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que la valeur artistique de ce groupe n'aurait pas le méme
inlérét si chaque auteur ou chaque commune avait tenu a
avoir un puits absolument différent de ses voisins; il y a
la un enseignement sur la valeur de la tradition dans la-
quelle chacun s'applique a faire mieux que son prédéces-
seur tout en respectant un type reconnu pratique et ré-
pondant au but proposé.

Espérons que ces témoins d'une ¢poque de bon gout
et de discernement seront conservés et protégés par les
administrations et les particuliers. A. Lambert.

Der Eisenbahnbau Tongern-Aachen.
Von Dipl.-Ing. £. Hinerwadel, Zirich,

(Fortsetzung von Scile 167.)

Los 8 (5,8 km) wurde von der gleichen Unternehmung
wie Los 7 ausgelihrt. Es waren 540000 m® Erdbewegung
zu lcisten und eine grossere Anzahl Unterfithrungen von
Strassen und Wegen zu erstellen; besonders schwierig
war auch hier die Arbeiterbeschaffung. Die Herstellung der
Einschnitte erfuhr dadurch Hemmungen, dass der hier
durchfahrene Kreidemergel beim Sprengen in grosse Blocke
zerfiel und diese nochmals zerkleinert werden mussten,
bevor sie von den zur Verwendung gelangenden Loffel-
baggern gefasst werden konnten. Die Fertigstellung dieses
Loses wurde deshalb stark verzogert, immerhin erfolgte
sie noch rechtzeitig genug um das Vorstrecken des Ober-
baues nicht zu hindern.

Los 9 bestand aus der 250 m langen Talbriicke von
Martinsfuhren. Unternebmerfirma war die Wayss & Freitag
A.-G.,, Neustadt a. d. Haardt. Iin Aussehen #hnlich der
Berwinnetal-Briicke besteht sie aus eclf Oeffnungen von
150m und einer Oeffnung von 30,8 m lichter Weite; die
mittlere Hohe betrdgt 18 m. Samtliche Bogen erhielten
Eiseneinlagen; die grosse Oeffnung ist als Dreigelenkbogen
berechnet und die Gelenke wurden hier auch ausgefiihrt,
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Fig. 8. Ancien puits a la Chaux-de-Fonds (18C0)

Anciens puits neuchitelois.
D’aprés des dessins 2 la plume de M. A. Lambert, architectc,
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Fig. 6. Puits 2 Peseux au-dessus d’Auvernier (1772).

und zwar aus Stahlguss. Wie bei der Berwinne-Briicke sind
die Widerlager viergeleisig, die tbrige Briicke zweigeleisig
bemessen. Auch hier kam Vorsatzbeton zur Anwendung.
Das Bauwerk verschlang 20000 m?® Beton und machte
einen Baugrubenaushub von 14000 m® nétig; begonnen
wurden die Arbeiten, die besonders mit Schwierigkeiten
in der Kiesbeschaffung zu kampfen hatten, im Dezember
1915, sie waren Anfang September 1916 vollendet.

Los 10 (5,9 km) bestand in der Hauptsache aus dem
von der Firma Grin & Bilfinger A.-G., Mannheim, aus-
gefiilhrten 2130 m langen Vorstunnel. Hierzu kamen die
beidseitigen Voreinschnitte mit rund 640000 m3, weitere
Erdarbeiten von 220000 m® und einige kleinere Bauwerke.
Das Gebirge, das der Tunnel zu durchfahren hatte, war
fir die Bauarbeiten sehr ungiinstig. Es besteht aus gewdhn-
lichem, weissem und wasserdurchldssigem Kalkmergel und
darunter hinziehendem, blaugriinlichem Glaukonitmergel,
der ziemlich fest und wasserundurchlissig ist. Zwischen
beiden Schichtungen liegt daher ein Quellhorizont, der an
vielen Stellen vom Tunnel angeschnitten wurde und grossen
Wasserandrang, bis zu 50 und 6o I/sek, bedingte. Mit
Riicksicht auf diese Schwierigkeiten und die kurz bemes-
sene Bauzeit entschloss man sich zum Bau zweier einge-
leisiger Tunnel in einer Axentfernung von 18 m. Die Tun-
nelarbeiten wurden Ende August 1915 aufgenommen und
nach ungefihr einem Jahr erfolgte der Durchschlag beider
Rohren; die Abnahme des ersten Tunnels, mit provisori-
scher Auskleidung, fand Anfang Februar 1917 statt, die
des zweiten, definitiv ausgemaucrten Tunnels Ende De-
zember des gleichen Jahres. Auch die Erdarbeiten waren
auf diese Termine beendet.

Los 11 und 12 (6,3 km) umfassten die langste der
massiven Talbriicken, den Gulptal-Viadukt, den Gulptunnel,
bedeutende Erdarbeiten und eine grossere Anzahl von
Ueberfithrungen und Durchldssen; ausfihrende Firma war
Dyckerhoff & Widmann A.-G., Biebrich a. Rhein. Der Gulp-
tal-Viadukt hat eine Linge von 360 m, eine durchschnitt-
liche Hohe von 22 m und besteht aus 14 gewdlbten, je
20 m weiten Oeffnungen. Er bendtigte 40000 m? Stampf-
beton; die Widerlager sind wieder viergeleisig und als
[Hohlkorper, die iibrige Briicke zweigeleisig ausgebaut. Mitte
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Fig. 7. Ancien puits & la Chaux-de-Fonds.

August 1915 in Angriff genommen war das Bauwerk An-
fangs Oktober 1916 betriebsfertig. Der Gulptunnel ist
zweigeleisig und 790 m lang. Es lagen geologisch #hnliche
Verhialtnisse vor wie beim Vorstunnel, die aber nicht zu
so ungtnstiger Auswirkung kamen wie dort; der Wasser-
andrang betrug nur 25 1/sek. Von den Streckenbauwerken
mogen als bedeutendere das Kreuzungsbauwerk zur Ein-
fihrung der Verbindung mit der bestehenden Bahn Battice-
Bleyberg sowie die Briicke zur Ueberfithrung dieser Bahn-
linie Erwiahnung finden. Als besondere Arbeit wire auch
noch die Herstellung des, grosse Erdarbeiten erfordernden
Verschiebebahnhofs Montzen zu nennen. Aber auch ohne
diese betrug die Erdmassenbewegung in Los 12 auf 6 km
Linge gegen 8ooooo m® Mit Ausschluss der Bahnhof-
anlage Montzen, die erst nach Abschluss der Arbeiten der
freien Strecke, im Sommer 1917, in Angriff genommen
wurde, erforderten die Arbeiten eine Bauzeit von 15
Monaten.

(Die Bauten des Loses 73 sind mit Ricksicht auf die
auf den folgenden Seciten beigegebenen zugehorigen Ab-
bildungen erst nach jenen des Loses 17 beschrieben. Red.)

Los 74 (bei Km. 41) umfasste ein Bauwerk, dessen
Notwendigkeit sich aus einer schienenfreien Abzweigung
der Linie nach Ronheide ergab; seinc Ausfiihrung erfolgte
durch die Firma Franz Schliiter, Dortmund. Da iber die
Strecke nach Gemmenich nur Giterverkehr, iiber die Ron-
heider Linie dagegen Schnellzugverkehr zu erwarten ist,
liegen die Weichenkriimmungen in erstgenannter Richtung.
Da das Bauwerk auch noch den Zweck hatte, eine Haupt-
strasse zu unterfiihren, so ergab sich eine dreigeschossige
Gliederung: im untersten Geschoss, auf Gelindehohe, liegt
die Strasse, in der Mitte die Linie nach Ronheide und zu
oberst jene nach Gemmenich.

Los 15 und 16 (Km. 40,2 bis 43,3 und Ronheider
Linie) waren der Unternehmung Lenz & Cie. G. m. b. H.,
Berlin N.-W., tibertragen. Sie bestanden in der Haupt-
sache aus Erdarbeiten, die gegen 1400000 m3 ausmachten
und auf Forderweiten bis zu 4 km transportiert werden
mussten. Die Arbeiten in diesen Losen konnten erst im
Frithjahr 1916 in vollem Umfang in Angriff genommen
werden; es musste deshalb auch hier im Sommer und

Herbst 1916 zur Nachtarbeit Zuflucht genommen werden,
um die Arbeiten auf Ende des Jahres fertig zu stellen.

Los 77 (Km. 43,3 bis Anschluss beim Gemmenicher
Tunnel) enthielt den letzten Teil des Unterbaues bestehend
aus rd. 230000 m? Erdbewegung und einigen kleinern
Bauwerken. Unternehmer war die Sichsische Tiefbau-
gesellschaft m. b. H.,, Dresden. Die Arbeiten in diesem
Baulos waren so frithzeitig fertiggestellt, dass von hier
aus im Oktober 1916 mit den Oberbauarbeiten, zunachst
fiir den Bahnhof Gemmenich und anschliessend daran fiir
die freie Strecke, begonnen werden konnte.

Los 13 bestand aus dem Bau der 1153 m langen
Briicke diber das Geultal (Abb. 12 bis 15, S. 184/185). Der
Unterbau der westlichen Hilfte wurde von Dyckerholf &
Vidmann A.-G., Biebrich a. Rhein, die entsprechenden
Ueberbauten von der Maschinenfabrik Augsburg-Narnberg,
Werk Gustavsburg bei Mainz ausgefiihrt. Die 6stliche
Halfte war im Unterbau an Grin & Bilfinger A.-G., Mann-
heim, im Oberbau an die Gutehoffnungshiitte, Oberhausen
Rhbld., tbertragem. Zwischen den Hinterkanten der Wider-
lager hat der Viadukt die betrichtliche Linge von 1153 m,
wovon 830 m in der Geraden, der Rest in einer Kurve
R = 1600 m liegt. An der tiefsten Stelle liegt die Fahr-
bahn rund 52 m iber dem Talboden. Mit diesen Abmes-
sungen ist das Bauwerk nicht nur die grosste Briicke des
Bahnbaues, sondern sie daif sich auch zu den lingsten
Briicken der Welt zihlen.

Sie bestcht aus Stampfbeton-Pfeilern mit unbearbei-
tetem Vorsatzbeton und 22 eisernen Ueberbauten von je
48 m Stiitzweite; die Ueberbauten sind als einfache Pa-
ralleltrdger von 7,5 m Hohe zwischen den Gurtungen, mit
einer Feldweite von 8,0 m und einem Abstand der Trag-
winde von 4,5 m ausgebildet. Die Gesamtlinge ist in
sechs Gruppen unterteilt; die finf Gruppenpfeiler sind so
stark bemessen, dass sie die wagrechten Krifte in Richtung
der Fahrbahn aufzunehmen im Stande sind. Zu diesem
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Puits dans les Ruelles & Auvernicr (1720).

Fig. 5
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Abb, 14, Briicke iiber das Geultal. Ldnge 1153 m, wovon 830 m in der Geraden und 323 m mit R = 1600.

Zweck sind auf diesen Gruppenpfeilern die Ueberbauten
mit 4 m tief einbetonierten Bremsboécken verbunden. Je
zwei bezw. drei Ueberbauten einer Gruppe tbertragen die
Bremskrifte iiber die Zwischenpfeiler hinweg auf die
Gruppenpfeiler und sind daher in der Langsrichtung be-
weglich gelagert. In der Ebene der Untergurtung der
Haupttrager ist ein Besichtigungsteg eingebaut, auf dessen
Holmen ein Priifungswagen bewegt werden kann; in den
Gruppenpfeilern sind zur Durchfiihrung des Wagens Tore

den im eigentlichen Geultal stehenden hohen Pfeilern
Nr. 15 bis 18 wurden Fundamenttiefen bis zu 10 m mit
grosserer Wasserhaltung erforderlich; der gesamte Unter-
bau erforderte etwa 50000 m® Beton.

Die elf Ueberbauten der westlichen Hailfte sowie
sechs Ueberbauten der &stlichen Hilfte wurden auf festen
Geriisten unter teilweiser Verwendung von leichten, eiser-
nen Fachwerksdulen (Abbildung 15 links), die tbrigen finf
Ueberbauten der Osthilfte zwischen den hochsten Pfeilern
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Abb. 12. Vom Bau der Hauptbahn Tongern-Aachen. — Briicke iiber das Geultal, westliche Hilfte. — Masstab etwa 1:30C0.

ausgespart. Die Gruppenpfeiler sind hohl ausgebildet, in
der Briickenaxe 9,9 m stark und bieten mit 9,3 m Breite
zwischen den Briastungen beiderseits der Geleise gerdu-
mige Austritte. Die Stirnflichen dieser Pfeiler sind im
Gegensatz zu den {ibrigen, mit Anzug verlaufenden Pfeiler-
flachen senkrecht hochgefiihrt. Die Zwischenpfeiler sind
voll betoniert und in ihrem oberen Teil mit Eisen bewehrt;
die Pfeilerschafte beginnen auf Unterkante Gesimsplatte
mit der Abmessung 7,7 >< 3,0 m und erhalten nach unten
einen Anlauf von 1:40. Die Griindungsarbeiten boten im
allgemeinen keine besonderen Schwierigkeiten weil der
tragfahige Fels schon in geringen Tiefen anstand. Nur bei

Abb. 15,

Bauvorgang beim Bau der Briicke {iber das Geultal.

dagegen frei vorgebaut. Da die Anfangstibe der Trager
nicht stark genug waren um die ganzen 48 m vorzubauen
und auch noch das fahrende Krangeriist nebst Dampfkran
aufzunehmen, wurde nach dem 4. Felde eine Unterstiitzung
durch leichte eiserne Fachwerkstiitzen geschaffen (Abbil-
dung 15, rechts); die Durchbiegung des Trigers wurde
mittels hydraulischer Pressen ausgeglichen und dann bis
zum nichsten Pfeiler weiter vorgebaut. — Die Unterbau-
arbeiten wurden im August 1915 begonnen. Nachdem im
April und Mai 1916 eine Anzahl Pfeiler fiir die Montage
freigegeben waren, erfolgte diese fiir die Westhilite
in den Monaten April bis September, fiir die Osthalfte
in den Monaten Mai bis Oktober 1916.
Die im ganzen 6000 t wiegende Ueber-
bau-Konstruktion, mit etwa 240000 am
Bau zu schlagenden Nieten, wurde also
von den beiden oben erwihnten Briicken-
bau-Firmen innerhalb eines Zeitraumes
von nur sechs Monaten erstellt; das
ganze Bauwerk erforderte eine Bauzeit
von wenig mehr als einem Jahre.

Oberbau.

Mit der Verlegung des Oberbaues wurde
an drei Stellen gleichzeitig begonnen:
von den beiden Endpunkten der Bahn-
linie, Tongern und Gemmenich, und vom
Anschluss der Verbindungsbahn in Hom-
burg (Km. 35,3) aus. Zur Verlegung kamen
18 m lange Schienen schwersten Profils
auf Holzschwellen. Wihrend die Schienen
belgischen Ursprungs waren, wurden als
Weichen durchwegs solche der preussi-
schen Staatsbahn verwendet.

(Schluss folgt.)
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