Zeitschrift: Schweizerische Bauzeitung

Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine
Band: 73/74 (1919)

Heft: 15

Inhaltsverzeichnis

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 10.12.2025

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

12. April 1919.)

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 169

INHALT : Die Schwebefihre in Bordeaux. — Schnellaufende Schraubenturbinen
und deren wirtschaftlicher Vergleich mit Francisturbinen. — Schweizerischer Werkbund-
kalender 1919. — Die Elektrifizierung der Schweiz. Bundesbahnen. — Die Revolution im
deutschen Kunstleben. — Miscellanea : Eidgenissische Technische Hochschule. Elektrifi-
zierung der italienischen Bahnen. Eisenbeton-Strassenbriicke iiber die Klodnitz in

Gleiwitz. Die Buntfenster der renovierten St. Martinskirche in Chur. Eine Kraftiiber-

tragungs-Leitung mit ungewdhnlichen Mastabstinden. — Konkurrenzen: Ueberbauung

des Obmannamtarels in Ziirich, — Nekrologie: F, Hoffmann. D. Korda. A. Denzler. —

Literatur. — Vereinsnachrichten: G.e.P.: Maschineningenieur-Gruppe ; Stellenvermittlung.
Tafel 13 bis 16: Aus dem Schweizerischen Werkbundkalender 1919.

Band 73.

Nachdruck von Text oder Abbildungen ist nur mit Zustimmung der Redaktion und nur mit genauer Quellenangabe gestattet.

Nr. 15.

Die Schwebefahre in Bordeaux.

Gegenwirtig wird in Bordeaux eine Schwebefihre
fertiggestellt, die sowohl durch das gewihlte Tragsystem
als auch durch ihre aussergewthnlichen Abmessungen be-
sonderes Interesse bietet.

Das Problem der Bewiltigung des Fussginger- und
Wagenverkehrs in Hafenstddten, der besonders am Anfang
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Eine bessere Losung ist die Anlage von Zwunnels
unter der Hafensohle mit Liftanlagen fiir Personen und
Fuhrwerke an beiden Ufern (Elbetunnel Hamburg). Solche
Tunnels, die zu den schwierigsten Aufgaben des Tiefbaues
gehoren, sind aber ebenfalls sehr teuer und haben auch
den Nachteil, dass den Passanten die zweimalige zeitrau-
bende Ueberwindung einer betréichtlichen Hohendifferenz
zugemutet werden muss.
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Abb, 1. Schwebefihre iiber dic Garonne in Bordeaux nach dem System Leinekugel le Cocq. — Lings- und Seitenansicht. — Masstab 1 :3500.

und Ende der Arbeitszeit durch die ihren Arbeitstatten
zustrémenden oder nach Hause eilenden Massen der Hafen-
und Werftarbeiter gewaltigen Umfang annimmt, ist oft
nicht leicht zu l6sen. Weit in das Herz der Hafenanlagen
reichende Wasserbecken verhindern meistens den direkten
Verkehr und zwingen Mann und Wagen zu zeitraubenden
Umwegen. Der Bau fester Briicken wird durch die For-
derung der freien Durchfahrt hochmastiger Schiffe verun-
moglicht, sodass man sich gewohnlich mit schnellfahrenden
Personenbooten und Féhrschiffen fir Fuhrwerke geholfen
hat. Man hat es auch mit Pontfonbriicken versucht, die
bei Durchfahrt von Schiffen teilweise ein- und ausgefahren
werden mussten. Diese *primitive Losung geniigt, jedoch
dem modernen Verkehr in keiner Weise mehr. Klapp-
und Drehbriicken sind infolge ihrer kostspieligen Grindung

Abb. 2. Schwebefihre iiker die Garonne in Bordeaux.
Blick auf den Pfeiler auf dem linken Ufer (am 15. Mirz 1916.)

und komplizierter Bauart sehr teuer und bei grossen
Spannweiten kaum ausfithrbar. Hochbriicken erfordern lange
Rampen, zu deren Entwicklung auf den Ufern oft gar
nicht geniigend Raum vorhanden ist, sodass auch diese
Briickenart nicht allgemein zur Anwendung gelangt ist.

Schwebefihren dagegen gehdren zu den besten
Losungen, die das vorerwihnte Verkehrsproblem gefunden
hat. Thre konstruktive Ausbildung bietet keine ausser-
gewohnlichen Schwierigkeiten und auch die Baukosten sind
im Verhiltnis zu dem wirtschaftlichen Nutzen des Baues
missig. Ausgefiihrt sind solche Anlagen u. a. in Nantes,
Marseille, Kiel und Rio-de-Janeiro.

Die neue Schwebefihre in Bordeaux uberbriickt die
Garonne unterhalb der alten Steinbriicke und verbindet so
den linksufrigen Quai des Chartrons und den Quai de
Bacalan mit der neuen Gare d'Orléans. Der Bau wurde
von einer Aktien-Gesellschaft unternommen, die seit 1910
die Konzession zum Betrieb einer Schwebefihre besitzt.
Das Kapital der Gesellschaft betrigt =2o0oooo0o Fr., die
Konzession dauert 24 Jahre und gestattet dem Unternehmen
eine Taxe von o,10 bis 0,15 Fr. pro Person zu erheben.
Ueber die Konstruktion der Fihre entnehmen wir ,Génie
Civil“* vom 6., 13. und 20. Januar 1917, nach dem auch
die Abbildungen 1 und 3 gezeichnet sind, die folgenden
Einzelheiten :

Die an 92,5 72 hohen eisernen Fachwerk-Pfeilern be-
festigte Tragkonstruktion (Abb. 1 und 2) hat eine Spann-
weite von 400 m und ist als steife Hangebriicke nach dem
System des franzésischen Ingenieurs G. Leinckugel le Cocq
ausgebildet. Die Tragseile dieser Hingebriicke sind mit
Hilfe von Fachwerkpfosten gespreizt und durch gekreuzte
Diagonalen versteift. Der Obergurt des so gebildeten Fach-
werkes besteht aus zwdlf Kabeln von je 58,5 s Durch-
messer, der Untergurt aus zwolf 59,0 mm starken Kabeln.
Die Diagonalen sind aus vier, drei oder zwei Drahtseilen
von je 29 s Durchmesser gebildet, wihrend fiir die Fach-
werkpfosten, die alle gleich stark bemessen sind, Winkel
80/80/10 und mit entsprechenden Laschen 60/60/8 ver-
wendet worden sind. Die Art der Verbindung der einzelnen
Teile untereinander ist aus Abb. 3 (S. 170) ersichtlich. Ueber
weitere Details der konstruktiven Ausbildung des Bauwerkes,
sowie tiber die Montage fehlen noch nihere Angaben.

In statischer Hinsicht ist das Bauwerk bemerkenswert.
Das gewidhlte System ist neu und zeugt von dem Be-
streben franzodsischer Ingenieure, die Nachteile der friitheren
Hiangebriicken zu vermeiden und die Berechnung dieser
Tragwerke auf sichere statische Grundlagen zu stellen.
Leinekugel le Cocq, der Chefingenieur der auf dem Ge-
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