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WOHNKOLONIE AN DER FROHBURGSTRASSE IN ZURICH

Abb. 10. Kiche im Hause IV. Abb. 16.
dessen Nutzwert, der von den obigen Ansitzen in Abzug
zu bringen ist, zu ungefahr 125 Fr. bis 150 Fr. im Jahr
angenommen werden kann.

Die Pline zum Hauschen I stammen von den Archi-
tekten Kindig & Oetiker, jene zu den Hauschen II und III
von Architekt Emil Schiafer und die vom Hauschen 1V von
Architekt H. Herter, alle in Zirich. Die Architekten Kiin-
dig & Oetiker besorgten iberdies die ortliche Bauleitung
fir die ganze Kolonie.

Es darf nicht verschwiegen werden, dass die Haus-
chen an der Frohburgstrasse dem Ziel, den wirtschalftlich
Schwachen zu dienen, nicht voll entsprechen. Die Mieten
sind fir den Platz Zirich noch hoch, um dieser Erwerbs-
klasse gerecht zu werden. Es miissen am Kleinhaus weitere
Abstriche in verschiedenen Richtungen, vielleicht auch an
der Qualitdt der Hauser, bei wesentlicher Reduzierung des
Landpreises, gemacht werden, um das gewiinschte Ziel voll
zu erreichen.

Die Kolonie an der Frohburgstrasse baute fiir den
,Schweiz. Verband zur Foérderung des gemeinnitzigen Woh-
nungswesens“ die ,Allgemeine Baugenossenschaft Zirich*,
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Abb. 17° Konstruktions-
Details zu Haus 1. — 1:40.

Ein neues Projekt zur Ueberbriickung des
Hudson River in New York.

Die Ueberbriickung des Hudson River in New York
bildet eines jener Probleme, die seit Generationen das
Interesse und die Ambition der Fachleute auf sich gelenkt
baben. Wenn aber bis jetzt alle Bemthungen obne kon-
krete Resultate geblieben sind, so bieten sich doch immer
wieder neue Aussichten und ein weites Feld fir weitere
Anstrengungen, Man denke nur an die, wihrend der letzten
Jahre beinahe umwilzende Entwicklung in den Verkehrs-
wegen und -Mitteln, die sich #ndernden politischen Ver-
haltnisse, und die enorme territoriale Ausdehnung der Metro-
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(Bd. 85 Nr. 1

pole von New York mit ihren heute neun Millionen Ein-
wohnern. Nicht zuletzt sei daran erinnert, dass stetige
Neuerungen und sich andernde Ansichten auf dem Gebiete
des Briickenbaues das Problem der Ueberbrickung des
Hudson von Zeit zu Zeit wieder in ein neues Licht riicken
und neue technische Losungsvorschlage rechtfertigen.

Diesen Entwicklungen ist das letzte, bereits in der
,S. B. Z.* vom 23. Februar 1924 kurz erwahnte Projekt
entsprungen, das von unserm G. E. P.-Kollegen Ing. O. H.
Ammann in New York ausgearbeitet und den Behorden der
Staaten New York und New Jersey vorgelegt worden ist,
und das durch diese zur Ausfiihrung kommen soll.

Einem kirzlich verdffentlichten Vortrag des Entwurfs-
Verfassers (in ,Proceedings of the Connecticut Society of
Civil Engineers“, 1924), entnehmen wir die folgenden
Angaben aber dieses Projekt, das gegeniiber frihern be-
merkenswerte Abweichungen und Neuerungen aufweist.

Die Lage der Briicke ist im obern oder nordlichen
Teil der Stadt New York, in Hohe des Stadtchens Fort Lee
in New Jersey, und ergibt sich aus den auffallend gun-
stigen topographischen und geographischen Verhaltnissen
(Abbildungen 1 bis 3). Auf der ostlichen, der New Yorker
Seite wird der Fluss ziemlich eingeengt durch eine Land-
zunge (Fort Washington Point), deren felsige Spitze ein
natirliches Fundament fiir einen Briickenpfeiler bildet. Das
Gelinde steigt rasch an zur Hohe der Briickentafel und
bedingt so eine nur kurze Zufahrtrampe. Auf der west-
lichen Seite erheben sich die schroffen Basalt-Felsen der
berahmten ,Palisades® von go m {ber Wasserspiegel und
bilden ein natarliches, solides Auflager far die Veranke-
rung der Ketten oder Kabel einer Hangebriicke.

In Anbetracht dieser giinstigen topographischen Ver-
haltnisse ist schon 1910 von den Behdrden eine Strassen-
briicke an jener Stelle in Aussicht genommen worden. Es
wurde damals angenommen, dass eine Bricke mit Strom-
pfeilern fir eine Summe von nur 10 Mill. Dollars gebaut
werden konnte. Spiter vorgenommene Bohrungen zeigten
jedoch, dass wegen der grossen Tiefenlage festen Bau-
grundes Strompfeiler ausgeschlossen sind, und da nach
damaligen Ansichten eine einzige Flussoffnung bedeutend
hohere Kosten verursacht hitte, wurde der Plan aufgegeben.

Infolge der ungeahnten Entwicklung des Motorfahr-
zeuges und des raschen Anwachsens der lokalen Bevol-
kerung auf 2 !, Millionen, bat indessen der Verkehr tber
den Strom in jener Gegend so bedeutend zugenommen,
dass der Bau einer Briicke zur dringenden Notwendigkeit
geworden ist. Die bestehenden Féahren konnen den Verkehr
kaum bewaltigen, sodass Fahrzeuge nicht selten fiir mehrere
Stunden aufgehalten werden.

Der Entwurf sieht eine Hauptdffoung von 1036 m
zwischen den Mitten der Pfeiler vor. Das ist genau die dop-
pelte Oeffnung der bisher am weitesten gespannten Hange-
briicke, der im Bau begriffenen Bricke iber den Delaware
in Philadelphia. Diese aussergewdhnliche Spannweite ist
ausser durch die topographischen Verhiltnisse auch durch
die Wiinschbarkeit bedingt, den schiffbaren Teil des Stromes
von Hindernissen frei zu halten. Mit den heute zur Ver-
figung stehenden hochwertigen Materialien und den ver-
vollkommneten Herstellungsmethoden bietet jedoch die
Ausfiihrung eines alle bisherigen an Grosse weit ibertref-
fenden Bauwerkes keine unitiberwindlichen technischen
Schwierigkeiten mehr.

Die Bricke soll vor allem dem Strassenverkehr die-
nen und erhalt far diesen eine 24,4 m breite Fahrbahn,
nebst zwei Fusswegen von je 4,5 m Breite (Abbildung 4).
Dies fibersteigt die Kapazitit der grossten bestehenden
oder im Bau begriffenen Bricken fiir Strassenverkehr um
40 bis 509/, und sollte auch fir kiinftige Bediirfnisse ge-
niigen. Ueberdies sieht der Entwurf vier Geleise fir elek-
trischen Schnellbahnverkehr vor, fiir den in absehbarer
Zeit Verbindungen {iber den Fluss erstellt werden miissen.
Die Kosten der Bricke sollten sich zu heutigen Preisen
auf nicht mehr als 35 Mill. Dollars stellen. Im Vergleich
dazu sei bemerkt, dass die von Lindenthal vorgeschlagene
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Abb. 4. Schnitt 1 : 400, Abb. 5 (oben). Detail-Bild.
Briicke fir Strassen- und Eisenbahnverkehr (siehe ,S. B. Z.%,
Bd. 79, S. 117, 4. Mdrz 1922) auf nahezu 100 Mill. ange-
setzt ist. Ferner wird der im Bau begriffene Strassen-Tunnel
mit zwei nur 6 m breiten Fahrbahnen nahezu 45 Mill. kosten.
Als Haupttragsystem ist die Hiangebriicke gewihlt,
die, wenn rationell entworfen, fir solch grosse Spann-
weiten allen andern Systemen an Wirtschaftiichkeit weit
iberlegen ist. Durch Einfachheit in der konstruktiven An-
ordnung, sowie durch rationelle Ausnutzung der der un-
versteiften Kette innewohnenden Stabilitat ist weitestmdgliche
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Abb. 2 und 3. Ansicht und Grundriss der projektierten Hudson-River-Briicke. — Masstab etwa 1: 10000.

Wirtschaftlichkeit und leichtes, ungezwungenes Aussehen
erzielt (Abbildung 5). Zwei aus Augenstiben zusammen-
gesetzte Ketten bilden die Haupttragelemente. Solche Ketten
haben gegeniiber Drahtkabeln den Vorteil grosserer eigener
Steiligkeit und sollten sich trotz ihres grossen Gewichtes
eher billiger stellen als Kabel, wie dies kirzlich Konkur-
renzentwiirfe bewiesen haben. Augenstibe werden heute
durch Temperverfahren mit Festigkeiten von 8 t/cm? her-
gestellt, die bei grossen Briicken Beanspruchungen bis zu
4 t/cm? zulassen.

Jede der beiden Tragketten ist in ihrer Vertikalebene
versteift durch einen zwischen oberer und unterer Fahr-
bahntafel gelegenenVersteifungstriger mit parallelen Gurten.
Die Hohe dieser Triger ist absichtlich #Ausserst gering
gewahlt, nur 8,9 m oder 1[5, der Spannweite, um unndtig
grosse Steifigkeit zu vermeiden. Dadurch ergibt sich im
Vergleich zu einem ,steifen System und unter Anwen-
dung der ,genauen“ Berechnungsmethode eine ganz be-
deutende Materialersparnis, besonders wenn man bedenkt,
dass jede Verringerung des an den Ketten aufgehingten
Gewichts eine entsprechende Ersparnis an Kettenmaterial,
sowie an Pfeilern und Verankerungen verursacht.

Trotz der verhaltnismissig grossen Biegsamkeit der
Versteifungstriiger besitzt das Gesamttragsystem grossere

Steifigkeit als dhnliche kleinere Briicken, wie z. B. die
Manbattan-Briicke iiber den East-River, deren geniigende
Steifigkeit unter allenVerkehrsverhiltnissen wohl bekannt ist.

Aehnliche Gesichtspunkte fiithrten den Entwurfsver-
fasser zu einem #dusserst wirtschaftlichen horizontalen Wind-
verband in der Ebene der obern Fahrbahntafel. Infolge
des grossen Eigengewichtes der Ketten und der an ihnen
aufgehiingten Fahrbahn wirden selbst bei génzlichem Fehlen
eines Windverbandes die seitlichen Verschiebungen infolge
der Windkrifte in der Mitte der Oeffnung das zuldssige Mass
nicht ibersteigen. Durch geringe Tiefe des Windfachwerkes
(27,4 m oder 1/;5 der Spannweite), durch Verwendung hoch-
wertigen Materials fiir seine Gurtungen und Zulassung
hoher Spannungen wird ermoglicht, den grossten Teil der
Windkriafte auf die Ketten zu abertragen, die infolge ihrer
Stabilitat keine seitliche Versteifung erfordern.

Es mag an dieser Stelle erwidhnt werden, dass in
einer kiirzlich veroffentlichten Studie far eine Hudson-River
Briicke von Prof. W. Schachenmaier (siehe ,Die Bautechnik®
vom 16. September 1924) im Gegensatz zu Ammann's
Entwurfsweise das Prinzip grosstmoglicher vertikaler und
horizontaler Steifigkeit verfolgt ist. Es ist naheliegend,
dass diese grossere Steifigkeit nur auf Kosten der Wirt-
schaftlichkeit erreicht werden kann und unter Mehraufwand
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Abb. 4 und 5. Angelicferte Tcile der Schale auf der Werit in Lugano.

NEUE SALON-MOTORBOOTE AUF DEM LUGANERSEE.

Entworlen von Ad. |. Ryniker, Schiffbauingenieur in Basel.
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Abb. 1. Lingsschnitt, Decksplan und Spantenriss. — Masstab 1:

von Material, das die Sicherheit der Briicke in keiner Weise
erhtht. Auch ist nicht zu verkennen, dass unnotig grosse
Steifigkeit der Briicke ein schweres und gezwungenes Aus-
sehen verleiht. Entwurfs-Grundsatze, die bei kleinern und
mittlern Spannweiten wohl angebracht sind, verlieren ihre
Berechtigung bei derart grossen und schweren Bricken.

In der Fahrbahn-Konstruktion ist hier wohl begriin-
dete Steifigkeit und statische Bestimmtheit angestrebt. Der
Quertrdger mit seinen beiden, die untere Fahrbahn tra-
genden Kragarmen bildet einen steifen, von den Durch-
biegungen und seitlichen Verschiebungen der Ketten unbe-
einflussten Rahmen. Die nach unten greifenden Kragarme
bilden zugleich die seitliche Versteifung der Untergurte
der vertikalen Versteifungstriger. Die Obergurte dieser
letzten bilden die Gurte des Windverbands. Die Verstei-
fungstrager wirken auch als Hauptfahrbahn - Langstrager
und gestatten so eine sehr wirtschaftliche Einteilung des
Fahrbahngerippes.

Auch die 210 m (iber den Wasserspiegel ragenden
Pfeiler weisen eigenartige Konstruktion auf. In ihrer Aus-
fiihrung waren vorwiegend dsthetische Ricksichten mass-
gebend, soweit sich diese mit zweckentsprechender Wirt-
schaftlichkeit vereinbaren liessen. Ungleich der in Amerika
tiblichen nackten eisernen Tirme oder Rahmen und ungleich
dem Vorschlage Lindenthal's, die Eisenkonstruktion mit
einer dekorativen Hiille zu umgeben, ist in Ammann’s Ent-
wurf ein vollstindig in Beton eingebettetes Eisengerippe
vorgesehen, in dem der Beton zu voller Mitwirkung im
Tragen der Verkehrslast beigezogen wird. Durch diese
Konstruktion erhalten die Pfeiler ein ihrer Funktion als

200. Abb. 2. Schnitt im Hauptspant. — 1:60.

Stiitzen entsprechendes massives Aussehen, das auch mit der
einfachen Hangekonstruktion und dem Charakter der Land-
schaft in besserem Einklang steht, als nackte eiserne Stiitzen
mit ihren unvermeidlichen Verkreuzungen.

Die aus dem hohen Gewicht des Beton enstehenden
Mehrkosten sind verhaltnismissig gering und sind berechtigt
durch die Vorteile bessern Aussehens und vollstindigen
Schutzes des Eisengerippes gegen Witterungseinflisse.

Die architektonische Bebandlung, fiir die der aus
Zirich stammende Architekt R. A. Ruegg beigezogen wurde,
ist dusserst einfach gehalten; es wurde dabei von dem
Gedanken ausgegangen, dass bei einem so michtigen Bau
der monumentale Eindruck durch richtige Linienfihrung
und Massenverteilung erreicht werden muss, und nicht
durch Ornamentierung.

Die neuen Salon-Motorboote
,Morcote* und ,Paradiso“ auf dem Luganersee.
Von Ing. ADOLF J. RYNIKER in Basel.

Die neuen Passagier-Motorboote, die seit einiger Zeit
auf dem Luganersee verkehren, stellen in Raumeinteilung,
Formgebung und konstruktivem Aufbau Neuerungen dar und
weichen in wesentlichen Punkten vom Althergebrachten ab.

Sie sind aus der Erkenntnis heraus entstanden, dass
das kleinere und mittlere Passagiergeschift auch auf unsern
Seen mit Dampfbooten nicht mehr wirtschaftlich durchge-
fihrt werden kann. Die gewihlte bauliche Losung stellt
einen Versuch dar, kleinste Schiffsabmessungen mit grosster
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