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Die zweistockige
Henry Hudson Briicke
in New York

Von Dipl. Ing. OCTAVE W. IMER,
Yonkers, N.Y.

Im Dezember 1936 wurde die
Henry Hudson Briicke in ihrem
ersten Ausbau dem Verkehr iiber-
geben. Sie bildet die nérdlichste
Verbindung zwischen dem Fest-
land und dem nordwestlichen Ende
der Manhattan-Insel, an der Stelle,
wo der Harlem-Fluss vom Hudson-
Fluss nach Osten abzweigend die
Manhattan-Insel bildet (vgl. Plan
S. 251). Diese Bogenbriicke liegt
im Zuge der Superautostrasse, die,
am Siidende von Manhattan begin-
nend und dem Hudson-Fluss fol-
gend, sich bis an ihr Nordende
erstreckt und auf dem Festlande
im Saw Mill River Parkway und
im Hutchinson River Parkway
ihre Fortsetzung nach dem Nor-
den hin findet. Dieser nach mo-
dernen Gesichtspunkten entwor-
fene Strassenzug, nur fiir Per-
sonenautomobile beniitzbar, stellt
ein wichtiges Glied in der jlingsten
starken Entwicklung der Hauptver-
kehrsadern in und um New York dar. Bisher hatte die zweistockige
Drehbriicke iiber den Harlem-Fluss den Nord-Siid-Verkehr der
Hauptader, ndmlich des Broadway, sozusagen allein bewiltigen
miissen. Daher ist die Henry Hudson Briicke als willkommene
und schon seit langem benétigte Entlastung der rd. 1600 m &st-
lich gelegenen Broadway-Briicke anzusehen.

Im ersten Ausbau wurde eine Bogenbriicke von 243 m theo-
retischer Spannweite und 36,50 m Pfeil erstellt mit zwei Zu-
fahrtsrampen von 116,50 m bezw. 110,80 m L#nge (Abb. 1). Die
Fahrbahn befindet sich 46,70 m {iber dem mittleren Hochwasser-
spiegel. Die Briicke wurde fiir «<H 20», d. h. die schwerste Briicken-
belastung gebaut. Der eingespannte Stahlbogen besteht aus zwei
Kastenquerschnitten (Abb. 2), die im Abstand von 15,25 m von-
einander angeordnet sind, und die durch starke vertikale und
horizontale Windverbénde gegeneinander verspreizt sind. Auf
diesen Unterbau ist mittels Eisensdulen in L&ngsabsténden von
18,30 m die Fahrbahn von 12,80 m Breite samt einem Fussgénger-
steig von 1,42 m abgestiitzt. Fiir weitere allgemeine Angaben sei
auf die schon in anderen technischen Zeitschriften erschienenen
Veroffentlichungen und die hier beigegebenen Pldne und Photos
hingewiesen.

Dagegen mogen an dieser Stelle noch einige unverdffent-
lichte Einzelheiten, die von Interesse sind, erwdhnt werden, ndm-
lich dass der Bogen bei der Montage frei vorgebaut wurde mit
je zwei Unterstiitzungen auf jeder Seite und je einer Kragab-
fangvorrichtung der Mittelstiicke (Abb. 3). Diese gestatteten,
den beiden Bogenhilften die richtige Hohenlage und damit den

Abb. 4. Henry Hudson Briicke vor dem Aufbau des zweiten Fahrbahngeschosses, gegen Westen gesehen
Im Hintergrund der Hudsonriver

Photo Richard Averill Smith

verlangten Abstand zu erteilen, um das Schlussglied, wie es aus
der Werkstatt kam, einzupassen. Indem der Windverband einen
K-Verband darstellt, waren keine nennenswerten Nebenspan-
nungen darin zu verzeichnen, als der Bogen geschlossen wurde,
und sich das System vom Kragbalken zum Bogen &nderte.

Beim Ueberbau ist bemerkenswert, dass die Quertridger von
rd. 15 m Spannweite der Einfachheit halber keine Ueberhthung
erhielten. Vielmehr wurde dienotwendige Ueberhohung, um spétere
Durchbiegungen der Querbalken wett zu machen, durch verschie-
dene Hohenlage der Léngsbalken bewerkstelligt. Anderseits er-
hielten aber die Querbalken an ihren Enden, beim Anschluss an
die Lidngstrdger bezw. Sdulen, keine vertikalen Flédchen, sondern
von oben aussen nach unten innen geneigte Fldchen, damit
in den Rand-Léngstridgern unter voll aufgebrachter Eigenlast
keine Torsion und in den Siulen keine zusitzlichen Momente
entstehen, ausgenommen fiir Verkehrslasten.

Fiir den schon nach einem halben Jahr notwendig gewordenen
Aufbau des zweiten Stockwerkes wurden die Rahmen ebenfalls
in der Weise ausgefiihrt, dass die Quertrdger schiefe Endfldchen
erhielten, um den S#ulen wihrend der Montage Einspannungs-
momente zu erteilen, die durch Aufbringung der vollen Eigenlast
verschwinden. Somit entstehen nur noch Einspannungsmomente,
die von Verkehrs- und Windlasten und Temperaturdnderungen
herriihren. Dadurch konnten die Sdulenquerschnitte ziemlich ver-
mindert werden, wahrend bei den 1,52 m hohen Quertrédgern der
dadurch notwendig gewordene Mehrquerschnitt verschwindend
klein war.

Abb. 3. Montage der Bogentriger im Freivorbau, Juli 1936 ; Blick gegen Slidosten (Manhattan)
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Um die Lasten und Kosten zu ver-
ringern, wurde fiir den Bogen hochwer-
tiger Stahl, sog. Siliziumstahl, verwendet,
wahrend alle {iibrigen Konstruktions-
glieder aus gewodhnlichem Flusstahl
hergestellt wurden.

Die Henry Hudson Briicke ist aus
drei Griinden erwdhnenswert. Erstens
stellt sie den grossten eingespannten
Bogen dar, zweitens hat das American
Institute of Steel Construction fiir diese
Briicke der Firma Robinson & Steinman
in New York, die sie entworfen und be-
rechnet hatte, die erste Auszeichnung
fiir die beste dsthetische Wirkung aller
in Amerika im Jahre 1936 erbauten
Briicken zugesprochen, und drittens
erfuhr die Briicke nach kaum einem
Jahr schon eine Erweiterung in Form
des zweiten Stockwerkes, das den Ver-
kehr in der Nordrichtung aufzunehmen
hat, wahrend das untere Stockwerk den
Verkehr nur noch in der Siidrichtung
bewéltigen muss.

Abb. 2. Nachtbild der New Yorker City, gegen Brooklyn gesehen

New Yorker Architektur-Eindriicke

Im Anschluss an vorstehende Schilderung der gigantischen
Verkehrsbauten der nordamerikanischen Metropole lassen wir
hier einen kurzen Auszug aus einem Reisebericht unseres Berner
Kollegen Dipl. Ing. A. v. Bonstetten folgen, den er uns samt
prachtvollen Photos zur Verfiigung gestellt hat; die Bilder er-
génzen jene im Aufsatz Ammanns. Eine weitere Erginzung
hinsichtlich der New Yorker Verkehrswege bringt der voran-
gehende Bericht unseres Kollegen Dipl. Ing. Octave Imer, der am
Bau der Henry Hudson- Briicke, nordlich der grossen George
Washington-Briicke (siehe Abb. 1, S. 251) beteiligt war.

Im weitern schreibt A. v. Bonstetten iiber

Das Rockefeller-Center

Etwas nordlich vom Empire-State-Building befindet sich das
Rockefeller-Center. Ein gewaltiger Gebdudekomplex mit verschie-
denen, zueinander gehorenden, aber freistehenden, enormen Wolken-
kratzern. Rockefeller-Center ist eine Stadt fiir sich, das vor-
nehmste, aber auch teuerste Geschédfts- und Bureauquartier der
Welt, wenigstens was Ausgestaltung und modernen Komfort an-
betrifft. Dieser Baukomplex ist in seiner heutigen Ausdehnung
erst ganz kiirzlich fertigerstellt worden. Es ist eine Stiftung von
Rockefeller an die Columbia-Universitdt, die frither an dieser
Stelle war. Ausschliesslich mit Rockefeller-Geld erbaut, wird das
ganze Center nach einer bestimmten Anzahl (90 bis 100) Jahre
in den Besitz der Columbia-Universitdt gelangen, die dann, dank
der riesigen Stiftung, die vielen und gewaltig hohen Mietzinse
als sichere Einnahme empfangen wird. Es sei hier gleich erwéhnt,
dass die neue Columbia-Universitdt, die sich nordwestlich des
Central-Parks befindet, ein grosses, ebenfalls von Rockefeller
gestiftetes «Medical-Center» ganz im Norden Manhattans besitzt.
Die Studien in USA sind iibrigens verhiltnisméssig billig und
auf gewissen Stufen sogar ganz kostenlos, da die Lehranstalten
vielfach aus bedeutenden Stiftungsgeldern leben.

Interessant und fiir uns lehrreich ist die Feststellung, wie trotz
der notwendigen Arbeitsverteilung unter vielen Architekten und
Ingenieuren der Gebdudekomplex des Rockefeller Center dennoch
eine so harmonische Einheit bildet. Viele haben mitgewirkt, aber
ein und derselbe Leitgedanke sticht iiberall hervor. Die vielen
technischen Bureaux haben da in friedlicher Zusammenarbeit
ein einziges, in seinen Dimensionen gewaltiges Projekt in allen
Einzelheiten ausgearbeitet und ein einheitliches Ganzes geschaffen,
das Staunen und Bewunderung erweckt. Die Lehre, die wir hier
mitnehmen koénnen, ist: Nicht gegeneinander, sondern mit-
einander! —

An die bestehenden Monumentalbauten von Rockefeller-Center
sollen sich spéter nach Entfernung bestehender anliegender Quar-
tiere weitere #dhnliche Baukomplexe planmissig in organischer
Gliederung anschliessen. In einem bestehenden Fliigelbau des
Rockefeller-Center befindet sich die «Radio-City-Music-Hally,
das grosste Theater der Welt. Es ist dies ein Gemisch von Kino
und Schaubiihnen, riesenhaft das Innere, neuartig und imposant
die Innenarchitektur. Trotz der enormen Abmessungen des stadion-
artigen, rampenférmig ausgestalteten, mit gewaltigen Galerien

iiberwolbten Saales ist dieses Theater stets iiberfiillt. Die Qualitit
der Darbietungen ist hervorragend, der ganze Eindruck {iiber-
wiltigend. — Mitten zwischen den einzelnen Bautrakten des
Rockefeller-Center befindet sich der sogenannte «Versunkene
Platz» unter freiem Himmel auf dem Niveau der ersten Unter-
geschosse, wo priachtige Verkaufsldden sind, alle unterirdisch zu
einem einzigen System verbunden. Im Sommer dient die Platz-
anlage als offenes Gartenrestaurant und Tea-Room, im Winter
wird sie als Schlittschuhplatz benutzt (Abb.4). Ausser den préch-
tigen unterirdischen Ladenstrassen, in denen die sinnvolle Ver-
kleidung der maéchtigen Pfeiler hinter Glasschaukisten mit
Spiegelhintergrund auffillt, bestaunt man die auf verschiedenen
Niveaux liegenden schonen Dachgérten. Grossartig ist der eben-
falls zum Rockefeller-Center gehorende Radio-City-Bau mit den
vielen modernen Studios der National-Broadcasting-Company,
den Ateliers, Senderdumen und den Ingenieursédlen mit den Zen-
tralapparaturen und Schalteinrichtungen fiir die Ueberpriifung
sowie den vielen Fernsehinstallationen. Dieser ganze hohe Radio-
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Abb. 3. Rockefeller Center an der 5. Av. (von links nach rechts laufend)
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Der Lincoln-Tunnel

Abb. 8. Der Lincoln-Tunnel, vorldufig in Zweibahnbetrieb
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sich dort im Betrieb sehr
erfolgreich erwiesen. Fort-
schritte im Lincoln Tunnel
zeigen sich in breiteren
Fahrbahnen und dement-
sprechend grosserem Durch-
messer der Tunnelrohre,
besserem Fahrbahnbelag, in
der Glasverkleidung der
Betondiele, sowie in vielen Vervollkommnungen im mechanischen
und elektrischen Teil der Ventilationsanlagen. Wesentliche Neue-
rungen sind auch in Bezug auf die Baueinrichtungen festzustellen.

Der Unterwasser-Tunnel besteht aus zwei unabhingigen
Rohren von 9,45 m Durchmesser (Abb. 7) und einem Abstand
von 23 m zwischen den Rohrenmitten. Zwischen den Uferlinien ist
der Tunnel 1400 m lang; die Gesamtldnge zwischen den Portalen
ist beim nérdlichen Tunnel 2260 m und beim siidlichen 2500 m.
In der Flussmitte liegt der hdchste Punkt des Tunnels 23 m und
die Fahrbahn 30 m unter dem mittleren Hochwasserspiegel.
Zwischen den Ufern liegen die Tunnelrdhren vollstdndig im
Flusschlamm. In der Nédhe der Ufer gehen sie in solide Fels-
formationen iiber. Der zwischen den Ufern im Schlamm schwim-
mende Teil der Rohre hat eine dussere Hiille, bestehend aus zu-
sammengebolzten gusseisernen Segmenten, deren Fugen mit Blei
verdichtet sind. An den Uebergangstellen zwischen Schlamm und

Abb. 7. Lincoln-Tunnel, Profil 1 : 200

unter dem Hudson-River

in New York

Abb. 9. Ventilationsgebdude auf der Manhattan-Seite

als Abfuhrkanal fiir die verbrauchte Luft. Die von Ventilations-
schiachten hergefiihrte frische Luft fliesst vom Hauptkanal durch
kurze Querkandle in die zwei auf den beiden Seiten der Fahr-
bahn gelegenen sekunddren Verteilungskanéle und von diesen
durch in der Breite verstellbare Schlitze in den Fahrraum. Die
durch Mischung mit den Motorgasen verbrauchte Luft entweicht
nach oben durch Oeffnungen in der Diele und wird durch den
obern Kanal nach den Ventilationsschidchten abgesogen.

Beim Lincoln Tunnel wurden drei Ventilationsschéchte an-
geordnet mit den dariiberliegenden Geb&uden, die die Ventilations-
maschinerie enthalten. Ein einziger Schacht auf der New Jersey-
Seite ventiliert den Teil des Tunnels vom westlichen Portal bis
zur Mitte des Flusses. Der am Ufer in Manhattan gelegene
Schacht beliiftet von diesem Ufer bis zur Flussmitte, und der
dritte Schacht von diesem Ufer bis zu den Ostlichen Portalen.
In jedem Schacht wird die frische Luft durch die in den Seiten
des Gebdudes eingebauten Klappen eingesogen und mittels Ven-
tilatoren in den untern Luftkanal getrieben; die verbrauchte
Luft wird in dhnlicher Weise durch Ventilatoren aus dem obern
Kanal gesogen und durch Kamine iiber dem Dach des Gebdudes
ins Freie getrieben (Abb. 9).

Wie der Holland Tunnel und verschiedene Eisenbahntunnel
unter dem Hudson, wurde der Lincoln Tunnel unter Verwendung
von Druckluft in Schildbauweise durch das Flussbett vorgetrieben.
Diese Methode ist so vervollkommnet worden, dass es mdoglich
war in 24 Stunden bis zu 14,5 m Tunnel vorzutreiben, d. h. doppelt
so viel wie beim Holland Tunnel. Dabei geniigte beim Vortrieb
wegen des verhéltnisméssig dichten Schlammes ein Luftdruck von
nur einem Drittel des hydostatischen Druckes, und nur zwischen
20 und 25Y/, des verdridngten Schlammes musste in den Tunnel
hereingenommen und durch diesen abgefiihrt werden.

Der Tunnel zwischen den Portalen
kommt mit seinen Ventilationseinrichtun-

Felsen ist die Hiille in der selben Weise, aber aus hochwertigem gen auf etwa 40 Mill. § oder 459/, der Ge- ==----- ==
Gusstahl hergestellt; im Felsen sind die Segmente aus gewalztem ¢ ntkosten des Projektes zu stehen. Die = _JHL _J’L !
Fluss:;tahl gepresst und zusammengeschweisst. Auf der Innenseite  j5phylichen Betriebskosten (Ventilation, Ver- 8 |
ist die Hiille mit Beton verkleidet. kehrskontrolle und Unterhaltung) werden i
Das Innere jeder Rohre ist durch eine Betondiele und die sich auf etwa 1,5 Mill. § stellen. Die siid-
Fahrbahndecke in drei Ridume getrennt. Die Seitenwidnde des liche Tunnelrohre mit einem Teil der Zu-
mittleren oder Fahrraumes sind mit glasierten Tonplatten ver- fahrten ist bereits im Betrieb, und wird i
kleidet und die Diele, wie bereits bemerkt, mit Glasziegeln; die temporir, bis zur Fertigstellung der nord- =t 01 & Jd 3
6,55 m breite Fahrbahn ist mit Hartziegeln belegt (Abb. 8). Der lichen Réhre im Jahre 1940, fiir den Verkehr :
unter der Fahrbahn liegende Raum dient als Hauptkanal fiir die  in beiden Richtungen beniitzt (Abb.8); nach-
Zufiihrung der frischen Luft und der Raum oberhalb der Diele her tritt in jeder Rohre Einbahnverkehr ein.
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Abb. 1. Die zweistockige Henry Hudson Strassenbriicke tiber den Harlem

Ing. ROBINSON &

-Fluss in New York. Ansicht 1: 2500 STEINMAN, New York
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