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Abb. 1.

Muyden; Diday, Calame; Hornung et Lugardon, etc., ainsi
que pour les peintres suisses anciens et modernes, les
écoles italienne, francaise, flamande, etc., ainsi que de
petites salles prenant jour sur la cour et destinées a rece-
voir des toiles de moindre importance, des aquarelles et
des dessins.

M. Camoletti donne ensuite quelques chiffres:

Anciennes fortifications a démolir 2100 m?
Terrassements e R ST 25000
Sable et gravier trouvés dans les terrassements

et employés sur place . 7000
IBIE@IEL o a5 2900
Magconnerie ordinaire . 24000
Pierre de taille dure . 1200
Pierre de taille autre. 6300
dont Savonniére 4000
Charpente métallique . 360000 kg

Les planchers sont en béton armé, systéme Henne-
bique, et le chauffage a lieu au moyen de vapeur a basse
pression. Afin de ne pas avoir, dans les salles de peinture,
des meubles centraux peu esthétiques pour cacher les radia-
teurs, le chauffage de ces salles a lieu au moyen d'air
chaud, mais humidifi¢; un vaste tunnel placé en sous-sol
assurera la ventilation des salle de peinture. Le chauffage
est prévu pour fournir gooooo calories par heure.

Au sujet du projet d'aménagement de 'esplanade de
'observatoire, M. Camoletti demande simplement que cette
question soit examinée avec impartialité par les autorités.
Quant a lui, il ne désire pas discuter la dite question.
Il y a deux projets en présence: l'un plus grandiose, 'autre
qui se sert presque complétement des murs existants.
M. Camoletti ne prétend pas qu'en exécutant I'un de ces
projets l'on verra de loin une beaucoup plus grande partie
de la facade du Musée, mais on la verra bien mieux de
ce jardin qui embellira en outre le quartier des Tranchées
et créera un acces direct au nouveau musée, ce qui n'est
pas le cas actuellement.

M. Camoletti termine en remerciant ses collegues de
leur bienveillante attention et en se mettant a leur entiére
disposition pour tous renseignements.

Aucune demande de renseignement n'étant formulée
par les auditeurs, M. Imer-Schneider remercie vivement le
conférencier et léve la séance a 11 heures et demie.

Le secrétaire: Leclerc, architecte.

Die ,,Hell-Gate“-Briicke der Newyorker Ver-
bindungsbahn iiber den East-River in Newyork.
Von Ingen. K. E. Hilgard in Zirich.

Die seit Jahrzehnten geplante direkte Einfithrung der
Pennsylvania-Eisenbahn in die Stadt Newyork, vermittelst
ein- bis viergeleisiger Tunnels, von der frihern Endstation
der Bahn in Jersey-City her unter dem North- oder Hud-
son-River und von jener in Brooklyn her unter dem East-
River hindurch, geht in raschen Schritten ihrer Fertigstellung
entgegen. Zugleich naht sich der im Bau begriffene enorme,
ober- und unterirdische Zentralbahnhof, im Herzen der

Gesamtansicht der iiber East River in New York projektierten «Hell-Gates-Briicke samt Zufahrtsviadukten, von flussaufwarts gesehen.

Stadt Newyork zwischen der 7. und der 9. Avenue und
der 3r. und 33. Strasse, seiner Vollendung.

Bisher verfiigten allein die Linien der ,Newyork Cen-
tral und Hudson River-“ sowie der ,Newyork, New Haven
und Hartford-Railway“ iiber eine direkte Einfahrt in die
Weltstadt im gemeinsamen Zentralbahnhof an der 42. Strasse.
Ein weiteres Glied in der ganzen Kette, der durch diese
direkte Einfihrung der Pennsylvania-Linie bedingten bau-
lichen Anlagen, bildet die bereits begonnene Verbindungs-
bahn des Pennsylvania-Netzes mit der letztgenannten ,New-

Abb. 2.

Ansicht der «Hell-Gate»-Briicke vom rechten Ufer aus.

york, New Haven und Hartford Eisenbahn®, zwischen den
nordlich von der Manhattan-Insel und nérdlich von Brooklyn
gelegenen Stadtteilen Bronx und Long-Island. Nach deren
Vollendung wird eine durchgehende, nicht mehr, wie bis-
her, durch Trajektschiffahrt oder nur auf grossen tief land-
eindwiarts fuhrenden Umwegen zu bewerkstelligende Ver-
bindung zwischen den Neu England-Staaten einerseits, und
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den stdlich bis westlich von Newyork gelegenen Staaten
und Hauptstédten, wie Philadelphia, Baltimore, Washington,
New Orleans, Cincinnati, St. Louis usw. hergestellt sein.

Die genannte Verbindungsbahn sieht die Ueberbriickung
des East-River bei ,Hell-Gate“ vor, nahe jener, durch die vor
nahezu 4o Jahren in gigantischem Masstabe vorgenommene
submarine Felssprengung bekannt gewordenen Stelle. Durch
diese direkte Einfithrung der Hauptlinie nach Newyork ist
sodann die am Brooklyn-Ende der Verbindungsbahn im
Bau begriffene Anlage eines grossen Rangierbahnhofes von
ungefahr 160 Hektaren Grundfliche bedingt worden, woftr
in Newyork selbst kein Platz vorhanden gewesen wire.
Die bereits in dem, im Jahre 1904 in dieser Zeitschrift er-
schienenen langern Artikel: ,Die Verkehrswege New Yorks“1)
als projektiert genannte ,Long-Island Sound“-Briicke wird
neben den dort zur Abbildung gebrachten Brooklyn-, der
Manhattan-, der Williamsburg- und der Blackwells-Island-
Bricke die fiunfte Ueberbriickung des East-River bilden.
Die seither bis zum unmittelbaren Beginn des Baues ge-
fiilhrten Vorarbeiten gestatten heute, das fir die endgtiltige
Ausfithrung genehmigte Projekt dieses in konstruktiver so-

als monumentales Fluss-Portal ausgebildete stihlerne Bogen-
Briicke das Hauptobjekt bildet. Der Bogen mit 298 m
theoretischer Spannweite ruht zwischen zwei bis 60 m tiber
den Wasserspiegel ragenden michtigen Mauerwerkspfeilern.
In asthetischer Hinsicht diirfte dieses kithne Bogenfachwerk
einen wohltuenden Gegensatz bilden zu der zunichst be-
nachbarten Blackwell Island Ausleger-Fachwerkbriicke, be-
sonders aber gegeniiber der eher unschénen Williamsburg-
Héngebriicke.?) Wie die obere Fachwerkbogenbriicke tiber
den Niagara-Fluss von 256 m Spannweite wird diese neue
Briicke auch die grossten Bogenbriicken Europas bei Viaur
(220 m) und Bonn (187 sm) noch weit tbertreffen. In
gleicher Weise wie bei der letztgenannten Briicke ist die
Fahrbahn in die Ebene des in betrichtlicher Hohe tiber
den Widerlagern, angeordneten horizontalen Langsverbandes
verlegt. Sie wird gebildet durch auf den Quertrigern ge-
lagerte sekundire Langstriger, die einen dichten Belag von
kreosotierten holzernen Querschwellen von 21>21 cm
Querschnitt tragen. Auf diesen liegt eine 35 cm starke
Beschotterung die dem normalen Querschwellen-Ober-
bau der vier Geleise als Bettung dient. Die tbrigen

Abb. 3.

wohl wie in &sthetischer Hinsicht von den ubrigen vier
Briicken ginzlich abweichenden Bauwerkes zur Darstellung
zu bringen. Die hiezu benutzten Grundlagen wurden uns
durch den, von der Pennsylvania-Eisenbahn mit dem Ori-
ginal-Entwurfe, der Detailbearbeitung der Pline und Ober-
leitung des Baues beauftragten Ingenieur-Konsulenten, dem
frithern Bridge Commissioner der Stadt Newyork, Herrn
Gustav Lindenthal, Mem. Am. Soc. C. E. in verdankens-
werter Weise zur Verfiigung gestellt.2)

Durch die nérdlich von Astoria auf Long-Island ge-
legene Wards-Insel wird der East-River an jener Stelle in
den stidlichen Hauptarm ,Hell-Gate“ und den nérdlichen
Nebenarm ,Little Hell-Gate“ gespalten. Zwischen dem
letztern und dem das siidlichste Ende von Bronx bestrei-
chenden Flussarm ,Bronx Kills“ liegt noch die Randalls-
Insel. Die Verbindungsbahn durchquert nun diese beiden
Inseln und tberschreitet zugleich die drei Flussarme auf
einem, im Grundriss mit nahezu rechtwinkliger Richtungs-
4nderung in einem grossen Bogen ausgebildeten viergelei-
sigen eisernen Viadukt, von 5,2 km Gesamtlange, in dessen
Zuge die Ueberbriickung des ,Hell-Gate“-Arms durch eine

1) Bd. XLIV, Seite 169, siche speziell Lageplan von « Gross New
York»: Abb. 1.

2) Zur Ergénzung der folgenden Angaben dienten auch: Engineering
News vom 30. Mai 1907 sowie «Engineering Record » vom I. Juni 1907
und « Scieuntific American > vom 8. Juni 1907.

Pfeiler und Konstruktionsdetails zum «Hell-Gate»-Briickenprojekte. — Masstab 1 : 700.

Hauptabmessungen des Bogenfachwerkes sind die folgen
den: Pfeilhohe in der Mitte 67,0 m, Fachwerkhthe an den
Enden 42,6 m in der Bogenmitte 12,2 7. Ganze Breite
der Briicke: 24,6 m, Entfernung zwischen den senkrechten
Mittelebenen der beiden Haupttrager: 18,3 m. Die Hohen
des Bogenfachwerkes sind so bemessen, dass selbst fur
einseitige Belastung in den Bogenvierteln keine Quer-
schnittsvergrésserung in den Gurtungen bendtigt wird.
Der kastenférmige Querschnitt der untern Gurtung nimmt
von 2,70 m >< 1,80 m an den Widerlagern allmahlich bis
zur Bogenmitte auf 1,50 m >< 1,50 7 ab.

Im Gegensatz zu &hnlichen grossern Briicken dieser
Bauart weist hier die obere Gurtung gegen die Enden hin
eine sehr gefillig wirkende Gegenkriimmung auf, die durch
das Bedirfnis gentigender Lichthohe tber den Geleisen in
den Endportalen bei den Pfeilern bedingt ist. Windver-
steifungsfachwerke befinden sich in beiden Ebenen der
obern und untern Bogengurtungen. Der horizontale
Haupt-Windverband ist aber in die Ebene der Fahrbahn
verlegt und ist als Auslegertriger, mit Gelenk- und bezw.
Expansionspunkten in der Entfernung von je sechs Fach-
weiten von den Bogenenden her ausgebildet, in der Weise,
dass die Temperaturspannungen in der am Bogen aufge-
hangten Fahrbahn diesen letztern nicht beeinflussen kdnnen.

1) Bd. XLV, S. 242 u. 203.
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Die maximale totale Druckspannung im Bogen, fiir alle
Einflisse von Eigengewicht, zufilliger Last, Wind und
Temperatur zusammengenommen, berechnet sich an den
Widerlagern zu 15200 ¢/ und im Scheitel zu 12400 t.
Die tiber den Widerlagern des Bogens aus Granitquadern
und Beton aufgebauten monumentalen Pfeiler, von dem
Spezial-Architekten H. Hornbostel entworfen, sind von der

»Hell-Gate“-Briicke tiber den East-River in New York.

Abb. 4. Schema der Aufstellung des Bogen—Fachwerkes.

Kunstkommission, die das Projekt in #sthetischer Beziehung
zu begutachten hatte, beanstandet worden, weil sie in der
Konstruktion der Briicke nicht begriindet seien und da-
durch den das statische Empfinden des Beschauers in ho-
hem Masse befriedigenden Gesamteindruck beeintréchtigen
wiirden.  Sie sollen deshalb etwas niedriger gehalten
werden.?) Besonderes Interesse bietet die nach Abb. 4 vor-
gesehene Aufstellungsmethode des Bogenfachwerkes; ganz
ohne Lehrgeriiste soll dasselbe je hilftig von den Pfeilern
aus als Ausleger in die Oeffnung hinausragend, mit rick-
wartiger Verankerung durch Drahtseile, aufgerichtet werden.
Als Ankerklotze dienen 155 m landeinwirts aufgebaute
Holz-Caissons, die mit je 850 ¢ Masseleisen gefiillt werden.
Der von den Verankerungsseilen hervorgerufene Horizon-
tulschub soll durch je vier Reihen der spiter in der Fahr-
bahn zur Verwendung gelangenden sekundéren Lingstrager
von den Ankerkldtzen nach den Pfeiler-Fundamenten iiber-
tragen werden. Ebenso ist eine seitliche Verankerung der
tiberhingenden Bogenhilften bis zum Zusammentreffen zur
Sicherung gegen Einfluss des Windes in zweckentsprechen-
der Weise vorgesehen. Wéhrend der Montage dienen zur
Abstiitzung der Ankerseile tber den Mauerwerkspfeilern,
besondere auf diesen aufgerichtete eiserne Pendeljoche.
Erst nach dem vollstindigen Schluss des Bogens sollen
die Fahrbahn-Lings- und Quertrager eingehingt werden.
Die beidseitig an die Widerlagerpfeiler anschliessenden
Viadukte bestehen aus Gruppen von je to, auf Pendeljochen
gelagerten Balkentrigern, mit Spannweiten von 21,3 bis
36,3 m. Diese Gruppen sind durch massive, mit Expansions-
auflagern versehene Mauerwerkspfeiler getrennt. Die ganze
Briicke ist fur eine gleichzeitige Verkehrsbelastung, auf
allen vier Geleisen, mit je zwei Lokomotiven, von je 772 ¢
Gesamtgewicht und Triebradachsdriicken von je 23,5 # mit
einer nachfolgenden gleichmissig verteilten Zugsbelastung
von 7,4 ¢ auf den laufenden Meter berechnet. Briicke und
Viadukte sollen in ungeféhr drei Jahren fiir eine Bausumme
von insgesamt 63 Millionen Franken vollendet werden.

Zweistufige und einstufige Wasserturbinen.

Mit hohem Interesse wird jeder Turbinenkonstrukteur
den interessanten Ausfihrungen des Herrn Professor 4. Pfarr
tber die zweistufige Verbundturbine der Zentrale Wiesberg
in Nr. 11 dieser Zeitschrift gefolgt sein. Da aber in dem
erwahnten Aufsatze nicht alle Seiten dieser neuen Turbine
beleuchtet wurden, seien hier der Vollstindigkeit halber
noch einige Bemerkungen gestattet.

Der Herr Verfasser weist im besondern auf die er-
zielten Wirkungsgrade und die gemachten FErfahrungen
beziiglich Abntitzung an dem Versuchsobjekte hin. Es diirfte
sich daher empfehlen, die Haupteigenschaften dieser Turbine

1) Eng. News. 1. Aug. o7. Scite 130.

mit einem bekannten Turbinentyp, mit der einstufigen
Doppelturbine, zu vergleichen. Die Abbildung 2 zeigt die
schematische Anordnung der letztern, welche gleiche Lei-
stung, Tourenzahl und Reaktionsgrad haben moge, in dem-
selben Masstab wie die Verbundturbine.

Die Haupteigenschaften einer jeden Turbine, welche
den Besteller vor allem interessieren, betreffen bekanntlich:
1. Anschaffungskosten, 2. Unterhaltungskosten, 3. Wirkungs-
grad und 4. Betriebssicherheit.

1. Eine approximative Gewichtsberechnung der beiden
Turbinentypen, welche hier nicht wiedergegeben werden
soll, zeigt, dass das Gewicht der Verbundturbine etwa 50 9/,
grosser wird als dasjenige der Doppelturbine. Da ferner
bei der erstern ein Spiralgehiuse, ein Leitrad, zwei Leit-
raddeckel und ein Lager mehr zu bearbeiten sind, als bei
der letztern, ist leicht ersichtlich, dass die Anschaffungs-

zum Unferwasser

~
Zulertung.
—

Abb. 1. Zweistufige Verbundturbine nach Entwurf von Prof. Ffarr.

kosten bei der Verbundturbine mindestens um rund 70 9/,
grosser ausfallen missen als bei der Doppelturbine.

2. Die Unterhaltungskosten hidngen ausser von dem
etwaigen Ersatz von Lagerschalen und vom Schmiermaterial-
verbrauch hauptsichlich von den, durch die Korrosionen
bedingten, Ersatzanschaffungen von Leit- und Laufridern
ab. Auf die Korrosionen haben die Wasserbeschaffenheit,
die Fihrung des Wassers in den Schaufelkanilen, der
Reaktionsgrad, die Krimmungsradien der Schaufeln und
besonders die Durchfluss- und Umfangsgeschwindigkeiten
wesentlichen Einfluss. Fiir die beiden Vergleichstypen seien
simtliche Bedingungen mit Ausnahme der Geschwindigkeiten
die gleichen. Es verhilt sich dann die Bildung der Kor-
rosionen zeitlich lediglich wie die Wassergeschwindigkeiten.

Da diese im Verhaltnis von ) Gefalle wachsen, wird die

Doppelturbine in einer V2 mal kiirzern Zeit durchgefressen
sein, als die zweistufige Verbundturbine. Dagegen sind
bei der letztern beinahe doppelt so viele Teile dem Aus-
fressen ausgesetzt und somit neu zu ersetzen, als bei der
einstufigen Turbine. Es darf daher fiiglich gesagt werden,
dass die Doppelturbine in Bezug auf die Unterhaltungs-
kosten der Verbundturbine gleichwertig ist.

Die Ausfithrungen des Herrn Verfassers beziiglich
rapide Ausfressung der in Wiesberg installierten einfachen
Turbinen bei kristallklaremn Winterwasser diirfte vielen
Turbinenkonstrukteuren etwas unverstindlich, oder doch
nur so erkldrlich sein, dass die Schaufelung nicht zweck-
entsprechend konstruiert war; gibt es doch viele Beispiele
bei denen einstufige Hochdruck-Francisturbinen bei klarem
Wasser und #hnlichen Geféllsverhiltnissen mehrjahrigen
Betrieb aufweisen. Anderseits geht es wohl nicht gut an,
die anldsslich der Bremsprobe konstatierte erfreuliche Un-
empfindlichkeit gegen Ausfressen des Versuchsobjektes als
Erfahrung zu taxieren, da ja dasselbe bis zu diesem Zeit-
punkte nur hauptsichlich wihrend den sicben Winter-




	Die "Hell-Gate"-Brücke der Newyorker Verbindungsbahn über den East-River in Newyork

