steine dienen nicht
eiserne, sondern schwere hélzerne Schligel, denn der
weiche Baustein wiirde durch erstere zertrilmmert.

Die Lehrgeritste wurden der grossen Pfeilerhthe wegen
auf Eisenbahnschienen gestellt (Fig. 8 und 9), von denen
man je zwei nebeneinander unter jedem Lehrbogen am
Kimpfer so einmauerte, dass sie spiter wieder herausge-
zogen werden konnten.

Nachdem iiber die eingelegten Schienen circa 2™ hoch
aufgemauert war, erfolgte das Aufstellen der Lehrbogen.
Dieselben wurden vollstindig eingeschalt, und dann
sofort mit Steinmaterial bis zu 20kt per Oeffnung belastet.
damitsiesich gehorig zusammendriickten; in dem
Maasse, als die Mauerung des Gewolbes fortschritt, wurde
das Belastungsmaterial verarbeitet.

Die Versetzgertiste waren von der leichtesten Art und
Laufkrahne etc. selbstverstindlich ganz iberflissig, da ja
kein schwerer Stein zur Verwendung kam.

An den Stirnen der Lehrgeriiste sind Lattenstiicke in
radialer Richtung angenagelt, nach welchen die Schnur ge-
spannt wird und die Abgleichung der durchlaufenden Schich-
ten erfolgt. Die Hauptmauerfluchten sind mittelst gespannter
Drihte markirt,

Ich wiederhole, dass die Mauerung im Gewilbo genau
ebenso erfolgt wie beim gerade aufgehenden Mauerwerke,
der Unterschied besteht nur darin, dass hier die Schichten
horizontal, dort radial laufen (Fig. 5).

Die bei uns iibliche Trennung von Gewslbe und Gewslb-
aufmauerung findet nicht statt. Dag Gewilbe wird in der
Regel gegen die Widerlager hin so verstiirkt, dass die verti-
calen Projectionen aller Fugen nahezu gleich sind und also
eine moglichst gleiche Inanspruchnahme des Gewolbmateriales
in jeder Fuge stattfindet. Hiedurch erhilt das Gewolbe am
Kampfer eine bedeutende Stirke und iberhaupt eine sebr
stabile Form, und die Schichten laufen bis zum Gewolb-
riicken, respective bis zur Pfeilermitte (Fig. 5, Schnitt)
durch; zur Versteifung tragen tibrigens noch dje Rippen,
auf denen die Entlastungsgewilbe ruhen, wesentlich bei.

An den Stirnen wird ein Hausteinkranz
meist thit Schlussstirke herumgefiihrt (Fig. 1), und das
stirkere Gewslbmauerwerk wird mittelst Schmatzen in die
Stirnaufmauerung eingebunden, welch letztere sogleich nach
Schliessung und Ausriistung des Gewolbes in Angriff kommt.



Zum Ausriisten der Bogen habe ich iiberall in Frank-
reich die bekannten Sandbiichsen angewendet gefunden,
welche einfache Vorrichtung bei schweren, wie bei leichten
Gertisten am Platze ist und ein sehr sicheres, gleichmissiges
Senken der Bigen gestattet (Taf. 2, Fig. 6).

. DasSchliessen der Gewslbe erfolgt gewthnlich
mit 3, héchstens 4 Schaaren der Vorsetzsteine, und es
werden zur Hinterma-uerung des Schlusses grossere Steine
genommen, und von Oben sorgfiltig eingekeilt (Taf. 3, Fig. 12).

Zwischen den Stirnmauern und in den Hauptgewslben
werden quer durchlaufende eiserne Schliessen angebracht
(Fig. 8), welche jedoch nur den Zweck haben, das Mauer-
werk bis zum vollstindigen Erhirten des Mortels zu unter-
stiitzen. '

Die zur Verkleidung der Gewolbleibung dienenden
Hausteine erhalten natiirlich keine Bossen (Fig. 5, 7, 12),
damit sie auf der Bogenverschalung glatt aufliegen.

Die Einsattelungen tiber den Pfeilern, sowie der
Raum ﬁjber den Widerlagern wurden so weit wie moglich
gegen die Unterbaukrone herauf berwolbt (vergl. TFig. 8,
.10, }1), wie es denn iberhaupt in Frankreich Grundsatz
1st., im Mauerwerke grosserer Bricken Hohlriume anzu-
bringen, wo nur immer moglich. Es wird Liedurch eine
betrichtliche Ersparniss an Mauerwerk, dann eine namhafte
Entlastung der Fundamente erzielt, und das Austrocknen
(?der besser gesagt, das Erhiirten des Mortels durch Ermog-
lichung des Luftzutrittes sehr gefordert. Ausserdem kionnen,
da alle diese Hohlungen von Tag aus zuginglich sind,
Gewdlbe und Widerlager jederzeit untersucht werden. Zu
letzterem Behufe wurden in den Pfeilern des Rouchat-

Viaduetes Einsteigeschichto (Fig. 10) angebracht, die oben

in eme.am wenig Raum occupirenden, durch einen Deckel
ve.rsch.hessbaren gusseisernen Aufsatz endigen und im Innercn
mit eingemauerten eisernen Sprossen versehen sind. Die
H'tihlungen iiber den Widerlagern sind durch kleine
mittelst ciserner Thiiren absperrbare seitliche Oeffrungen
zugiinglich, welche zugleich zur Entwisserung dienen
(Fig. 8 und 11).

. Auf die wasserdichte Abdeckung des Gewolbritckens,
wie tiberhaupt auf Vorkehrungen, um das Durchsickern von
Wasser durch das Mauerwerk zua verhiiten, wird mit Recht
pedantische Sorgfalt verwendet,

Gewdlbriicken und Innenfliche der Stirnaufmauerungen
werden zunsichst mit Cementmortel, circa 10°™ dick, glatt
::;Zil;:lzt;ilt‘j:cgder: 1der Putz trocken ist, erhiilt der Gewilb-
pem ot sp atd(?cke, welche sich seitlich noch etwa

an den Stirnmauern hinaufzieht, und der Rest
der letzteren wird mijt Steinkohlenthee;‘
(Fig. 7 und 12).

Zum Sammeln und Abfihren des Wassers sind in
d'en Einsattelungen trichterformig ausgearbeitete Quadern
eingesetzt (Fig. 7), an welche sich dje Asphaltirung in
eimem Falze anschliesst. )
Seiherh:erlsniem des st.einernen Trichters steckt ein mit
unterhaln ae enes gussexse.x"nes' Rohrstiick, welches in das
anSChliess’enZ el(r;en zapfenf.'on.mgen Ansatz des Quaders sich
Mitte da p e ussrohr hineinragt, und dieses geht in der

8 Pfeilers bis zum Fusse hinab, woselbst es in ciner

angestrichen

9

seitwirts ausmiindenden kleinen gewdlbten Dohle endigt
(Taf. 3, Fig. 8, 9, 10).

Ueber der Asphaltdecke wird reines steiniges Material
bis zur Planiehshe aufgeschiittet.

Das Eirmauern der Wasserableitungsrohren hat aber
den Nachtheil, dass sie unzuginglich werden. Ich war Zeuge,
wie ein solches Rohr, welches in Folge von Unvorsichtig-
keit der Maurer sich verstopft hatte, mittelst eines 20™
langen Gestinges miihselig ausgebohrt werden musste.

In England, wo man bei solchen Bauten immer in
erster Linie die Zweckmiissigkeit, und dann erst das soge-
nannte ,gute Aussehen“ im Auge hat, zieht man deshalb
vor, diese Wasserableitungsrohren, gerade so wie es ja
auch bei Hiusern geschieht, aussen an den Pfeilern
hinab zu fiihren.

Das auf Taf. 2, Fig. 7 skizzirte Detail habe ich bei
cinem neuen Viaducte zu. Manchester *) in Anwendung
gefunden: A

a) gusseiserner Schlammtopf, in der Betonirung (welche
hier statt der Aufmaucrung angewendet ist) sitzend,
mit einem flanschenartigen Rande versehen, an welchen
sich die Asphaltirung rings herum anschliesst;

b) Ablaufrohr;

¢) trockenes Ziegelmiuerchen ;

d) Deckplatte mit Fallloch und Gitter.

Unter den Stirndeckquadern der meisten grosseren
franzosischen Briicken sind Consolen angebracht, und zwar
nicht blos zur Zierde, sondern hauptsichlich deswegen,
um die D\eckquadern weiter hinausriicken und dadurch an
Objectsbreite sparen zu konnen.

Erwihnenswerth ist noch der Viaduct bei Vignols,
10 Oeffnungen & 20™ Lichtweite, welcher im Bogen von
500™ Radius liegt. Derselbe ist so angelegt worden, dass
die Gewdlbscheitelmitten und die Pfeilerachsen auf Scheitel-
hohe im Bogen liegen. Die Gewdlbe sind gerade Tonnen-
gewdlbe, und die Pfeiler haben in Folge dessen auf der
convexen Seite etwas mehr Anzug, wie auf der concaven.

Die Stirnaufmauerung aber geht aus dem Polygon
allmilig in den Bogen iiber. Diese Verziehung der
Stirnen ist micht zu bemerken und Deckschichte wie
Gelinder laufen schon parallel mit den Schienen.

Hauptdaten Hber einige der hervorragendsten steinernen
Briicken Frankreiohs **).

Ganz auf dieselbe Art, wie der eben beschriebene
Rouchat-Viaduet, sind alle neueren franzosischen Briicken
ausgefiihrt, von denen ich die bemerkenswerthesten nach.
stehend kurz beriithren will.

Ich nenne da zunichst die prachtvollen Loire-
Briicken bei Nantes auf der Eisenbabnlinie Nantes-
Napoleon-Vendée (Tafel 4).

Die Briicke iiber den ersten Arm der Loire hat 9,
jene tiber den zweiten Arm 7 OQeffnungen, elliptische
Gewdlbe von je 30™ Spannweite.

Die Vorsetzsteine der Gewdlbstirnen sind so bearbeitet,
dass sie aus der Entfernung den Eindruck grosser Quadern.

*) Ausfiilhrender Ingenieur Herr Moocssom.

**) Erhoben in der Pariser Ecole des Ponts et Chaussées.
(1}

-
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machen (Fig. 24). Im Uebrigen bedarf die nach den
Werkplinen angefertigte Zeichnung wohl keiner Erlfuterung.

Die Loirebriicke bei Chalonnes ist den vorigen
vollkommen #hnlich, so dass dieselbe Zeichnung auch hier
gelten kann.

Die Chalonner Briicke hat 17 Oeffnungen & 30™
Lichtweite und 7-5™ Pfeil. In den Widerlagern sind noch
je eine 4™ weite Oeffoung fiir Uferwege angebracht.

Sonstige Daten sind: ‘

Linge zwischen den Enden der Parapete . 601:5™
n " » Widerlagern . . . . . 566-0™
Breite zwischen den Stirnem . . . . , , . 80"
Scheitelhshe iber Niederwasser . . . . . . 9-37™
Schlussstirke . . . . . . . ., ., .. 1-35™
Widerlagerstivke . . . . . . . ., . . .. 17-75™
Pfeilerstirke am Kampfer . . . ., . . . . 35"
" » Sockel . . . . ... .. - 41

Zwei Entlastungsgewslbe i 2:2™ Weite laufen der
L#nge nach (Fig. 19). ‘

Baugrund: Flussgeschiebe auf Schieferfels, welcher
am rechten Ufer in 3-8" Tiefe unter Niederwasser ange-
troffen wurde und gegen die Mitte hin allmilig auf 4-65™
abfiel.

Fundirung: Rechtes Widerlager und die ersten
8 Pfeiler in Fangdimmen.

In der zweiten ® Hilfte des Bettes senkte sich der
Fels bis auf 875™ daher wurde diese Hilfte der Briicke
auf Beton zwischen Spundwinden fundirt (Spundpfihle ohne
Falz oder Nuth, einfach stumpf Mann an Mann geschlagen).

Die Senkung des Gewdlbes betrug bei der Ausriistung
nicht iiber 0-05™ oder '/,,, der Spannweite, Baubeginn
Juli 1863, Vollendung Ende 1865.

Ingenieure: Morandiére und Croizette-Desnoyers.

Kosten 2.149,000 fes. oder 447 fes. per O™ Grund-

riss, 360 fes. per (J™ Aufriss (voll und leer zusammenge-
rechnet).

Bricke und Viaductvon Nogentsur Marne,
Linie Paris-Mtihlhausen. Dies Object besteht aus zwei
Theilen:

An die grosse Briicke mit 4 Oeffnungen & 50
Spannweite schliesst sich ein Viaduct mit 30 Oeffnungen

4 15™ an, wovon 5 auf dem linken und 25 auf dem rechten
Ufer stehen.

Gesammtlinge 830™,

Hohe tiber Niederwasser 29™.

Breite zwischen den Stirnen 8-9™.

Die 15meterigen, halbkreisformigen Viaductbogen
haben 0-95™ Schlussstirke. Ueber den Pfeilern sind kleine,
mit den Hauptbigen parallele Entlastungsgewolbe an gebracht.

Pfeiler am Kampfer 3™ stark; !/,, Anzug nach allen
Seiten. Maximalhohe ihrer Schifte 13™ itber dem auf Hoch-
wasser gelegenen Sockel. Jeder 5. Pfeiler ist 4™ stark und
mit 2™ breiten, an der Krone 0-55™ vorspringenden Strebe-
pfeilern versehen, wodurch Ausweichkanzeln gebildet sind.

Die 50™ weiten Bogen (gleichfalls Halbkreise) haben
1-8™ Schlussstirke, 6™ starke Pfeiler und 1175™ starke
Widerlager.

Ueber den Pfeilern befinden sich 5 Lingsreihen von
Entlastungsgewtlben (vergl. Fig. 21) in 4 Etagen; die
Rippen (a) liegen unter den Schienen, und sind der Quere
nach durchbrochen, um die Communication im ganzen
Raum zu erméglichen,

- Fundirung: Ein Strompfeiler der grossen Briicke
mittelst Caisson; alles Uebrige auf Beton zwischen Spund-
wiinden.

Erbaut wurde diese Briicke von den Ingenieuren
Collet-Meygret und Pluyette in den Jahren 1855 und 1856.

Kosten 5.374,000 fcs. oder 350 fcs. per O™ Aufriss
(voll und leer zusammen).

Unter den Pariser Briicken sind namentlich hervor-
zuheben:

Pont Napoleon (jetzt Pont National), eine
kilhne Strassen- und Eisenbahnbriicke iiber die Seine,
6 Oeffnungen, Stichbogen & 34-5™ Spannweite und nur 4-6™
Pfeilhohe. Verkleidungssteine des Gewslbes 15 bis 18°™
stark. Der Mortel aus Cement von Vassy ist hirter geworden
wie der Stein. Gewdlbestirke 1:2™ im Schluss. Pfeilerstirke
oben 4™, am Sockel 4-5™, Widerlagerstirke 13-25™, Liinge
zwischen den Widerlagern 188:5™, Breite zwischen den
Stirnen 15-3™. Die Entlastungsgewslbe laufen nach der
Lingenrichtung der Briicke. Baugrund 10™ tief Sand,
dann 10™ Letten.

Fundirung auf Pfihlen und Rost; Zwischenriume
auf 5™ Tiefe mit Beton ausgefiillt.

Erbaut durch die Ingenieure Couche und Petit in
der Zeit vom October 1852 bis December 1853.

Kosten 647 frs. per O™ Grundfliche.

Eine der originellsten Briickenbauten, die es vielleicht
gibt, ist der Pont du Point du Jour, aus zwei unter-
schiedenen Partien bestehend, niimlich einer Briicke fiir
die Rue Militaire und einer oberen Etage, dem Viaducte
fur die Pariser Giirtelbahn, welche die Mitte der Briicke
einnimmt (Taf. 2, Fig. 4).

Die Parapete der Briicke liegen 13-41"™ und der
Viaduct liegt 22-53™ tiber dem Beton-Fundaiente.

Die untere Etage hat 5 elliptische Oeffnungen von
30-25™ Lichtweite und 9™ Pfeil, und:

Lange zwischen den Widerlagern

..... 174-86™

Breite zwischen den Stirnen . ., , . . | 31-00™
Lichthohe tber Niederwasser . . . , . . 9-5™
Schlussstirke auf beiden Seiten . . lom
» in der Mitte (unter dem Viaducte) 16™
Pleilerstiirke am Kampfer . . , . = 472"
" an der Beton-Basis ., , ., . . 572"
Widerlagerstirke (seitlich) . , . . . . . 52™
» in der Mitte . ., , . . | 10-86™

2 Parapete & 0'5™,
2 Trottoirs & 2:25™,

2 asphaltirte Fahrwege (asphalte comprimée) 3 7-25™,

1 mittleres Trottoir unter dem Eisenbal
allm

Ueber jedem Pfeiler befinden sich drei mit der F
richtung parallele Entlastungsgewslbe,

n-Viaducte

luss-
unregelmiisgig in



Cement gemauert, 4 4'6™ Lichtweite und 0-55™ Schlussstirke.
Die Pfeiler dieser Gewolbe sind in der Richtung der
Brickenachse durch 8 Reihen von Oeffnungen & 1'75™ und
2:25™ Lichtweite durchbrochen.

Fir die hinreichende Stirke der Construction spricht
der Umstand, dass man eine 32 Tonnen schwere Dampf-
walze iiber die Chausséen gehen lassen konnte.

Unter jedem Trottoir ist ein 1:52™ breiter und 0-6™
hoher, mit einem 0-6™ starken Ziegelgewdlbe iiberdeckter
Canal fiir die Wasserleitungsrohren hergestellt.

Die obere Etage ist begrenzt von zwei je 20™ weiten,
die Quais von Auteuil und von Javel iiberspannenden
Oeffnungen, und enthilt 31 Halbkreishigen & 4:8™ Lichtweite.

Gesammtlinge 242-8™.

Hohe tiber der Briicke 9-4™.

Breite zwischen den Stirnen (inclusive 2 Parapets &
035™) = 9™

Schlussstirke 0-45™,

Pfeilerstirke 1-028™ am Kimpfer.

Die Pfeiler haben nach jeder Seite !/,, Anzug und sind
am Sockel 1-21™ stark. Pfeiler und Widerlager des Viaductes
sind durch zwei Reihen  Oeffaungen von 2:25™ Weite
und 4-25™ Hohe durchbrochen fir den Verkehr fur Fuss-
ginger. Ueber den Pfeilern befinden sich 2™ weite, im

Schluss 0-22™ starke, mit den Hauptbbtgen parallel laufende

Entlastungsgewslbe aus Ziegeln.

Die Oeffnungen iiber den Quais haben bei 20™ Spann-
weite 2:65™ Pfeilhohe, 0-85™ Schluss- und 1-55™ Ksmpfer-
stirke.

. Baugrund : Kreidefels, dariiber im Flussbette am
linken Ufer eine Schotterbank, rechts eine Lehmbank mit
Schlamm.,

Die rechtsseitigen Widerlager ruhen auf 8™ langen,
0-3" starken Eichenpfshlen, die mindestens 2™ tief in die
Kreide reichen, 105 von Mitte zu Mitte von einander
e-ntfernt stehen und je 28 Tonnen tragen. Sie sind durch
eme 1:5™ bis 2:0™ starke, im Trockenen eingebrachte Beton-
schichte verbunden.

Die Widerlager des linken Ufers stehen mittelst eines
im Trockenen zwischen Spundwéinden hergestellten Beton-
fundamentes auf Schotter.

Die Betonkorper, welche die Pfeiler tragen, ruhen auf
der durch Baggerungen blossgelegten Kreidebank, und
wurden in Holzcaissons ohne Boden gegossen, die
.40“‘ Linge, 9™ Breite und 8™ Hohe hatten, und auf dem zu
ihrer Versenkung dienenden beweglichen Geriiste zusammen-
gesetzt worden waren. Die Senkung der Bogen hat bei
_ der Ausriistung 9 bis 1gmm betragen.

Der Druck variirt zwischen 25 — 5%¢ per O™ auf
dem Baugrunde, 3—6*¢ auf dem Betonfundamente, 3-8—6:5*¢
an der Pfeilerbasis und erreicht in den grossen elliptischen
Bogen 14%¢ an den Kampfern, 15-5*¢ am Schluss.

Im Viaducte hat selbst wihrend der Probebelastung
d?r Druck 4*in den Bogen und 6-5*% an den Pfeilerbasen
nicht iberschritten.

) Erbaut wurde diese grossartige Briicke von den Inge-
nieuren Bassompiere und Villiers du Terrage in
der Zeit vom Juli 1863 bis November 1865.

| Ort und Stelle vorgefundenen tertidren Kalksteine
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Baukosten 2.864,232 frs. oder 380 frs. per (O™
Grundriss, 549 fes. per O™ Aufriss (voll und leer zu-
sammen gerechnet).

Eine fiir den Fachmann hochst bemerkenswerthe, dem
Laien aber wegen ihres anspruchslosen Aeusseren kaum
auffallende Briicke ist Le petit Pont in der Rue de la
Cité, nahe der Notre-Dame-Kirche, erbaut 1853. Diese
Briicke hat 36™ Spannweite und nur '/,, Pfeil; Schluss-
stirke circa 1-5% und es ist an ihr selbst bei den Parapeten
kein Quader verwendet. Leider konnte ich von diesem Ob-
jecte keine Details und Kostenangaben erhalten. .

Unter den neueren Strassenbricken Frankreichs
diirfte aber die Napoleonbriicke bei S. Sauveur-l?s-Bains
(Hautes - Pyrennées) den ersten Rang einnehmen. Sie tiber-
setzt eine Schlucht des wilden Pave de Pau in einer Hohe
von 62:5™ iiber dem Wasserspiegel; die Kampfer des 42"
weiten Halbkreisgewdlbes ruhen unmittelbar auf dem Felse'n
beiderseits der Schlucht, 40™ hoch iiber dem Flusse. Die
ganze Linge der Briicke ist 66:2% Die Breite zwischfan
den Stirnen betrigt 4-9™; die Breite des Fahrweges ist
45" und ausserdem sind noch beiderseits Fusswege von
je 0:85™ Breite vorhanden, welche nebst dem gusseisernen
Gelinder auf Consolen und Tragsteinen ruhen, onlurch
Objectsbreite und Materialverbrauch auf ein Minimum
reducirt ist,

Grosse Schwierigkeiten verursachte die Riistung, namexit-
lich die Herstellung von Fundamenten im Flussbette fiir
6 verticale Siulen zur Unterstiitzung der Mitte des Lehr-
gertistes. Letzteres bestand aus vier Bogen. N

Es mag . hiebei bemerkt werden, dass franzo.sn!che
Ingenieure zur Verbindung von Geriisttheilen fast immer
Schraubenbolzen, und nur sehr selten Klammern anwenden.

Ueber dem Lehrgeriiste wurde eine provisorische Br'ucke
hergestellt, welche auf ersterem ruhte, und zur Beifuhr
der Materialien diente.

Die zur Verkleidung des Gewdilbes verwendeten Bau-
steine, sowie die fir des ganze Innere dienenden um:egel-
méssigen Bruchsteine wurden aus den benachbarten S'chxe‘fer-
felsen gewonnen. Die Kdmpfer, die Consolen und die Stirn-
deckschaaren sind die einzigen Quadern am ganzen Bau-
werke. Der Bogen ist in Vassy’schem Cement, der dem
Portland #hnlich ist und rasch anzieht, gemauert.

Der Bogen hat eine Scheitelstirke von 1-45™ .

Die Stirnaufmauerungen (Cyklopenmauerwerk) und (%16
Entlastungsgewtlbe sind mit einer Mischung von 1 Theile

Vassy-Cement anf 10 Theile fetten Kalkes (aus dem an
) hergestellt.

Nachdem alle Vorbereitungen getroffen waren, um den

ungehinderten Fortgang der Arbeit zu sichern, vlvurden am
15. October 1860 die ersten Schaaren gelegt; zwischen dem
5. und 15. November war der Bogen bis zu 60 Graden
tiber den Kampfern vollendet, und am 16. December
desselben Jahres wurde schon das Lehrgeriist geliftet.

Die Bauzeit fir dieses grosse Gewolbe batte also nur
8 Wochen gedauert.

Die Senkung des Bogens hat genauen Beobachtungen

zufolge 0-005™, sage fiinf Millimeter, betragen.
' 2*
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‘Das Werk war im April 1860 begonnen worden, und
im Juni 1862 wurde die Bricke dem Verkehre iibergeben.

Die Gesammtbaukosten betrugen 318,637 fes, wovon
97,015 fes. auf Provisorien und 24,077 fes. auf Bauleitung
und Aufsicht entfallen.

Leitende Ingenieure waren Scherer und Marx,
Unternehmer: Gariel und Garnuchob.

Schlussh emerkung.

Ich habe von den zahlreichen Meisterwerken, welche
Frankreichs ausgezeichnete Ingenieure aufzuweisen haben,
einige Beispiele herausgegriffen, in der Absicht, um auf
einem Gebiete, wo unsere einheimische Baukunst empfindlich
zuriicksteht, zur Nacheiferung anzuregen, und es wiirde
mir zur hohen Befriedigung gereichen, wenn es mir gelun-
gen wire, durch die vorstehende Beschreibung des franzo-
sischen Arbeitsverfahrens zur Aufklirung von Missverstind-
nissen und durch die angefilhrten Resultate zur Hebung
von Vorurtheilen in dieser Richtung beizutragen.

Die Kosten der grossen in der beschriebenen Weise
ausgefiihrten Briicken Frankreichs belaufen sich, auf den

Kubikmeter Mauerwerk reducirt, im Mittel auf 40 fes.,
einen gewiss geringen Betrag.

Die gemachten Kostenangaben sind verlisslich, da
man in Frankreich meist in Regie baut und daher weiss,
wofiir man das Geld ausgibt.

Die Bauzeit ist iiberraschend kurz; die Organisirung
des Baudienstes, die Ordnung auf den Baupléiitzen und die
Tiichtigkeit des Personales sind aber auch musterhaft.

Die Setzungen in den Gewolben sind verschwindend
klein, wiewohl das Liiften der Lehrgeriiste sofort nach
Einfigung des Schlusses vorgenommen zu werden pllegt;
fir die Soliditit der’ Arbeit spricht Jjahrelange Erfahrung.

Schiefe Gewilbe werden in derselben Weise gemacht,
wie gerade, nur dass hier selbstverstindlich der Fugen-
schnitt auf der Bogenverschalung vorgerissen wird.

Die Vortheile der Entlastungsgewslbe habe ich bereits
angedeutet; ich will nur noch beispielsweise anfiihren,
bei der Briicke Point du Jour in Paris die Hohlungen per
Oeffoung  1495"™ ausmachen, wodurch jeder Pfeiler um

3300 Tonnen, und jeder 1" des Beton-Fundamentes um
1'6%¢ entlastet wird.

dass

Die East-River-Briicke

zwischen New-York und Brooklyn.

Von

C. Freih. v. Popp,

Ingenienr.

Die Drahtseilbriicke, welche die beiden volkreichsten
Stidte des Staates New-York verbinden soll, ohne den
regen Schiffsverkehr auf dem sie trennenden Meeresarm
zu hindern,  erregt durch ihre grossartigen Dimensionen,

Seite 476'6™, auf der Brooklyner Seite 296-2m

und die dadurch bedingte Art
doppeltes Interesse.

Die Hauptdimensionen sind folgen
zwischen den beiden Landpfeilern ist
weiten zwischen den Efeilern und de
283'7", die Auffahrtsrampen zu letzteren

der Ausfilrung ein

de: Die Spannweite
4869™, die Spann-
n Ankermauern je
auf der New-Yorker
, 80 dass die
betriigt. Die Breite
auf 2 Strassenbahnen
Lichte auf den Fussgiinger-

Gesammtlinge des Bauwerkes 1826-6®
der Fahrbahn ist 25:9™ wovon 10-66™
792" auf Eisenbahn und 4-57™



weg entfallen. Die Fahrbahn ist bei den Pfeilern 36:4™,
in der Mitte 41:2™ iiber Hochwasser, welche Hohe die
Dux:chfahrt der. hchst getakelten Klipper gestattet. Die
fi’{)ellethaben eine FIﬁhe 827" iiber Hochwasser, oder 46:3™

er ahrbahn. Die Fundirung des New-Yorker Pfeilers
’i‘;‘?;!‘: 23-8™ unter Hochwasser, die des Brooklyner Pfeilers
kante’ 3;‘ dZ?S die G.resammthtihe der Pfeiler von Unter-
New.Y 'l:m' RO bl‘S Oberkante Mauerwerk auf der
S tOIDP:I Sel-te 106-4™, auf der Brooklyner Seite 96:4™
B gt. ‘:e Stiirke der Pfeiler betriigt in der Hochwasser-
mie 18:0™ X 42:7™. Die Mauerpfeiler fir die Veranke-
rungen sind 27:13™ hoch und unten 39:3™ X 363, oben

357" X 31'7™ stark. Jedes der 4 Drahtseile besteht aus

19 Biindel 4 326 oder 6224 parallelen, nicht gedrehten
S.tahldrﬁ,hten von 3:2™" Stirke ('/,“ engl. Nr. 7), welche zu
einem Cylinder verbunden sind, und ist an jede,m Ufer an
Zm?nr gusseisenen Ankerplatte von 23 Tonnen Gewicht,
St?;rkiﬁt(li:, 580‘1’ B.l'eite und 0'76™ Dicke verankert. Die
- 33 rooelle st 039", ihre Tragfihigkeit 10.000
en, die mittlere Spannung 5000 Tonnen. Die Driihte
werden auf 1800k probirt (Fig. 1).
i De.r Bau ist vden.2. Januar 1870 begonnen; zur
meines Besuches in New-York im November 1875
:’:lltl‘ ‘(ila.s Mauerwerk beinahe vollendet, im Juli 1876 wurde
hoff ;—r He-rstellung d?r Drahtseile begonnen, und man
no t die Briicke zur Feier der Unabhingigkeit der Staaten
im Jahre 1879 dem Verkehre iibergeben zu konnen.
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die Tiefe von 23:8™ erreicht hat; auf der Brooklyner Seite
(Fig. 4) ergab sich schon auf 13-7" eine tragfihige Schichte,
und konnte daher besonders die Construction des Caissons
bedeutend leichter angenommen werden *).

Die Bohrungen ergaben Thon mit Findlingen, Trieb-
sand, groben Kies und auf 24™ — 30™ Tiefe Gneissfelsen.
Die Materialforderung geschah mittelst zweier Comming'-
scher Bagger und dreier Sandpumpen. Der Arbeitsraum des
Caissons war 2°75™ hoch und in der Liingenrichtung durch
5 Zwischenwinde abgetheilt. Die Decke des Caissons
bestand aus einem liegenden Rost von 671" Stirke und
wurde durch ein Sprengwerk getragen. Der Arbeitsraum
und die Aussenseite des Caissons war mit Eisenblech
verkleidet, Ersterer war durch 2 cylinderische Einsteige-
schiichte von 2:6™ Weite zugiinglich, welche unten die
Luftschleusen trugen; diese hatten 2:44™ Hohe und 1-98™

‘Weite. Anfangs wurden die Arbeiter in diesen Schiichten

auf Wendeltreppen befordert, als jedoch das Caisson eine
grossere Tiefe erreicht hatte, wurde in einem Schacht ein
Dampf-Elevator eingerichtet, da es sich herausstellte, dass
das Aufsteigen unmittelbar nach dem Austritt aus der
comprimirten Luft ausserordentlich ermiidet. Dr. Smith,
welcher bei dieser Fundirung sehr werthvolle Erfahrungen
iiber den Einfluss comprimirter Luft auf den menschlichen
Organismus gesammelt hat, sagt, dass es bei pneumatischen
Fundirungen als unumstossliche Regel gelten sollte, die
Luftschleuse oben anzubringen, wenn nicht ein Elevator

Figur 2.

it i;i W:"k Ii{S't. on der ,New-York Bridge Company*
Gtk ltsst,.; .:}?llng als Ingenieur begonnen; die
ol Vverletyunsw Je]dOCh auf, Rébling starb in Folge
Rirafor ae sung, welche “er sich in der Ausiibung seines
hiide : guf,ezogen hatte, und nun wird der Bau von den
dzls b\f); detﬁrtll\ll?w-ym‘k und Brooklyn unter Leitung
e d.h . tO) ing (des iltesten Sohnes des friiheren)
endet. Der Bau ist 1867 auf 7 Millionen Dollar, 1872

auf 9!/, Millionen veranschlagt. s
pneumlztli:chei;u\l;vdlrun-g de.n- Pfeiler geschah auf
ity ege. Die Caissouns sind aus  Holz, 52-46™
(Fig. 72) o I(; ;e]n lang, 31°11™ breit auf Hellingen gebaut
Wendunésst;[ f,' rzeuge von Stapel gelassen und zur Ver-
il ¢ bugsirt WOTden. Im Folgenden ist die Fundi-
ew-Yorker Pfeilers (Fig. 3) beschrieben, welche

il

angewendet wird, und wird darin von den Ingenieuren des
Baues unterstiitzt. Der hygienische Standpunct spielt bei
pneumatischen Fundirungen eine so bedeutende Rolle, dass
solche Erfabrungen wohl beriicksichtigt werden miissen.
Neben den Einsteigeschiichten waren 2 quadratische
Forderschiichte von 2:36™ Weite angebracht, in welchen die
oben erwiihnten Bagger arbeiteten; diese Schiichte ragten
0:60™ unter die Unterkante des Caissons und wurden
immer voll Wasser erhalten, wodurch eine ununterbrochene
Arbeit der Bagger moglich war. Die im Caisson beschiif-
tigten Arbeiter hatten das abgegrabene Material nach den
Baggern zu karren, withrend man oben dafiir sorgen musste,

#) Siele auch Band XXV, pag. 187, XXVI} pag. 32 der Zeitschrift,
und Malezieux ,Traveanx publiques des Etats-Unis®.
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die Forderschiichte voll Wasser zu erhalten. Letzteres wurde
einmal vernachlissigt, die Luft entwich durch die Forder-
schichte und die Holz-Construction hatte das ganze Gewicltt
des ausgefithrten Mauerwerks zu tragen. Diese hielt gliickli-

von der Seite moglich war, so dass es nithig wurde, die

Schiichte bis zur Decke des Arbeitsraumes zu kappen.
Zur Anbringung der Sandpumpen waren 50 Gasrohre

von 0°1™ Stirke in die Decke des Caissons eingelassen.

Figur 8.
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cherweise aus. Als das Caisson auf cirea 21™ gesunken war,
fanden sich gerade unterhalb der Forderschiichte S0 grosse
Findlinge, deren Entfernung weder durch die Bagger noch

Die Arbeiter schaufelten den Sand zu einem konischen

Haufen um das Rohr, und die Luft forderte denselben mit
einer Geschwindigkeit von (-4

in der Minute nach oben.



Die Bagger forderten 200 bis 300%™ tdglich.

Die Beleuchtung des Caissons geschah duarch 60 Gas-
flammen, fir welche gewshnliches Leuchtgas mittelst eines
selbstregulirenden Apparates mit 1/, Atmosphire Ueber-
druck Eiber den Luftdruck im Caisson eingepumpt wurde.
o Die Luftzufihrung geschah mittelst 13 Burleigh'scher

ompressoren, welche die Luft in ein Reservoir pumpten,
von welchem sie durch vier 0:6™ weite Rohre nach dem
Caisson gefiihrt wurde. Diese vier Rohre wurden auch spiter
zur Fillung des Caissons verwendet. Das Senken des Cais-
So‘ns wurde am 12. December 1871 begonnen, und die
Ftillung. desselben war am 20. Juli 1872 vollendet.

Die Anzahl der zu gleicher Zeit im Caisson beschiftig-
ten Arbeiter variirte zwischen 50 und 125 bei Tage, und
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mittelst eines Drahtseiles ohne Ende (Fig. 6), welches oben
iiber zwei Rollen lief und unten von einer stationiren
Dampfmaschine betrieben wurde, gehoben und durch zwei
Laufkrahne und zwei Balance-Drehkrahne versetzt. Steine
von 7 Tonnen Gewicht wurden mit einer Geschwindigkeit
von 30™ in der Minute gehoben.

Jeder Pfeiler besteht aus 3 Mauerkorpern, welche
unterhalb der Fahrbahn durch Mauern verbunden sind und
oberhalb der Fahrbahn Spitzbogen tragen, auf denmen die
Platform ruht, worauf die gusseisernen Lager zur Aufnahme
der Drahtseile zu liegen kommen.

Zur Befestigung der untern seitlichen Versteifungs-
seile (storm cables) sind 6 Reihen Gussstahlbinder 51X 254™"
stark, und 18™ lang an der Aussenseite der Pfeiler um das

.A. ) Figur 5. é
A /\ *
9 B [T = B
3 =1
% % % n.2m
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4stundigjosl)£il c}ﬁ:ﬁht'.Anfa?gs.war die Arbeitszeit in zwei

nehmender Tiefe kmlt 2stindiger Pause getheilt. Bei zu-

welche zusammen :Ué man endlich auf zwei Schichten,

4stiindi .tunden ausmachten und durch eine
indige Ruhe getheilt waren. Die Arbeitslshne waren

anfangs 25 cts (8. 0-53 L
-\t schliesslich .
Stunde-Arbeit im Caisson)_ ich 69 cts. (fl. 1-48) per

Pfeilei;ie::vz‘fkn{aue{ung der Pfeiler (Fig. 5). Das
Maine o o 1“ ist grosstentheils in Granit aus dem Staate
dreior Doy hgkra(; t. Die Quadern wurden anfangs mittelst
cine Hoho ne gehob.en und versetzt. Nachdem die Pfeiler

von 25™ erreicht hatten, wurden die Werkstiicke

Zur Versteifung der Lingstrager nach

Mauerwerk gelegt.
6 Versteifungsseilen der

unten sowie zur Aufnahme von 1
vier Kabel sind ferner 16 Reihen Gussstahlbolzen durch
die Verbindungsmauern und dem mittleren Mauerkorper der
Pfeiler gezogen. Endlich sind noch vier Reihen kleinerer
schmiedeisener Bolzen zur Anbringung von Versteifungseilen,
sowie 20 Reihen langer Ankerbolzen durch die Verbin-
dungsmauern gelegt. Oberhalb der Bogen sind schmied-
eisene Binder durch das Mauerwerk gezogen und in den
Granit eingelassen. Alle Eisentheile sind galvanisirt.

usseisernen Lager zur Aufnahme der Drahtseile,

Die g
rklotz und je einen

von denen zwei auf den mittleren Maue
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auf die seitlichen zu liegen kommen, haben ein Gewicht von
je 11'3 Tonnen; sie ruhen auf Walzen von 90™m Durch-
messer, welche sich auf Grundplatten von 4-88™ x 2-44m
Fliche und 40™" Stirke bewegen; letatere greifen mit zwei
Rippen in das Mauerwerk ein; der Einschnitt im Lager
zur Aufnahme des Drahtseiles ist 0-5™ tief. Die Gesammit-
mauermasse eines Pfeilers betrigt 24.000%m,

Gleichzeitig mit der Aufmauerung der Landpfeiler
wurden die Pfeiler fiir die Verankerung der Drahtseile her-
gestellt (Fig. 7). Dieselben ruben auf einem 1-29m hohen, aus
vier Balkenlagen bestehenden Rost, welcher 1180¥"™ Hols ent-
hilt, und mit Beton ausgefiillt ist. Hierauf kam Kalkstein-

Figur 7.

Figur 8,

mauerwerk (Kalkstein vom ILake Champlain), auf dessen
zweite Schichte die Ankerplatten in Cement versetzt
wurden, dann kamen noch vier Schichten Kalksteinmauer-
werk, worauf der iibrige Mauerklotz in Granit-Werkstiicken
von 10 Tonnen Gewicht hergestellt wurde.

Zwischen den Ankerplatten sind im Mauerwerk 10
iiberwolbte Passagen ausgesparrt, je vorne 18-85™ hoch und
7:00™ breit und riickwiirts 6:90™ hoch und 4-25" breit.
Die Mauer hat aussen ein Boschung von 1 : 33.

Jedes der vier Kabel tritt in einer Héhe von 24™ iiber
Hochwasser horizontal in das Mauerwerk ein und ist daselbst
mittelst Gussstiicken (Fig. 8), um welche sich die Driihte
schlingen (um jedes Gussstiick ein der 19 obengenannten
Drahtbiindel) an der Ankerkette befestigt. Die Ankerkette
besteht aus 10 Gliedern, welche aus Schaken von 4-12m
Linge zusammengesetzt sind. Das erste Glied, welches die
gusseisenen Schuhe mit den Drahtbiindeln trigt, enthiilt
38 solcher Schaken von
18 Schaken von 1740 Querschnitt, Das letzte Glied ist
vertical an der Ankerplatte befestigt. Die Ankerplatten
(Fig. 9) sind in einem Stiick gegossen, haben 16 Rippen und
sind auf 35% per (3™ berechnet. Der‘Gesammtzug in den
Drahtseilen wird durch das Gewicht des Mauerwerkes von
44.000 Tonnen aufgenommen. Durch dje Krﬁmmung der
Kette wird ein Theil dieser Spannung als Druck auf das

il
'////'.'//.///4

je 135O°™ Querschnitt, die iibrigen B

Mauerwerk - wirken. Dieser Druck (2260 Tonnen) wird in
den Gelenken der Kette durch gusseisene Platten, welche
auf einzelnen Granit-Quadern ruhen, aufgenommen. Die
Mauermasse der Ankerpfeiler ist der der Landpfeiler bei-
nahe gleich. ’

Nachdem nun die beiden Landpfeiler und die Ver-
ankerungen fertig gestellt sind, wird mit der

Montirung der Drahtseile begonnen. Dies
geschieht folgendermaassen: Es wird zuerst ein Fusssteg, aus
zwei einfachen Drahtseilen bestehend, hergestellt, indem das
erste Seil mit einem Ende an der Verankerung befestigt,
wird, sein anderes Ende mittelst der Steinhebevorrichtung

Figur 9.,

i _4.A4,12_'f‘....

.

T

auf die Spitze des ersten Pfeilers befsrdert, von dort in ein
Fahrzeug gelassen, nach dem andern Ufer bugsirt, tiber
den zweiten Pfeiler befordert, endlich mit Dampfwinden
angeholt und an der andern Verankerung befestigt,
das zweite Drahtseil aber, am ersten entlang gleitend
hinitbergezogen.  Nachdem der Fusssteg hergestellt ist,
werden auf demselben zwei weitere Drahtseile hiniiber be-
fordert, an beiden Verankerungen befestigt und so ange-

kommen.




zu beférdern, wird ein Drahtseil ohne Ende von einer Ver-
ankerung zur andern iiber
die Pfeiler hinweggelegt, auf
den beweglichen Stegen iiber
Rollen laufend und an einer
der Verankerungen von einer
stationiiren Dampfmaschine
betrieben. An diesem Draht-
seile sind Rollen (Fig. 11)
befestigt;  jeder  einzelne
Draht wird an der Veranke-
rung befestigt und um eine
dieser Rollen geschlungen,
welche dann, den Weg iiber
die beiden- Pfeiler nehmend,
einen Doppeldraht bis zur
andern Verankerung befsr-
dert. Fiir die Herstellung - :

VOant?dem Kabel wird vorerst ein Leitdraht gelegt, welcher
s (iilden Verankerungen befestigt, genau so gespannt wird
“”he 2, betreffende Kabel zu liegen kommen soll. Wie
s .ﬁ‘lih.er erwiihnt, werden je 326 Drihte in ein Biindel
vereinigt, indem sie von 0:40™ zu 040" mittelst Draht
PTOVISOI"ISCh zZusammengebunden werden; 19 solcher Biindel
blld?n ein Kabel. Fiir die Herstellung der einzelnen Biindel,
sowie zur Aufnahme simmtlicher Hilfsseile sind oberhalb
der definitiven Lager fir die Kabel provisorische Lager an-
g.ebracht. Wem.) alle 19 Biindel eines Kabels fertig gestellt
:;:3’ ::’tlf“den die Prov.isorischen Verbindungsdriihte succes-
Schmiedei::::’ ?{nd die ganze Masse der Driihte mittelst
ok del‘ lammer.n (Fig. 12) in Cylinderform gepresst;

werden auch diese Klammern entfernt, das Kabel

Figur 11.
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Die Herstellung der Briickenbahn wird von
den Pfeilern aus begonnen.

Dieselbe ruht auf einzelnen Quertriigern, welche 2:29™
von einander entfernt, an den Hingeseilen der Kabel be-
festigt sind, und in der L#ngenrichtung der Briicke mittelst
U-Eisen und 76 X 13™® Bandeisen gegeneinander versteift
sind. Die Fahrbahn ist auf 150 per (™ Belastung ange-
nommen. Ein Briickenfeld von 2:29™ hat an Eigengewicht
ohne Kabel und Belastung 28.519"¢ zu tragen.

Die beiden #dusseren Fahrbahnen sind fiir Strassen-
fahrzeuge jeder Art bestimmt, und haben je zwei Pferde-
bahngeleise, deren Schienen nach aussen durch Flacheisen
verbreitert sind, welche den verschiedensten Spurweiten
die Beniitzung der Geleise erlauben.

Die nichsten beiden Fahrbahnen sind fiir je ein
normalspuriges Geleise eingerichtet. Es ist noch nicht
definitiv bestimmt, in welcher Weise diese Geleise beniitzt
werden sollen, jedoch scheint die Idee eines durchgehenden
Verkehrs ausgeschlossen, und der Betrieb nur auf die Liinge
der Briicke beschrinkt zu werden.

J. A. R6bling hatte einen Drahtseil-Betrieb projectirt,
und es konnte von Interesse sein zu horen, wie er sein
Project den Directoren der ,Bridge Company® plausibel
machte *):

,Die beiden niichsten Felder haben 13/ (3-96™) lichte
Weite (Fig. 13), und werden mit Stahlschienen versehen zum
Verkehr von 2 Passagier-Ziigen abwechselnd nach beiden
Seiten. Diese Ziige werden an ein Drahtseil ohne Ende ge-
hiingt, welches von einer stationiiren Dampfmaschine, die auf
der Brooklyner Seite unterhalb der Briickenbahn aufgestellt
werden soll, betrieben wird. Diese zwei Geleise werden
genau wie eine schiefe Ebene behandelt; ein vollstindig

Figur 12.

E‘;?"zmm starkem Draht umwickelt, und schliesslich in Ent-
o lnigen von 2'29‘."l von Mitte zu Mitte die Hingeseile

8 12) angebracht, indem die Binder erhitzt um die Kabel
gelegt werden,

(Fi Die letzteren Arbeiten werden von einem Laufgeriist
18- 12) aus ausgefiihrt,

cinfacher und verstindlicher Betrieb, welcher weder etwas
Neues noch ein Experiment involvirt.“

» Wir ]‘:ei_ingi die Maschinenkraft und die Stirke des
Seiles, welche ‘nﬁthigﬁsind, eine bestimmte Last iiber eine
schiefe Ebene zu fordern, ebenso die Geschwindigkeit, welche
mit Sicherheit erreicht werden kann. Ich nehme eine

*) Report of John A. Robling C. E. to the President and
directors of the New-York Bridge Company on the proposed East-

River Bridge.
3
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Geschwindigkeit von 20 Meilen (32:18*™) die Stunde an,
jedoch kann dieselbe in der Mitte der Briicke mit vollstindiger
Sicherheit auf 30 und 40 Meilen (48-27%™—64-36*™) vermehrt
werden. In gut gebauten Wagen, welche in gerader Linie
auf gutem Geleise fahren, wird diese Bewegung kaum
gefuhlt werden. Das Abfahren und Anhalten wird sachte
geschehen und ganz in der Macht des Maschinisten liegen,
Eine Minute zum Leeren, eine zum Fillen des Zuges ange-
nommen, inclusive der Zeit, welche zum Abfahren und An-
halten nothig ist, bleiben 3 Minuten fir die Fahrt tiber die
Briicke (1826:60*™). Eine Geschwindigkeit von 20 Meilen wird
zuweilen in unseren Kohlengegenden erreicht bei einigen
der stirksten Steigungen (1 :10), mit Ladungen von einigen
100 Tonnen, in einem Zug, von einem Drahtseil von 21/,4
(63™") gezogen. Die Anzahl Wagen kann bis 10 in einem
Zuge vermehrt werden; jeder Wagen hat eine Linge von
50 (1524™) von Kupplung zu Kupplung, und eine
Breite von 11/ 6~ (3:506™) und soll 100 Personen bequem
fassen; jeder Wagen ist in 8 Coupés getheilt, von welchen
jedes auf zwei gegeniiberliegenden  Biinken je 6—8
Personen fasst. Ich nehme daher 12—]3 Personen fiir
jedes Coupé oder 100 fiir einen Wagen an. Jedes Coupé

hat zwei gegentiberliegende Théren, eine zum Einsteigen,
eine zum Aussteigen. Diese sollen aufgehéingte Schiebe-
thiiren sein, untereinander so verbunden, dass die8 Thiiren
einer Wagenseite vom Conducteur zugleich gedffnet und
geschlossen werden kénnen. Zwei Con
Zug begleiten.«

Ueber den Fussweg, welcher zwischen diesen beiden
Geleisen, respective den beiden mittleren Kabeln zu liegen
kommen soll, spricht sich J. A. Réobling in demselben
Bericht folgendermassen aus:

nDen mittleren oder finften Theil der Briickenbahn
nenne ich die erhshte Promenade (elevated promenade), weil
sein Hauptzweck sein wird, Leuten, welche Musse haben,
sowie alten und jungen Kranken an schonen Tagen einen
Spaziergang tiber die Briicke zy bieten, um sich an der
schonen Aussicht und der guten Luft zu erfreuen. Ich brauche
nicht hervorzuheben, dass eine solche Promenade fiir eine
Geschiftsstadt von unberechenbarem Werthe ist. Jeder
Fremde, welcher die Stadt besucht, wird mindestens ein-
oder zwei Spaziergiinge tber diese Promenade machen,
und das Einkommen allein davon wird nicht unbedeutend

ducteurs sollen jeden

Figur .13,

sein.“
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G. Z. 2456 ox 1876.
Bericht des Comité’s

fir Umreohnung der Trigertypon*).
(Mic Zeichnungen auf Blait Nr. I und IL)

Mit Beschluss des Verwaltungsrathes des ssterr. Inge-
nieur- und Architekten - Vereines vom 19, Februar 1875
wurde ein Comité bestellt, um die besteh
fur Tragerprofile dem metrischen Maa
umzuindern. ‘

Das Comité glaubte jedoch sich nich
einfache Umrechnung der Proﬁl-Dimensionen und Trag-
fahigkeiten beschrinken, sondern auch einige Modifica-
tionen vorschlagen zu sollen, welche sich seit dem Bestehen
jener Normalien als zweckmissig oder nothwendig er-
wiesen haben,

So zeigen die Tréger der alten Profile Nr. II und IV

enden Normalien
sse entsprechend

t blos auf die

*) Genehmigt vom Vereine in der Ge

schiftsversammlung am
4, November 1876.

einerseits ein sehr ungiinsti

ges Verhiltniss zwischen Material-
aufwand und Tragfahigk

eit, und anderseits durch ihre
Dimensionen keine passenden Uebergiinge in die anderen
Profile. Das Comite schligt daher vor, Profil II der
alten Tabelle durch ein anderes zweckmiis
setzen (Profil IV der neuen Tabelle) und das
ganz auszuscheiden.

Ausserdem wurden, den Bedtirfnissen entsprechend,
zwei grossere Profile von 400 und 350" Hghe in die
Normalien aufgenommen.

Diese, sowie die neu substituirten Profile wurden
auf das neue Metermaass basirt, wihrend die ibrigen
Profile lediglich umgerechnet wurden, um die Verwendung

der in den Eisenwerken vorhandenen Caliberwalzen bis
auf Weiteres zu ermiglichen.

In einigen Jahren wird es
los durchfiihren lassen und ay
méssig abgerundete,

Eine wesentlic

beigegebenen Tabell

sigeres zu er-

alte Profil IV

sich voraussichtlich anstands-
ch empfehlen, neue, zweck-
metrische Dimensionen festzustellen.

he Aenderung in der den Profilen
e fiir die Tragfihigkeiten schlagt das
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= © - ) 1°40| 2°2 3°2 44 60 7°0 9'0 ! 11°0 | 13°0 | 15°0 [ 17°0 | 20°0 | 2370 | 2670 | 20°0
gls v 2 vE Vi v 497 529010 42-32| 21-16| 16-93] 14-11] 12-10] 10-58] 9-40| 8-46] 7-70; 7-05| 6-50| 6-05 5-64| 5°30] 4-98
® o R b 6| 25| 36| 50| 60| sw0l| 1070 1220 | 1470 | 1770 | 2070 | 22°0 | 2570 | 2070
= el VI | 40-3 387970 | 31-04] 15-52| 12.98| 10-35| 9-10| 7-76| 7-00| 6-23| 5-70| 5-17) 4-82) 4-43| 4-1T) 3°88
17 277 4'0 5°0 7°0 99 { 1m°0 | 13°0 | 1670 | 18°0 | 22°0 | 2570 | 28°0
= = Vil | 32-5 279330 22:35| 11-18] 8-94] 7-45] 6-40| 5-60] 4-97| 4-47] 4-06i 3:72] 3-44) 3-20 3-00
I = 270 3'0 4'5 6'0 8°0 | 10°0 | 12°0 | 15°0 | 18°0 | 21°0 | 24°0 | 28°0
2fe viI s VIII & X
™ - =1 K VIII | 26-6 209290 16-74] 8-37| 6-70| 5-58| 4-78| 4-18| 3-72| 3-35] 3-04f 2-79 2-56 240
- - - 2°2 35 5°0 7°0 ‘0| 1100 | 14'0 | 1770 | 20°0 | 23°0 | 27°0
IX | 21-7 146250 11-70| 5-85 4-68| 3-90| 3-34] 2-92! 2-60] 2-34| 2-13] 1-95
s 2°6 40 6°0 80| 100 1370 | 1670 | 20°0 | 24°0
-
gl x 2, xt x | 169 92490 | 7-40| 3-70 2-96| 2-47) 2-11| 1-85] 1-64] 1-48
- 3'0 5°0 7°0 1 10°0 | 1370 | 160 | 20°0
12
X1 99 42320 3-38] 1-69] 1-35 1-13] 0-96] 0°85
40 60 9°0 | 12°0 | 16°0
P.L

Anmerknngen. Die Tragfshigkeit fiir frei aufliegende Triiger ist berechnet nach der Formel:

Ziffern eingesetzten Werthe sind die m_xgeh&n‘gen Durchbiegungen in Millimeter, und berechnen sich nach der Formel: d = % B H
schen den Kopfen, B die Kopfbreite, b die Stegdicke, L die Spannweite in Millimeter, § die Inanspruchnahme per {OMillimeter Querschnitt, B =

Kilogramm) bedeutet.

Wenn der Triger an beiden Enden unwandelbar und horizontal eingespannt ist, so erhtht sich dessen Tragfihigkeit um die Hilfte;

selten vor, weshalb bei der Berechnung der Tragfihighkeiten auch nicht von diesem ausgegangen wurde.

5 S.L*

3 N
= -16— [B H— (B-—0b) —hﬁ,—] §; die unter den Tragfihigkeiten mit kleineren

, worin H die grosste #ussere Hbhe, k die mittlere zwi-

20.000 der Elasticitiitsmodul (beide in

in der Baupraxis kémmt jedoch dieser Fall sehr

61



20

Comité in der Richtung vor, dass einerseits die sehr be-
deutende, der bisherigen Berechnung zu Grunde gelegte
Inanspruchnahme von 150 Wiener Centner per 1031” Qde'l‘
12-1%€ per 1 O™ auf 10%€ pr 1 (1™ reducirt werde, und die
Triger im Allgemeinen als frei aufliegende und nicht als
sogenannte eingemauerte in die Tabelle aufgenommen
werden.

Die Reducirung der Inanspruchnahme empfiehlt sich
wohl schon deshalb weil die Triger als Unterztige fir
Mauern stets mit der Maximalbelastung in Anspruch
genommen werden. Zudem muss auch Dberiicksichtigt
werden, dass zur Erzeugung der Triger nicht immer das
allerbeste Material verwendet wird.

Die Triger konnen bei ihrer Verwendung zu Bau-
zwecken im Allgemeinen nur als frei aufliegend ange-
nommen werden, und sind bei der gebriuchlichen Art der
Einmauerung jene Fi#lle, bei welchen die Triger als an
beiden Enden eingespannt zu betrachten sind, seltener.

Ob nun ein Triger in einzelnen Fillen, den theore-
tischen Anforderungen entsprechend, als an beiden Enden
eingespannt oder theilweise eingespannt anzunehmen sei,
dies glaubte das Comité der Beurtheilung des ausfithrenden
Ingenieurs iiberlassen zu sollen. '

Aus diesem Grunde bat auch das Comité bei Berech-
nung der Tabelle lediglich den allgemeinsten Fall der freien
Auflage der Triger beriicksichtigt.

Es sei noch bemerkt, dass in der Cotirung der nur
umgerechneten Profile zweierlei Maasse sich vorfinden:
abgerundete fir die bequemere Beniitzung, und in Klammern
eingeschriebene, mit den fritheren Maassen iibereinstim-
mende, welchen auch die Querschnittsmodule entsprechen.

In Tafel I sind die vorgezeichneten Triger in natiir-
licher Grosse enthalten; Tafel II enth#lt jene Trigerprofile,
welche bei der k. k. priv. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft
zur Ueberbriickung kleinerer Spanniweiten verwendet werden,
und welche sowohl seitens der k. k. Gteneral-Inspection als
auch der k., ungarischen Gteneral-Inspection fiir diese Zwecke
genehmigt wurden.

Es ist dringend wiinschenswerth, dass die Eisenwerke
bei Ausgabe ihrer Profil-Kataloge auch die Lingen angeben,
bis zu welchen sie die verschiedenen Trigergattungen
erzeugen. ’

Wien, am 21. October 18786.

Die Mitglieder des Comité’s:

Holzhey,
k. k. Professor.

F. Wabitsch,

Der Obmann:

J. Dérfel,
Ph. Mayer.

Reocension.

Pie Bahnerhaltung, von M. Pollitzer. — Bereits im Jahre
1874, in Nr. VI u. VII dieser Zeitschrift, hatten wir Gelegenheit, unsere
geehrten Fachgenossen auf die geschehene Herausgabe des Buches, unter
demr Titel: ,Die Bahnerhaltung“, von Ober-Ingenieur M. Pollitzer,
aufmerksam zu machen.

Der genannte Verfasser hat nun dem damaligen ersten Theile
seines Werkes den zweiten Theil desselben folgen lassen, und wir be-
griissen diesen Umstand mit um so grosserer Befriedigung, als jetzt
das beziigliche Werk als ein vollkommenes, den gesammten Bahn-
erhaltungsdienst umfassendes Ganzes vor uns liegt, und hiemit der be-
ziigliche Zweig des Eisenbahnwesens jene fachgemiisse, erschdpfende Be-
handlung erfahren hat, die er vermdge seiner ausserodentlichen Wichtig-
keit, sowohl in Bezug auf Betriebssicherheit, als auch in Betreff einer
rationellen, skonomischen Gebahrung in hohem Grade verdient.

In eine nihere Besprechung des vorliegenden zweiten Theiles
des erwihnten Buches eingehend, bemerken wir, dass im ersten Abschnitte
desselben bereits als gut erprobte Constructionen von Wechseln und
Kreuzungen mitgetheilt, sowie auch Instructionen gegeben worden sind,
wie solche Apparate in entsprechender Weise montirt und in die Bahn
gelegt werden sollen.

Die hier von dem Verfasser vorgeschlagene Verbesserung der
Construction der Verbindungsstangen bei Wechseln, nm nimlich ver-
mittelst einer in der Mitte dieser Stangen angebrachten Schraubenmuffe
dic bei derselben in der Regel vorkommenden Differenzen in der Linge
solcher Stangen sofort und am billigsten beheben zu kdnnen, glauben
wir der Beachtung der geehrten Fachgenossen empfehlen zu sollen.

Der weitere Theil des ersten Abschnittes dieses Buches gibt Auf-
schluss ilber eine rationelle Ausfilhrung der Weichen und Verbindungs-
Geleise-Anlagen auf Bahnhéfen iiberhanpt, ohme sich jedoch hiebei in
weitlidufige, nicht zur Sache gehdrige Theorien, rticksichtlich der Be-
stimmung der Lage der Kreuzungen und der Grisse der Winkel der-
selben, einzulassen.

. Mit besonderer Fachkenntniss ist der zweite Abschnitt dieses
Werkes, betreffend die Erhaltung der Kunstgeleise, des Unterbaues, der
Hochbauten, sowie auch der mechanischen Betriebsvorrichtungen, der
Einfriedungen und der Signale behandelt.

Alle Erfahrungen, die man in diesen wichtigen Zweigen des
Eisenbahnwesens bis jetzt gesammelt, erscheinen hier in gedringter
Kiirze angefiihrt, die Mittel, um die gedachten Objecte nicht nur gut,
sondern auch mit dem geringst mdglichen Kostenaufwande zu erhalten,
werden hier in klarer, leichtfasslicher Weise mitgetheilt, und sumeist
durch sehr nett ausgefiihrte Skizzen erliutert.

Mit vollem Rechte weist am Schlusse dieses Abschnittes der
Verfasser darauf hin, dass, wie beim Oberbau, auch bei den sonstigen
der Erhaltung unterliegenden Objecten die sorgfiltige Fithrung einer
auf richtigen Principien fussenden Statistik von besonderer Wichtigkeit
ist; es werden deshalb hier die Grundsiitze mitgetheilt, nach welchen
die beaiiglichen statistischen Aufschreibungen zu fithren wiiren.

Im dritten und letzten Abschnitte theilt Herr Pollitzer die
Grundziige der administrativen Gebahrung beim Bahnerhaltungsdienste
mit, and erliutert gleichzeitig dieses interessante Capitel durch Hinzu-
figung einer Menge Formularien fiber periodische Eingaben ete., wie
solche bei gut verwalteten Bahnen bereits in Anwendung sind.

Der Herr Verfasser hat sich ferner der grossen Mithe mnterzogen,
in einer Tabelle das durchschnittliche Ergebniss der jihrlichen Erhal-
tungskosten vieler im Betriebe stehender Bahnen zusammenzustellen.

Diese Tabelle ist von grossem Interesse, und kann selbst dem
Laien als geeigneter Leitfaden zur annihernd genauen Ermittlung der
fiir eine Bahn nothwendigen jihrlichen Erhaltungsausgaben dienen.

Auch kbnnen wir nicht umhin, auf die dem vorliegenden Buche
weiters beigefiigten, mit seltenem Fleisse zusammengestellten Tabellen
iiber Materialbedarf fiir normale Ausweichen, Bahndurchschneidungen,
englische Weichen, ferner iiber Gewichte und Durchschnittspreise der
Materialien, sowohl fiir vorerwihnte Apparate, als auch fir sonstige
beim Eisenbahnbetriebe vorkommende mechanische Einrichtungen, als:
Drehscheiben und Schiebebiilhnen, dann Wasserstations - Einrichtungen,
Hebekrahne etc. aufmerksam zu machen.

Ueberblicken wir zum Schlusse nochmals das gegenwirtige Werk,
80 kénnen wir nicht umhin, dasselbe den Fachgenossen auf das wiirmste
zu empfehlen, und sind der Ueberzeugung, dass demselben die wohlver-
diente Anerkennung nicht mangeln werde. B. J. Baugut.
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