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Die Verkehrswege New-Yorks.

Durch die im Jahre 1898 vollzogene Vereinigung mit
den Aussengemeinden Brooklyn, Queens, Bronx und Rich-
mond hat die Stadt New-York beztglich der Bevolkerung
den zweiten Rang unter den Weltstadten eingenommen.
Die Einwohnerzahl stieg infolge dieser Vergrosserung im
genannten Jahre ungefihr auf das Doppelte, d. h. auf rund
3200000 Seelen und beziffert sich gegenwirtig auf tiber
4 '/» Millionen, sodass sie nur noch von derjenigen der
englischen Metropole tbertroffen wird. Nach der Anglie-
derung der obgenannten Vororte umfasste das Stadtgebiet
eine Flache von ungefihr 932 km 2, die grosste Liangsachse
desselben misst etwa 51 Am und die grosste Querachse
29 km. Das eigentliche New-York besteht bekanntlich aus
der in annahernd stidnordlicher Richtung sich erstrecken-
den Insel Manhattan (Abb. 1), die westlich von dem North
River (Hudson), ¢stlich vom East River und nérdlich vom
Harlem River begrenzt wird, wahrend der iltere, stidliche
und zuerst tberbaute Teil an die New-York Bay (Upper
Bay) stosst. '

Manhattan ist der Hauptsitz der Banken und des Geld-
verkehrs, dagegen enthilt von den auf ,Long Island“ ge-
legenen Distrikten Brooklyn die grossen Fabriken und
Warenhiuser und Queens sowie auch Bronx bestehen zum
grossten Teil aus Villenquartieren oder Arbeiteransiedelungen.
Auf der Westseite des North River liegt, dem siidlichen
Teile Manhattans gegeniiber, die Stadt Jersey City, die
noch nicht an das Grossnewyorker Gemeindewesen ange-
schlossen ist, dagegen ebenfalls in sehr regem Verkehr zu
demselben steht. In Jersey City und dem angrenzenden
Hoboken beginnen die grossen Bahnlinien nach dem Westen.
Es sind deshalb hier grosse Personenbahnhofe und ausge-
dehnte Giiterstationen vorhanden, die den Umladeverkehr
zwischen den Schiffen und Bahnen vermitteln. Der sid-
westlich gelegene Distrikt Richmond bildet eine Insel und
ist von Brooklyn durch eine Meerenge ,the Narrows“ ge-
trennt, die sich zwischen den beiden New-Yorker Buchten
befindet.

Der langgestreckten Form entsprechend hat die Ueber-
bauung der Manhattaninsel nach einem schachbrettartigem
Muster stattgefunden, das bekanntlich fir viele amerikanische
Stadte typisch geworden ist. Die parallel den Fliissen ver-
laufenden Hauptverkehrswege, ,Avenuen“ genannt, werden
von den ,Streets¢ rechtwinklig gekreuzt. Diese Strassen-
systeme sind in der Richtung von Ost nach West, bezw.
von Stid nach Nord fortlaufend nummeriert worden. Un-
gefahr in der Mitte der Insel befindet sich der ausgedehnte
Zentralpark, der zwischen der 5. bis 8. Avenue und der
59. bis zur 110. Strasse gelegen ist. Die Bebauung Man-
hattans ging von der Sudspitze, dem Battery-Park aus.
Diese altern Stadtteile bis zur 14. Strasse sind weniger
regelmissig angelegt, als die nordlichen Baugebiete; immer-
hin setzen sich dieselben ebenfalls aus Quartieren zusammen,
bei denen die Strassen sich rechtwinklig schneiden und
Diagonalstrassen génzlich fehlen. Der dichteste Verkehr
wickelt sich in | Broadway“ und ,Bowery“ ab. Der erstere
Hauptstrassenzug verlduft von der Siidspitze in nérdlicher
Richtung bis zum ,Union square“, wo der Bowery in den-
selben einmiindet und erstreckt sich von hier aus als
Diagonalstrasse gegen die Stidwestspitze des Zentralparkes.

Die bauliche Entwicklung Brooklyns erfolgte in #hn-
licher Weise und dessen grosse Verkehrsadern bezwecken
moglichst kurze Verbindungen mit den Hangebriicken, sowie
den wichtigsten Fahren am FEast River.

Die eigenartige topographische Lage der Stadt New-
York mit den sie begrenzenden breiten und tiefen Wasser-

laufen begtinstigte einerseits im hohen Masse die Anlage
von vortrefflichen Hafenpliatzen fur den Sechandel, ander-
seits stellte sie dem riesenhaft anwachsenden Verkehr zwi-
schen Manhattan und den Vorstidten bedeutende Hinder-
nisse entgegen. Dadurch wurde der modernen Ingenieur-
kunst fortwihrend Gelegenheit zur Aufstellung und Ver-
wirklichung von ungewohnlich grossartigen Projekten ge-
boten, wie sie noch kaum in andern Hauptstddten entstan-
den sind. Die Leser der ,Schweiz. Bauzeitung“ sind seit
dem Jahre 1883 jeweilen tber die Entwiirfe fur die Durch-
querung des East und North River, sowie (ber den Aus-
bau der stadtischen Verkehrsmittel durch kiirzere Berichte
unterrichtet worden. Die nachfolgenden, durch Abbildungen
veranschaulichten, einldsslicheren Mitteilungen iber die neue-
sten bezliglichen Bauausfiihrungen darften somit ein weiteres
Interesse beanspruchen. Einleitend seien die gesamten Ver-
kehrswege New-Yorks im Zusammenhange und nach den
verschiedenen Entwicklungsstadien kurz geschildert. 1)

Nord.

{
[

land Sound

4 € 3 4 L 13 ? 8 9 12 km

7 East-Rivertunnel

8 Manhattanbrucke

9 Blackwells Jnselbrucke
10 Northriver-Brucke

1Brooklynbrucke
2Northr. Tunnel

3Projekt Lindenthal
4 East Rivertunnel

Fernbahnen
=« ——+— Hochbahnen

Unfergrundb.&Tunnels

Brucken 5 Willamsburgbriicke 11 Long -Jsland-Soundbrucke
6 Northr.& Eastriver -Tunnel
Abb. 1. Uecbersichtsplan des innern Teils von New-York., — T : 200000.

Bei dem ausserordentlichen Wachstum der Stadt war
es sehr schwierig, die Verkehrseinrichtungen den jeweiligen
Bediirfnissen anzupassen und noch gegenwirtig finden sich
die verschiedenartigsten Transportsysteme vertreten. Neben
den Strassenbahnen bestehen die Hochbahnen, ferner sind
Untergrundbahnen fir den Lokal- und Schnellverkehr er-
= 1) Fiir die vorliegende Arbeit konnten grossenteils die offiziellen

Versffentlichungen der betreffenden Bauwerke, sowie dic zugehdrigen Ab-
bildungen beniitzt werden, die in den «Engincering News » erschienen sind.
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stellt worden, auch ist eine unterirdische Stufenbahn geplant.
Endlich verlaufen zwei im Norden einmindende Fernbahnen
bis in das Innere Manhattans und endigen unterhalb des
Zentralparkes (siche Abbildung 1).
Von den Strassenbahnen
(surface tramways) wurde die
erste Pferdebahn im Jahre

Die Verkehrswege New-Yorks.

umgewandelt wird. Von 1897 bis 1900 waren ferner ver-
suchsweise zwei Querlinien in7der 28. und 29. Strasse mit
Druckluft nach System Hoadly & Knight in Betrieb und
die Metropolitan-Strassenbahngesellschaft, in deren Hand
alle Strassenbahnen Manhattans
wvereinigt  sind, beabsichtigte

1832 erdffnet, die sonach auch
die ilteste Strassenpferdebahn
der Erde ist. Die Inbetrieb-
setzung der ersten Omnibus-
linie die sich von der Mitte bis
zum Nordende Manhattans er-
streckte, erfolgte im Jahre 1835.
Weitere Fortschritte im Ausbau
der normalspurig angelegten
Strassenbahnen sind erst seit
1852 zu verzeichnen; im Jahre
18go erreichte das Bahnnetz
cine Ausdehnung von etwa
398 km. Die erste elektrische
Bahn mit Oberleitung wurde
im September 1892 dem Be-
triebe tibergeben und eine solche
mit unterirdischer Stromzuftih-
rung, die urspriinglich nur fiir
die Avenuen vorgeschrieben
war, 1895 eroffnet. Im Jahre
1898 wurde mit dem Bau eciner grossen Kraftzentrale von
70000 P.S. begonnen ; sie erzeugt Drehstrom von 6ooo Volt,

e

Abb. 3.

Ausfihrung der Unterpflasterbahn im offenen Einschnitt.

bei giinstigen Resultaten den
Betrieb der meisten Pferde-
bahnen zwischen dem North
und East River nach diesem
Systeme einzurichten. Daneben
kam weiterhin auch der Akku-
mulatorenbetrieb in Frage. Zur-
zeit sind jedoch samtliche Linien
mit unterirdischer Stromzufiih-
rung versehen.

Die Fahrgeschwindigkeit der
Oberflichenbahnen wurde zu
11 bis 14 Am/St. angenom-
men, betrdgt aber in den Ge-
schaftsquartieren noch weni-
ger. Die Zugsfolge im Sud-
Nordverkehr ist gegenwértig
mit 14 bis 18, im Ost-West-
verkehr mit 40 bis 50 Sekunden
normiert. i

Die Hochbahnen (clevated
railways), mit deren Bau im
Jahre 1871 begonnen wurde, verlaufen mit Ausnahme von
zwel kiirzern Querlinien von der Siidspitze der Manhattan-

der fur den Bahnbetrieb in Gleichstrom von 550 Volt | insel aus in nordlicher Richtung. Von den in der 2., 3.
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und 9. Avenue gelegenen Linien erstreckt
sich die letztere bis zum Harlemflusse, die
zwel erstern verlangern sich durch den Bronx-
distrikt bis nach Fordham. Eine weitere
; Bahnlinie in der 6. Avenue endigt am Zentral-
‘ park. Die seit 1888 in Brooklyn erstellten,
teilweise noch mit Dampf betriebenen Hoch-
bahnen verlaufen von den'Hangebriicken aus
in ostlicher Richtung. .

Wie aus Abb. 2 hervorgeht, sind die
Hochbahnen meistens am Rande der Trottoirs
angeordnet und werden durch eiserne Pfeiler
gestiitzt, wobei die Fahrbahn auf zwel Lings-
tragern ruht und beidseitig auskragt. Auf
den Langstragern liegen in dichter Reihen-

SN
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folge die Schwellen und auf diesen direkt die Schienen.
An jeder Stiitze sind die beiden Bahnkoérper, wo sie nicht
zu weit auseinander liegen, durch Gittertrager miteinander
verbunden. In der Regel ist auf jeder Strassenseite je ein
Geleise vorhanden, ausnahms-
weise kommen im Norden der
Stadt dreispurige Anlagen vor,

Die Verkehrswege New-Yorks.

Hochbahnen, 110 km Pferdebahnen und 2 km Kabelbahnen
im Betriebe. Die Anzahl der Fahrgiste auf den genannten
stadtischen Strassenbahnnetzen ist in dem Zeitraume von
1860 bis 1902 von rund 30 aul 1150 Millionen gestiegen.

Nachdem die oben beschrie-
benen Stadtbahnen bei der un-
geheuern Zunahme des stadti-

bei denen das dritte Geleise
jewcilen fir den Expressver-
kehr in einer Richtung bestimmt
ist. Der kleinste Kriammungs-
radius betragt 27,4 m. Die
Nahe der Bahnlinien an den
Gebiuden, sowie der frihere
Dampfbetrieb bildeten von jeher
fiir die Anwohner eine grosse
Belastigung. Die Ziige bestehen
meist aus drei vierachsigen
Wagen mit zwei Drehgestellen,
von denen der erste und letzte
Motorwagen sind. Sie folgen
sich je nach der Verkehrsinten-
sitidt in Intervallen von 1 1/4 bis
20 Minuten. Seit Juli 1904 ist
der elektrische Betrieb allge-

schen Massenverkehrs an der
Grenze ihrer Leistungsfihig-
keit angelangt waren und die
Anlage von weitern in und
oberhalb der Strassenflichen
ausgeschlossen erschien, musste
nach dem Vorbilde anderer
Weltstadte fir die zukunftige
Entwickelung des Verkehrs-
wesens der Bau von |, Unfer-
grundbahnen (Rapid Transit
Railways) in Aussicht genom-
men werden.

Die ersten Entwiirfe fir un-
terirdische normalspurige Stras-
senbahnen datieren aus den
Jahren 1866 und 1872; das
im Jahre 1896 genehmigte
definitive Projekt des Chef-

mein eingefithrt; die beziiglichen
Anlagen wurden durch die
» Westinghouse  Electric  and
Manufacturing Co.“ in Pittsburg erstellt. Die Stromabnahme
geschieht von eciner dritten Schiene aus.

Alle Hochbahnlinien erheben eine Taxe von 5 Cent
(25 Cts.) fur beliebig grosse ununterbrochene Fahrstrecken,
in welchem Betrage auch die Gebiithr fir die Fahrt tber
die Brooklynbriicke inbegriffen war, die wahrend des
starksten Verkehrs friher durch Kabeltraktion zurtickgelegt
wurde. Die Fahrgeschwindigkeit der gewohnlichen Ziige
liegt zwischen den Grenzen von 17 und 21 Akm in der
Stunde bei einer mittlern Stationsentfernung von 550 bis

Abb. 2.

&
R

Bestehender

Strassenbahntunnel.

_ Zweigeleisige
. Zwillingstunnel ~—

Abb, 6. Untergrundbahn. — Normalprofil der Tuonelanlage unter der Park Ayvenue. — 1 : 200.

600 m. Die Schnellziige, die in den verkehrsreichsten Stun-
den das dritte Geleis befahren, erreichen Geschwindigkeiten
von 23 bis 33,5 km/St. Die Baukosten der Hochbahnen
beliefen sich auf rund 1,44 Mill. Fr. fir den Kilometer.
Von den im Jahre 1go2 in New-York samt Vororten
vorhandenen 1828 /km Geleislinge der Oberflichen- und
Hochbahnen entfielen 1202 /Am auf elektrische Bahnen mit
Oberleitung, 227 km auf solche mit Untergrundleitung, sowie
12 km auf Akkumulatorenbetrieb. Ferner standen 275 km

Strasse mit beidseitig angeordneter Hochbahn.

ingenieurs Parsons wurde da-
gegen erst seit Januar 1900 in
Angriff genommen. Der mit dem Unternehmer Donald ab-
geschlossene Vertrag sieht fir die 32,5 Am lange Strecke
von City Hall aus nordwirts eine Bauzeit von 41/, Jahren
und eine Kostensumme von rund 197 Mill. Fr. vor, wiah-
rend dem stidtischen Fiskus die Auslagen fur die Grund-
erwerbung zufallen. Nach der Eingemeindung Brooklyns
in Gross-New-York wurde durch einen Nachtragsvertrag
auch der Bau einer Seitenlinie nach Brooklyn gesichert. Die
Unternehmung hat den Betrieb und die Unterhaltung wahrend
der ersten 50, eventuell 70 Jahre zu tbernchmen und hie-
fir eine Kaution im Betrage von 5,25 Mill. Fr.
zu hinterlegen. Fir die vier Bauscktionen
wurden besondere Vollendungstermine festge-
setzt. Lokalziige sollen sich in 2, Schnellziige in
5 Minuten folgen und die betreffenden Ge-
schwindigkeiten bezw. 23 und 48 Akm in der
Stunde erreichen.

Das im Uebersichtsplane (Abb. 1) durch
punktierte Linien dargestellte, normalspurige
Bahnnetz besteht aus einer viergeleisigen Haupt-

i
|
|
;‘.{,—
|
¥

Abb. 7. Tunnel unter dem Zentralpark. — 1 : 200.

linie sowie zwei nordwirts und einer stdwarts verlaufen-
den zwei- und dreigeleisigen Nebenlinien. Das dritte, innere
Geleise wird nach dem Vorbilde der Hochbahnen fir die
frihen Schnellziige nach der Unterstadt und die Abend-
ziige von Stdmanhattan nach den nordlichen Quartieren
bentitzt. Wihrend der verkehrslosen Zeit dient das innere
Geleise zum Aufstellen. Die Stammlinie beginnt bei City Hall
in einer zweigeschossigen, unterirdischen Stationsanlage, an
die sich in ahnlicher Weise, wie bei den Endstationen
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der Pariser Stadtbahnen eine Schleife zum Umkehren der
Zuge anschliesst (Abb. 3). Von hier aus ist cine Verlinge-
rung der Bahn bis zum Battery-Park mit Fortsetzung unter
dem East River nach Brooklyn im Juli 1903 begonnen
worden.

Die Hauptlinie verlduft in nordlicher Richtung bis zum
Bahnhofe der New-Yorker Zentraleisenbahn und biegt von
dort aus rechtwinklig gegen den Broadway ab, diesen
Strassenzug bis zur Kreuzung mit der 96. Strasse beniitzend.
Die beiden aussern Geleise dieser Teilstrecke sind fiir den
Lokalverkehr bestimmt, der alle 43 Stationen der Strecke
bedient, die innern {ur
den Schnellverkehr mit
nur funf der vorgenannten
Stationen.

Letzterer wird in einer

unterstiitzt sind. Zur Aufnahme der Zugspannungen in den
Betonkappen wurden Rundeisen eingebaut. Der Zwischen-
raum von der Strassenoberfliche bis zur Tunneldecke ent-
spricht mit 78 ¢m der Bauhohe des Kanals fiir die unter-
irdische Stromzufuhrung der Strassenbahnen. Im Verlaufe
der Bauausfithrung ist man von dieser Konstruktionsart ab-
gewichen, und hat die Wandstander und Deckentrager
durch Eisenbeton ersetzt. Der Beton hat in der Regel
eine mittlere Starke von 48 em und besteht meistens aus
einem Teil Porlandzement, drei Teilen Sand, finf Teilen
Kies von 5 ¢m grossten Durchmesser. In der Decke und in

Die Verkehrswege New-Yorks.

x ohrentunnel 137,25™ =i

besondern ¢stlichen Linie
weitergefithrt, indem von
der obgenannten Strasse

an die innern Geleise . " " £
fallen und die #ussern :
steigen, sodass bei der

104. Strasse die Schnell-

verkehrsgeleise  das ostliche Lokalverkehrsgeleise unter-
fahren konnen. Die Westlinie verlauft lings des North River
bis zum Nordende Manhattans (Spuyten Duyvil); deren
obere Strecke, sowie ein Taliitbergang bei der Manhattan-
strasse, wurden der geringen Baukosten wegen, als drei-
geleisige Hochbahnen ausgebildet. Die ¢stliche Bahnlinie
unterfahrt einen Teil des Zentralparkes und den Harlem-
fluss und ist von da aus auf eisernen Viadukten angelegt.
Die grosste Steigung der Hauptlinie betragt 189/, dicjenige
der Westlinie 20/, und die der Ostlinie 10°/5, mit Ausnahme
der den Harlemfluss kreuzenden Teilstrecke, wo Rampen mit
30 Gefalle angewendet werden mussten. Bei einigen
in schwachen Bahngefillen liegenden Stationen wurde die
Nivellette hoher gelegt, um ein rasches Halten bezw. An-
fahren der Zige mittelst Gegengefallen von 209/y zu er-
moglichen. Die Perrons der Stationen erhielten eine Liange
von 60 bis 150 m. Der kleinste Kriimmungsradius wurde
zu 46 m angenommen.

Abb. 8.

Querprofil des Tunnels unter dem ITarlemfluss, — 1 : 100.
Die unterirdischen Bahnlinien konnten grosstenteils in
missigen Tiefen unter der Strassenoberfliche als ,Unter-
pflasterbahnen erbaut werden, wihrend fir gréssere Tiefen-
anlagen bis zu 60 s unter dem natiirlichen Terrain und zur
Unterfahrung des Harlemflusses verschiedenartige Tunnel-
profile angewendet wurden. Die Unterpflasterbahn fir zwei
und vier, ausnahmsweise auch fir drei Geleise wurde aus
armiertem Beton hergestellt, der Normalquerschnitt (Abb. 4)
lasst erkennen, dass das Eisengerippe aus rechteckigen
Rahmen zusammengesetzt ist, die 1,525 m voncinander ent-
fernt sind. Sie werden durch abgesteifte T-Eisen gebildet,
die lings den Seitenwanden und der Decke verlaufen, auf
einem Betonfundamente ruhen und durch I-formige Stander

Abb. 9. Untergrundbahn, — Lingsprofils des Tunnels unter dem Harlemfluss, — Masstab 1 :

~r%
155 200™ fur die
+ —  Langen

5000 f. d. L., 1:1250 f. d. H.

Verbindung mit Eisen ist das Mischungsverhiltnis 1 : 6 vor-
geschrieben. Wo gewachsener Felsen vorhanden war, durfte
zur Verkleidung der Widerlager und Decke, Beton in der
Mischung von 1: 71/, angewendet werden. Die Tunnelsohle
besteht aus einer mindestens 2.4 ¢ starken Betonunterlage,
auf welche die Wasserabdichtung, aus vier bis sieben in
Asphalt verlegten Filzschichten bestehend, und cine weitere
Betonschichte zu liegen kommt. Zur Aufnahme der elektri-
schen Leitungen ist neben der seitlichen Wasserdichtung
eine senkrechte Schichte von Terrakotta-Réhren angeordnet
worden. An einzelnen Stellen, besonders in den Stationen
liegen die Rohren auch in der Sohle. Der Oberbau sollte
in den unterirdischen Strecken in eigenartiger Weise derart
ausgebildet werden, dass die Schienen auf Holzblécken
ruhen, die auf T-férmigen Eisenschwellen befestigt und
durch zwei ZJ- Eisen eingefasst sind, von denen das innere
als Fangschiene dient. Von dieser Bauart ist man indessen
abgekommen und wihlte einen gewohnlichen Breitfuss-
schienen-Oberbau mit hélzernen Querschwellen. Die Schienen
haben ein Gewicht von ungefihr 50 4g¢/im und sind auf je
to s/ Lange von 18 kiefernen Schwellen unterstiitzt. Jede
vierte Schwelle ist zur Aufnahme einer dritten Schiene um
15 cm verlangert.

Es blieb dem Unternehmer freigestellt, den Aushub
fur die Unterpflasterbahnen als offenen Einschnitt (Abb. 5)
oder bergmannisch vorzunchmen, dagegen durfte im erstern
Falle keine Verhinderung des Wagenverkehrs stattfinden.
Zu diesem Zwecke wurden bei dem offenen Betriebe in
sehr verkehrsreichen Strassen zu beiden Seiten und zwischen
den Tramgeleisen T -Balken von 66 c¢m Hohe und 11,5 m
Lange eingezogen, die durch starke holzerne Joche gestiitzt
und durch Querbalken verbunden wurden, sodass die Be-
seitigung des Erdkernes unter der Strassendecke und der
Einbau des Eisenwerkes anstandslos erfolgen konnte.

Eigentliche Tunnelbauten kamen im Zuge der Haupt-
linie bei der Park Avenue vor, ferner bei der Ostlinie fir
die Unterfahrung des Zentralparkes und Harlemflusses und
auf einem langern Abschnitte der Westlinie. Bei der erst-
genannten Teilstrecke waren nach Abbildung 6 zwei doppel-
spurige, korbbogenférmige und in Felsen liegende Bahn-
tunnel auszuftihren, tiber denen sich der bestehende Strassen-
bahntunnel befindet. Die zweigleisige Tunnelanlage unter
dem Zentralpark erhielt wegen der ungiinstigern Druck-
verhaltnisse ein halbkreisformiges Gewolbe mit Ventilations-
schichten. (Abb. 7). Die Unterfahrung des Harlemflusses
und des East Rivers geschah endlich vermittelst gusseiserner
mit Beton umbhillter Zwillingstunnels nach den in Abb. 8
und g dargestellten Quer- und Langsprofilen.

Die Ausfthrung des 137 m langen Rohrentunnels
unter dem Bette des IHarlemflusses war mit grossen Schwierig-
keiten verbunden, weil der Untergrund aus Schlamm und
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Sand bestand und erst in einer mittlern Tiefe von 12 m
unter der Sohle Felsen anzutreffen war. Dieses Teilstiick
der Tunnelanlage wurde deshalb in holzernen Caissons
mittelst Luftdruck, die anschliessenden Tunnelstrecken da-
gegen im offenen Einschnitt erstellt. Der Bauvorgang fur
den Harlemflusstunnel ist aus den Abbildungen 10 und 11
ersichtlich. Nach der Ausbaggerung der Flussohle bis un-
gefihr auf das Niveau der Mitte der Tunnelrshren wurden
in der Langsrichtung der Baugruppe vier Reihen von Pfahlen
in Entfernungen von 1,95 m bis auf den Felsen getrieben,
sowie beidseitige, iiber Hochwasser reichende Transport-
gertiste aufgebaut. Hierauf sind sehr kraftige Spundwinde
von 36 c¢m Dicke eingerammt worden, auf die ebenso wie
auf die dazwischen befindlichen Pfahle eine am Ufer mon-
tierte Holzdecke von 1,2 m Dicke zu liegen kam, sodass
der Arbeitsraum luftdicht abgegrenzt war. Die aus drei

Wettbewerb
fur ein Knaben-Primarschulgebidude in Nyon.

Wir veroffentlichen nachstehend zunichst den uns
freundlichst zur Verfiigung gestellten Bericht des Preis-
gerichtes und hoffen in Béalde auch die pramierten Arbeitent)
in gewohnter Weise darstellen zu konnen.

Rapport a la Municipalité.
Monsieur le Syndic et Messiewrs les membres de la Municipalitd,
Le jury auquel vous avez confi¢ la tiche d’apprécier les projets qui
vous sont parvenus, composé de:
MM. Ls. Maillard, architecte & Vevey,
Francis Isoz, architecte & Lausanne, et
Jules Simon, architecte chef duservice des batiments de I'Etat aLausannc,

Die Verkehrswege New-Yorks.

Schrtte

2 Linsteigschach?

Abb. 10 u. 11.

Lagen von Querhdlzern mit dazwischen liegenden Brettern
bestehende Caissondecke wurde, um der innern Luftpressung
Widerstand leisten zu koénnen noch mit einer Erdschichte
tiberdeckt. An geeigneten Punkten wurden Abschluss- und
Arbeitschiachte iber der Decke angebracht. Mit dem Vor-
riicken des Betoneinbaues mussten die Pfihle auf Fundament-
hohe abgeschnitten werden, sodass sie schliesslich das gesamte
Gewicht der Eisenbetonkonstruktion auf die Felsschichten
zu tibertragen haben. Fiur die beidseitigen Anschlusstunnels,
die aus halbkreisférmigen Betongewolben bestehen, fihrte
man die Spundwinde bis tiber Hochwasser.

Der East Rivertunnel bildet den wesentlichsten Teil der
im Jahre 19o1 beschlossenen Erweiterung der Stadtbahn nach
Brooklyn. Der Untergrund dieser 1250 m langen Strecke be-
steht aus briichigem Felsen und Sand, der in Rampen mit
31%/go Gefalle durchfahren wird. Urspriinglich war beabsich-
tigt, fiir die zweigeleisige Bahn eine Rinne in der Fussohle
auszubaggern und den Tunnel in einzelnen, auf dem Lande
montierten Stiicken zu versenken. Anstatt dieser gefahr-
lichen Bauweise wurde dagegen eine bergminnische Aus-
fithrung gewdihlt, mit je einer 4,7 m weiten, gusseisernen
Tunnelrohre fiir jedes Geleise. (Forts. folgt.)

Querschnitt und Lingsschnitt der Geriiste und der holzernen Caissons fiir den Bauw des Tunnels unter dem Harlemfluss, — 1:
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s'est réuni le vendredi 23 Septembre a4 ro heures du matin au batiment
de I'éeole des filles & Nyon pour unc premiere séance ct a terminé ses
opérations le lendemain 24 au soir.

1l vous a transmis le méme jour un rapport succinet donnant le
résultat sommaire du concours, Aujourd’hui il a I"honncur de vous pré-
senter le rapport plus complet ci-apros:

Le jury a étudié avee soin les 63 projets présentés, Il procede
d’abord A 'élimination des projets qui sont défectucux a divers points de
vue, tels que 'un ou l'autre des suivants:

Etude

pour conséquence, des préaux trop exigus ou trop morcelés, ou des

insuffisante en général. — Implantation défectucuse avec,
emprises trop considérables sur les talus en aval de la promenade. —
Distribution défectucuse avee espaces perdus ou mal éclairés, mauvaisc
orientation des salles d’école. — Cube de construction trop £levé, —
Architecture ct rendus insuffisants.

Dans cette Ire catégorie rentrent les projets portant les devises cl-aprés:

Etoile noire dans cercle; Labora; Silhouette de Nyon avee »ouvrir
unc école c’est fermer une prisonc; Nycn; Marguerite; Lumiere; Unc
idéc; Bonne lumitre; Récréation; Stella; Nyon cn lettres grises; Deux;
A. B. C.; Fleurette; Nyon (sépia); Aléa jacta cst; Asde pique verl; Barque
dans croissant d’or; Guguss; Etoile verte sur fond rouge dans cercle jaunc;
Mouette; A grands traits; Cercle rouge dans cercle bleu; Simplon; Au

soleil; Lucette; Cloche; Salut Léman; Le soleil; Davel.

1) Band XLIV, S.
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