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I. Die stidtischen Elektricititswerke,

Die Frage der Erbauung stddtischer Elektricitatswerke ist fur die
Stadt Wien nicht erst in den letzten Jahren aufgerollt worden. Sie be-
schiftigte bereits im Jahre 1887 unsere Gemeindevertretung. Das Er-
gebnis war jedoch die Concessionierung dreier Privatunternehmungen
flir die Lieferung von elektrischem Strom.

Im Jahre 1895 beantragte das Stadtbauamt, an der Erdbergerlinde
ein groBes stddtisches Elektricititswerk -zu errichten, welches Strom
fiir verschiédene Zwecke liefern sollte. Der Ausfiihrung dieses Gedankens
wurde aber erst in dem Zeitpunkte nidher getreten, als die Gemeinde
durch die Erbauung stéidtischer Gaswerke die Besorgung der offentlichen
und privaten Beleuchtung an sich zu ziehen begann.

Man verschloss sich nicht der Erkenntnis, dass das Gasunternehmen
heute einer Ergdnzung durch die elektrische Beleuchtung und Kraft-
tibertragung bedarf, und dass die Stadt die Regelung der Absatz-
bedingungen fiir Gas und Elektricitdt in ihrer Hand haben miisse.

Ihre volle Wichtigkeit aber erlangte die Frage durch den Abschluss
des Vertrages mit der Bau- und Betriebsgesellschaft flir stadtische
Strafienbahnen, welcher die Gesellschaft verpflichtet, im Falle der Er-
richtung staddtischer Kraftwerke den zum Bahnbetriebe nothigen elektri-
schen Strom von der Gemeinde um die Selbstkosten zuziiglich eines
20%/,igen Nutzens zu beziehen.

Die Gemeinde schrieb deshalb im Mai 1899 eine Offertverhandlung
aus, wobei den Bewerbern das Stromvertheilungssystem, sowie die
Leistungsfahigkeit der Anlage vorgeschrieben war. Auf Grund dieser
Offertausschreibung langten im August 1899 von nachbezeichneten
Firmen Offerte ein:

1. Union-Baugesellschaft in Wien.

2. Allgemeine oOsterr. Elektricitats-Gesellschaft in Wien.

8. Osterreichische Schuckertwerke in Wien.

4. Osterr. Union-Elektricitits-Gesellschaft in Wien.

5. Elektricitats-Actien-Gesellschaft vorm. Kolben & Co. in Prag.
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In der Gemeinderathssitzung vom 4. Mai 1900 wurde die Erbauung
eines stadtischen Kraftwerkes zur Abgabe von Strom flir den Be-
trieb der stiddtischen Strafienbahnen mit vorldufig fiinf Maschineneinheiten
zu je 3000 PS und 20 Kessel mit je 300 m? Heizfliche, ferner der
Bau eines stidtischen Lichtwerkes mit vorldufig drei Maschineneinheiten
und 12 Dampfkessel gleicher Grofie und Construction wie flir das
Bahnwerk beschlossen und der Bau dieser Werke der k. k. priv. Osterr.
Linderbank und den Osterr. Schuckertwerken in Wien iibertragen.

Die Situation der Werke ist in Fig. 1 dargestellt.

Das Bahnwerk.

Das stidtische Kraftwerk filir Bahnbetrieb soll zur Beschaffung des
zum Betriebe der stiadtischen Straflenbahnen nithigen Stromes dienen
und umfasst:

Die eigentliche Centrale, bestehend aus der Maschinenhalle fiir
acht Dampfdynamomaschinen zu je 2000 K, W, sammt Erreger und
Apparatenanlage, dem Kesselhause fiir 32 Kessel zu je 300 m? Heiz-
fliche sammt Economisern, Wasserreinigern, dem Kohlenschuppen und
den Nebengebduden.

Das fiir den ersten Ausbau des Bahn- und Lichtwerkes benothigte
Kiihlwasserquantum von 1000 Liter per Secunde soll aus zwei Brunnen-
gruppen, die durch Heberrohrleitungen mit dem Donaucanale verbunden
sind, in Reservoircanile gepumpt werden, aus welchen die Condensatoren
direct ansaugen. Die Wasserabfuhr erfolgt durch einen Betoncanal,
welcher in den Donaucanal einmindet.

Die Centrale wird durch eine Schleppbahn an die Schlachthaus-
bahn der priv. Osterr.-ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft angeschlossen.
Die Verbindung dieser Schleppbahn mit der Hochbahn des Kohlen-
schuppens erfolgt durch eine Schiebebtihne und Waggonaufzug, welche
elektrisch betrieben werden.

Die Maschinenhalle (Fig. 2) besitzt eine Lange von 126 und eine
lichte Breite von 26 m. Der Souterrain-Fufiboden liegt nur 1, unter dem
Spiegel des hochsten Hochwassers und wird gegen dasselbe ent-
sprechend versichert.

Fiir die Montage ist ein Krahn mit einer Tragfihigkeit von
40 t vorgesehen. Die Krahnbahn liegt in einer Hohe von 10:20 m {iber
dem Fufiboden der Halle.

Die Maschinenhalle (Fig. 2) selbst besitzt bis zur Hauptgesimsoberkante
eine Héhe von 140 m. Die Aufienmauern des Gebdudes sind in Ziegel-
trohbau, das Dach in Eisen ausgefiihrt, die Eindeckung wird mit Falz-
ziegeln hergestellt.
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Figur 1. Situationsplan der stidtischen Elektricititswerke
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AnschlieBend an die Maschinenhalle befindet sich ein Anbau zur
Unterbringung der Erregerbatterie des Schaltraumes und der Apparaten-
wand. Vor der Apparatenwand liegt in einer Hohe von 34 m die
Bedienungsbiihne,

Das Kesselhaus (Fig. 3) wurde 126 m lang und 30 m breit ausgefiihrt.
Die Hohe bis zu den Dachpfetten betrdgt 8 m, die Hohe der Glas-
oberlichte, und zwar bis zum First derselben gemessen, 16:0 m. Das
Kesselhaus wird von vier Dampfschornsteinen flankiert. Die Schornsteine,
von denen derzeit nur zwei ausgefiihrt werden, erhalten eine Hohe von
65 m und eine obere lichte Weite von 88 m. Sie werden bis zu einer
Héhe von 9 m mit einem Chamottemantel gefiittert.

Der hinter den Kesseln liegende unterkellerte Raum von 4 m Breite
dient zur Aufnahme der Economiser. Unter dem Mittelgange des Kessel-
hauses ist ein 8 m breiter Aschenabfuhrcanal angelegt.

Der Kohlenschuppen hat eine Linge von 120m, eine Breite von
14:20 m und eine Hohe von 10 m vom Fufiboden bis zur Haupt-
gesimsoberkante.

Im Innern des Kohlenschuppen wird auf Eisenstindern eine Hoch-
bahn angelegt, die mit Normal- und Schmalspurgeleise versehen wird:
Diese Hochbahn ist zur Entleerung der Kohlen- und Coakswagen
bestimmt.

Die Dampfmaschinenanlage des ersten Ausbaues besteht aus fiinf
Stlick liegenden dreifach Expansions-Dampfmaschinen mit getheiltem
Niederdruckeylinder.

Diese Maschinen leisten bei 12 Atmosphéren Anfangsspannung und
90 Touren in der Minute mit Einspritzcondensation 3000 bis 3720 effect. S,
Der Hochdruckeylinder wird fiir den Betrieb mit {iberhitztem Dampf
von 3000C. construiert und erhélt Sulzersteuerung.

Die im Kellergeschosse unterzubringenden Condensatoren und Luft-
pumpen sind so hochgelegt, dass sie hochwasserfrei arbeiten.

Zum Betriebe der vorbeschriebenen Dampfmaschinenanlage dienen:

1. 20 Stlick Wasserrohrkessel, System Babcock & Wilcox, von
je 300m* Heizfliche, 819 m2 Rostfliche fiir eine Betricbsspannung von
14 Atmosphiren mit kilinstlicher Wassercirculation, Patent Dubiau, und
in die Kessel eingebaute Uberhitzungsapparate von je 52m2 Heizfliche
sammt Zubehor.

2. 10 Stiick Economiser von 256 m2 Heizfliche, System Green.

3. Eine Wasserreinigungsanlage, bestehend aus zwei Wasser-
reinigungsapparaten und zwei Compound-Forderpumpen fiir eine stiind-
liche Leistung von 80 m3.

4. 4 Stiick Worthington-Compound-Pumpen zum Speisen der
Kessel zu je 50m® pro Stunde.

5. Die vollstindige, zur gesammten Kessel- und Maschinenanlage
gehorige Rohrleitung etc. ete.
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Fiir die elektrische Einrichtung der Centrale werden vorerst
funf Drehstrom-Generatoren fiir eine Leistung von je 2000 bis 2500 K. W.,
96 Polwechsel in der Secunde und rund 5000 Volt Betriebsspannung fiir
verketteten dreiphasigen Wechselstrom aufgestellt.

Die fiir die Erregung der Drehstrom-Generatoren nothige Gleich-
stromenergie wird von drei rotierenden Umformern, die in Parallel-
schaltung mit einer Accumulatorenbatterie arbeiten, mit einer Spannung
von 220 Volt geliefert.

Das Lichtwerk.

Das stidtische Elektricititswerk flir Beleuchtung und Kraftiiber-
tragung soll dem von Jahr zu Jahr zunehmenden Bediirfnisse an elek-
trischem Strom fiir Licht- und Kraftzwecke, soweit dies nicht schon
durch die bestehenden Unternehmungen geschieht, geniligen. Das Werk
ist in gleicher Grofie geplant wie das Bahnwerk. Vorlaufig wird es aber
nur zur Hilfte ausgebaut.

Maschinen-, Kesselhaus und Kohlenschuppen sind gleich bemessen
wie die entsprechenden Gebdude des Bahnwerkes und liegen mit jenen
symmetrisch zum Mittelgeleise der Kohlenschleppbahn.

Das Condensationswasser wird dem Lichtwerke durch dieselben
Brunnen und Heberanlagen zugefiihrt, welche schon beim Bahnwerke
erwiahnt wurden. Das Lichtwerk erhdlt gesonderte Kalt- und Warm-
wassercaniile. Der Kaltwassercanal steht jedoch mit jenem des Bahn-
werkes in Verbindung.

Die Dampfmaschinenanlage besteht bis auf Weiteres aus 3 liegenden
Dampfmaschinen gleicher Construction und Gréfle wie jene des Bahn-
werkes. Diese Maschinen werden durch 12 Babcock & Wilcox-Kessel,
wie vorne beschrieben, mit Dampf versorgt.

Die Kesselanlage wird durch 6 Economiser, eine Wasserreinigungs-
anlage und 3 Speisepumpen vervollstindigt.

Die elektrische Einrichtung der Lichtwerks-Centrale besteht aus
3 Drehstrom-Generatoren, 2 Erregermaschinen und der in der Mitte des
Gebiudes befindlichen Schaltanlage.

An Wohngebéduden gelangen zur Herstellung: 1 Verwaltungsgebiude,
1 Beamtenwohnhaus, 1 Arbeiterwohngebdude, 1 Schuppen, 1 Portier-
héduschen.

Unterstationen.

Zur Verwandlung des hochgespannten Drehstromes in niedrig
gespannten Gleichstrom sind in fiinf Bezirken der Stadt besondere Unter-
stationen in Ausflihrung begriffen. Diese Unterstationen fiihren die
Namen: ,Landstrafie, Mariahilf, Leopoldstadt, Rudolfsheim und Wihring*.

=118 —



In dieser Unterstation kommen Motordynamomaschinen, welche
den von den Centralen kommenden hochgespannten Drehstrom in Gleich-
strom von 500 bis 570 Volt Spannung umwandeln, ferner Einrichtungen
fiir die Erregung dieser Umformer, Accumulatorenbatterien und die zur
Ladung dieser Batterien dienenden Zusatzaggregate zur Aufstellung. Ein
Theil dieser Motordynamos und Accumulatoren dient dem Bahnbetriebe,
der andere flir die Versorgung der Bezirke mit Licht und Kraft.

Kabelnetz.

Die Hochspannungsleitungen, welche die beiden Centralen mit den
Unterstationen zu verbinden haben, werden als dreifach verseilte eisen-
bandarmierte Drehstromkabel fiir 5000 Volt Spannung ausgefiihrt. Die
Kabel werden in eine Sandbettung 0'8—1m tief verlegt und mittels
Gesimsziegel abgedeckt.

Die Verbindung der einzelnen Unterstationen mit den Speisepunkten
des Strafienbahnnetzes einerseits und mit dem Licht- und Kraftnetze
anderseits wird durch eisenbandarmierte Gleichstromkabel bewerkstelligt,
welche in einer Tiefe von 0-8—1-0m in Sand mit oberer Ziegelabdeckung
verlegt werden,.

Bauausfiihrung.

=

Am 5. Juni 1900 wurde mit dem Erdaushube fiir das Betriebs-
gebidude des Bahnwerkes begonnen. Die Arbeiten fiir das Lichtwerk
wurden am 10. December 1900 in Angriff genommen.

Die Unternehmer gewihrleisteten die Inbetriebsetzung des Bahn-
werkes mit Ende 1901, die Inbetriebsetzung des Lichtwerkes mit
1. August 1902,

Die Baukosten des Bahnwerkes sind mit 19,3560.000 K, jene des
Lichtwerkes mit 14,680.000 K veranschlagt, so dass die Kosten des
ersten Ausbaues beider Werke 34,030.000 K betragen werden.

An der Verfassung des Detailprojectes betheiligen sich die Osterr.
Schuckertwerke und die Union-Baugesellschaft im Vereine mit dem
Stadtbauamte.

Die Durchfiihrung des Baues erfolgt unter der Oberleitung des
Stadtbaudirectors Franz Berger, beziehungsweise des Stellvertreters
Baurath J. Buschek, einerseits durch die stadtische Bauleitung, bestehend
aus dem Bauinspector G. Klose und dem Oberingenieur E. Karel,
andererseits durch die Bauleitung der Osterr. Schuckertwerke, vertreten
durch den Oberingenieur Hubert Sauer, beziehungsweise fiir die Bauten
der Centrale durch die Union-Baugesellschaft unter der Leitung des
Baurathes Franz Bdck, flir die Gebdude der Unterstationen durch den
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Stadtbaumeister A. Schumacher. Die Architektur der Geb#ude der
Centrale wie auch der Unterstationen wird nach den Entwiirfen des
stadtischen Architekten F. Scheiringer ausgefiihrt.

Die elektrischen Maschinen und Apparate werden in der Fabrik
der Osterr. Schuckertwerke unter der Leitung des Directors F. Neureiter,
die Dampfmaschinen in den Werkstdtten der Ersten Briinner Maschinen-
fabrik gebaut. Mit der Lieferung der Kabel sind die Wiener Firmen
Felten & Guilleaume und Siemens & Halske betraut. Die Accumulatoren
werden in dem Hirschwanger Werke der Accumulatorenfabriks-Actien-
Gesellschaft erzeugt.
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II. Die Regulierung des Wienflusses.

Der Zustand des Wienflusses hat seit Jahren Anlass zu der For-
derung gegeben, denselben mit Riicksicht auf die sanitdren Verhaltnisse
und auch in Hinsicht auf die Entwickelung des Verkehres und der bau-
lichen Ausgestaltung der Stadt einer Regulierung zu unterziehen. Das
zur Ausflihrung gelangte Project hiefiir riihrt aus dem Jahre 1891 her,
und ist gelegentlich der Vorverhandlungen zur Griindung der Commission
fiir die Verkehrsanlagen in Wien vom Stadtbauamte aufgestellt und vom
Gemeinderathe genehmigt worden. Die Bestrebungen zur Ausarbeitung
eines Regulierungsprojectes reichen jedoch weiter zurlick und schon
anfangs der Achtzigerjahre ist seitens des Stadtbauamtes ein ausfiihr-
licher Entwurf fertiggestellt worden. Wihrend aber die friiheren Projecte
stets zwei- und dreitheilige Profile, und zwar mit oder ohne Verbindung
mit einer Stadtbahn, in Aussicht nahmen, weist der endgiltige Ent-
wurf ein einheitliches Profil auf, das neben seinen sofort erkenn-
baren technischen Vorziigen noch einen finanziell bedeutungsvollen
besitzt; dasselbe ermoglicht es ndmlich, einen Theil der Ausfiihrungen
der Zukunft zu lberlassen, indem man nur die Sohle in der richtigen
Lage und die Ufermauern dergestalt ausfiihren muss, dass sie als Wider-
lager der kiinftigen Einwolbung dienen, wihrend man die letztere selbst
nur nach MafBligabe der vorhandenen Geldmittel und  des Bediirfnisses
herzustellen braucht.

Die Regulierungsarbeiten erstrecken sich auf eine Flusslinge von
17 km, und zwar von der Ausmiindung des Wienflusses in den Donau-
canal bis nach Weidlingau. Sie zerfallen in drei, in ihrer technischen
Function wesentlich verschiedene Herstellungsgruppen. Die erste derselbe
umfasst die Anlage der Hochwasser-Reservoire am Beginne der Regu-
lierungsstrecke in Weidlingau, wihrend die zweite die Ausgestaltung
des Abflussgerinnes selbst betrifft, welch letzteres durch die Arbeiten der
dritten Kategorie, Ausflihrung von Sammelcanilen beiderseits des Wien-
flusses, seine Assanierung und Reinhaltung gesichert erhiilt.
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a) Die Hochwasser-Reservoire in Weidlingau.
(Vgl. den beigegebenen Lageplan Taf. L)

Den Hochwasser-Reservoiren fillt die hochwichtige Aufgabe zu, dic
excessiven Hochwisser vor ihrem weiteren Abgange nach Wien so zu
regulieren, beziehungsweise zu theilen, dass nur eine bestimmte Wasser-
menge, und zwar 400 m3 in der Secunde, ihren raschen Abfluss gegen
die Stadt hin findet, wahrend der Uberschuss die Reservoire fiillt und
so eine entsprechende Zeit zurlickgehalten wird.

Die Reservoir-Anlage, welche eine Grundfliche von 37 ke umfasst,
ist an der Einmiindung des Mauerbaches, des bedeutendsten Zuflusses
des Wienflusses, situiert, da die Hochwasser erst dann auflergewohn-
liche Grofie annehmen, wenn die Hochwiisser beider Thiler zusammen-
wirken. Wenn in einem solchen Falle die Hochstwassermengen vom
Wienflusse mit 480 m?® per Secunde und diejenigen vom Mauerbache mit
130 m8 zusammenflieflen, so sollen — wie oben angefiihrt — gegen Wien
hin blos 400 m?® abflieflen, wahrend 210 m3 seitlich in die Bassins gedringt
werden. Die Cubatur der Reservoire ist nun so bemessen, dass die
Wassermassen, welche nach vollzogener Fillung der 1:6 Millionen m?*
fassenden Bassins wieder in das Flussgerinne eintreten, dort bereits
niedrigere Wasserstinde vorfinden. Die Fiullungszeit der Reservoire
betrdgt liber zwei Stunden; innerhalb eines solchen Zeitraumes aber hat
die Flutwelle, wie langjdhrige Beobachtungen libereinstimmend gezeigt
haben, ihren hochsten Stand bereits verlassen, so dass die Entleerung
der Reservoire ohne hohere Inanspruchnahme des Ablaufgerinnes erfolgt.

Die Reservoir-Anlagen zerfallen in zwei nach den Flussliaufen ge-
trennte Theile, und zwar in die Wienfluss-Anlagen und in die Mauer-
bach-Anlagen.

1. Wienfluss-Anlagen.

Diese Anlagen erstrecken sich von der Reichsstrafienbriicke in
Weidlingau bis zur Haltestelle Hiitteldorf-Bad der Westbahn. Von der
ebenerwihnten Brlicke an wird der Wienfluss zwischen regulierten
Boschungen in seinem alten Niveau eine kurze Strecke hindurch bis zu
einer durch einen entsprechend geformten Betonkdrper versicherten Sohlen-
stufe gefiihrt; hiedurch wird ein Absturz zu einer 2'5m tiefer liegenden
Cunette hergestellt, welch letztere sich 700 m weiter allmdhlig bis zur
Thiergartenmauer zu einem Vorbassin erweitert. Dieses in das Erdreich
eingegrabene, mit einem Rechen versehene Reservoir dient als Ablagerungs-
becken fiir Geschiebe und gréfiere Schwimmgegenstinde.

Den Abschluss dieses Vorbassins gegen die weiteren, flussabwiirts
gelegenen Reservoire bildet eine Betontraverse mit einem in der Achse
des Flussgerinnes gelegenen Vertheilungswerke. Dieses Werk enthalt
eine Eisenconstruction, bestehend aus sechs {ibereinander angeordneten,
horizontalen eisernen Balken (Pontons), welche auf Rollen in verticalen
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Quernischen laufen und durch eine Aufzugsvorrichtung beliebig gestellt
werden koOnnen; ihm féllt die schon oben dargelegte Aufgabe zu, die
ankommenden Hochwisser zu vertheilen, beziehungsweise aufzustauen,
so dass nur die als grofite zuldssig erkldrte Wassermenge nach Wien
abflieBen kann, wihrend der Rest im Vorbassin aufgestaut wird und
schliefilich tiber die vorerwihnte Betontraverse in das néchste Bassin
Uberféllt. Die weiteren, flussabwiirts gelegenen Reservoire bedecken die
gesammte Flache zwischen dem neuen Flussgerinne und der Thier-
gartenmauer, respective der Hofjagdstrale, und enden in dem Engpasse
zwischen der eben genannten Mauer und dem Westbahndamme bei
Hiuitteldorf-Bad. Auch diese Reservoire sind in das Terrain versenkt und
von einander durch Betontraversen getrennt, die so angelegt sind, dass
die gestauten Wasserspiegel in Staffeln von je 2m abfallen, welche
das durchschnittliche Wienflussgefille, das ist circa 5°/,,, bilden. Der
Abfluss erfolgt in der Hohe der Traversenkronen von selbst, wihrend
die darunter gelegenen Wassermengen sich durch, in den Wehrkdrper
ober der Sohle eingelegte, stets offene Réhren nach unten automatisch
entleeren, oder auch durch Schleusen in das regulierte Gerinne ab-
gelassen werden konnen. Die Bassinboden, die aus geneigten, durch-
schnittlich nahezu gleich hoch wie die kiinftige Wienflusssohle liegenden
Flichen bestehen, werden durch gepflasterte Griiben entwissert.

Von dem Vertheilungswerke ab wird der Wienfluss in einem von
den Reservoiren durch eine Betonmauer vollkommen getrennten Gerinne,
dem sogenannten Umlaufgraben, gefiihrt, der sich als 1300 m langer
Durchstich darstellt und, um Flache fiir die Reservoire zu gewinnen,
nahe an die Linzer Poststrafile, beziehungsweise an den Korper der
Westbahn, gelegt ist. Bei Hiitteldorf-Bad, in dem obenerwihnten Eng-
passe, miindet dieses neue Gerinne zugleich mit dem Ablaufe des letzten
Bassins in das alte Wienflussbett wieder ein. (Fig. 4.)

Die Trennungsmauer zwischen Reservoiren und Umlaufgraben ist
6—8 m hoch, hat 2 Kronenstarke, ist bassinseitig vertical und ander-
seits mit 1:2'4 Anzug versehen. Die Einschnittsboschungen der Bassins,
deren Versicherung durch Bepflanzung geschieht, haben eine Neigung
von 1:11/,; Boschungen, die starkeren Stromungen ausgesetzt sind,
erhalten ein 30 em bis 1m starkes Bruchsteinpflaster bis 50 em Uber
Hochwasserlinie.

2. Mauerbach-Anlagen.

Der urspriinglich stark gekriimmte Lauf des Mauerbaches ist durch
einen circa 250 m langen Durchstich ersetzt worden; zur Aufspeicherung
der grofiten Hochwiisser sind an ihm zwei in das Terrain eingelassene
Reservoire mit einem Gesammtfassungsraume von 190.000 m3 angelegt.
Hievon stellt sich das kleinere, mit einem Holzrechen versehene Vor-
bassin als eine Erweiterung des Bachbettes dar und ist als Ablager-
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stitte flir die mitgeflihrten Geschiebe und zum Zuriickhalten grofierer
schwimmender Gegenstinde bestimmt, wihrend das grofie, am linken
Ufer gelegene Reservoir hauptsiachlich zur eigentlichen Wasserauf-
speicherung dient. Beide Reservoire sind mit einander durch ein 80 m
langes Uberfallswehr verbunden, dessen Krone so hoch gelegen ist,
dass erst bei einem bestimmten Wasserstande im Vorbassin, der dem
grofiten zuldssigen Abfuhrsquantum des Mauerbaches entspricht, ein
Uberstiirzen der Wassermengen in das grofie Reservoir stattfindet.
Zur Entleerung desselben ist am flussabwiérts gelegenen Ende eine
Ablassschleuse sammt Rohr flir die Bodenentwisserung angebracht. Die
Regulierung der von der Westbahnbriicke flussabwirts gelegenen Strecke
des Mauerbachgerinnes beschriankt sich auf die Herstellung der Regel-
méfigkeit der Sohle und der Boschungen. Nahe der Ausmiindung des-
selben in den Wienfluss findet ein 2-5 m tiefer Sohlenabsturz in das
neue, vertiefte Wienflussgerinne statt, welcher aus einem Betonkodrper
mit Absturzboden besteht.

* *
*

Der eigentlichen Bauarbeit mussten ziemlich schwierige und aus-
gedehnte Grundeinlosungen vorausgehen; es war eine Flidche wvon
494.304 m2 einzulosen, wovon der griofite Theil, und zwar 288.298 m?2
im Besitze des k. und k. Hofdrars war, welchem die Gemeinde grofies
Entgegenkommen zu danken hat.

Bei der Baudurchfiihrung der Bassins wurde der Bau in zwei
Lose getheilt, von denen das erste das Vorbassin am Wienfluss, den
Umlaufgraben und alle in diese Strecke fallende Objecte (Vertheilungs-
werk, Sohlenabstiirze, Briicken u. dgl.), sowie die gesammten Mauerbach-
Anlagen umfasste. Die Arbeiten waren an die Bauunternehmung Doderer,
Gohl & Co. vergeben, anfangs April 1895 begonnen und innerhalb
zweier Jahre fertiggestellt worden. Da an Erdaushub circa 650.000 m3,
an Verflihrung circa 520.000 m® und an verschiedenen Mauerwerks-
Gattungen circa 54.000 m3 zu leisten waren, ist seitens der Gemeinde
Wien eine ausgedehnte maschinelle Installation eingerichtet worden. Es
gelangten drei grofie Liibecker Trockenbagger mit je 40 P8 zur Auf-
stellung, von denen jeder bei zehnstlindiger Arbeitszeit 1000—1500 m?
zu bewdltigen vermochte; weiters standen fiinf Locomotiven, 135 Lowries
mit je 3 m® Fassungsraum auf 8500 m Rollbahngeleisen in Betrieb. Die
gewonnene Aushubmenge aus dem Wienflusse und den Bassins wurde
in das Gebiet des Thiergartens verfiihrt und dort mit Zustimmung des
k. und k. Hofdrars deponiert. Da sich in dieser Partie des Thiergartens
in einem alten Wienflusslaufe Sand und Schotter vorfindet, so entschloss
sich die Gemeinde Wien, vorerst dieses Material fiir Bauzwecke zu
gewinnen und dann erst die Anschiittung durchzufiihren. Ein Trocken-
bagger besorgte den Aushub des Sandes und Schotters. Der gewonnene
Sand und Schotter wurde auf einer im Wienflussbette errichteten grofien
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maschinellen Anlage sortiert, gewaschen und kam dann zur Verfiihrung.
~Diese Schotter- und Sandwische hatte vier Abtheilungen, deren jede bei
zehnstlindigem Betriebe circa 200 m® zu erzeugen vermochte.

Die anderen Bassins bildeten ein zweites Baulos mit dhnlichen
Erdmassen wie im ersten Lose, aber mehr als doppelter Mauerwerks-
masse, dessen Vergebung gleichfalls an die Bauunternehmung Doderer,
Gohl & Co. erfolgte; mit den Arbeiten an demselben wurde Ende des
Jahres 1897 begonnen und sind dieselben bis Ende 1899 fertiggestellt
worden.

b) Ausgestaltung des Abflussgerinnes von Hutteldorf-Bad bis
zum Donaucanal.

Flussabwirts der Weidlingauer Reservoiranlagen wird das Gerinne
des Wienflusses auf eine Linge von 1'6 km bis zur Franz Karl-Briicke
in Hacking mit beiderseitigen Bischungen offen weiter gefiihrt; von da
ab bis zur Einmiindung des Lainzerbaches in Hietzing ist das Fluss-
bett auf 3 km Linge rechtsseitig durch die Wassermauer der Wienthal-
linie der Wiener Stadtbahn, linksseitig aber durch eine Boschung begrenzt.
In der sich hier anschlieBenden Strecke bis zum Stadtparke, also in
einer Lédnge von 68 km, ist die Herstellung der Ufermauern in der
eingangs erwidhnten Weise erfolgt, welche eine kiinftige Einwdlbung
jederzeit gestattet. In der Endstrecke endlich von 1'2 km Linge bleibt
das Flussbett wieder offen und ist dortselbst auf die Moglichkeit einer
spateren Einwolbung Verzicht geleistet; jedoch ist die Ausfiihrungsweise
eine derartige, dass bei Bedarf kiinftighin eine Eiseniiberdeckung immer-
hin noch hergestellt werden kann.

Fiir die einzuwdélbende Strecke ist als Grundsatz aufgestellt worden,
dass das Einwolbungsprofil imstande sein muss, in der Secunde eine
Wassermenge von 600 m8 abzuflihren. Diese Ziffer ist auf Grund der
Ermittlungen der in den Jahren 1882 und 1886 durchgefiihrten um-
fassenden Expertisen {iber das damalige Project der Wienfluss-Regulierung
festgesetzt worden. Es entspricht diese Menge bei dem 224-2 km? um-
fassenden Niederschlagsgebiete des Wienflusses einem secundlichen
Abfluss von 2-68 m?/km?. Auf Grund der vorgeschriebenen Abfuhrfihigkeit
ergaben sich unter Beriicksichtigung der Sohlengefille die Spannweiten
der Einwoélbungsprofile, wobei als Norm galt, dass die Hochwasserlinie
mindestens 17T m unter dem Scheitel der Gewdlbeleibung zu liegen”
habe. Die Sohle des neuen Gerinnes weist gegentiber dem alten Bette
wesentliche Vertiefungen auf, welche von 50 em bis zu 8 m nach fluss-
abwirts zunehmen. Es muss hier erwihnt werden, dass die Ausflihrung
der Regulierung des Flussbettes nicht in regelrechter Weise vom Donau-
canal nach aufwirts vorgenommen werden konnte, sondern geméif
dem Programme der Wiener Verkehrsanlagen in erster Linie, den Be-
dirfnissen der Stadtbahn entsprechend, die rechtsseitige Widerlagsmauer
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Figur 5. Querprofiltypen der Wienflussregulierung 1:800.
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Figur 6. Ansicht der Elisabethbriicke vor Beginn der Arbeiten,
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von Hietzing bis zum Schikanederstege durchzufithren war; dies hatte
die wesentliche Erschwernis zur Folge, dass der Abfluss der Hichst-
wassermenge bei Belassung der alten hoheren Wienflusssohle ermoglicht
werden musste, was allerdings mit Riicksicht darauf, dass zunichst die
Einwolbung vor Fertigstellung der neuen Sohle ohnehin nicht stattfinden
konnte, sonach grofiere Offnungen freiblieben, etwas von seiner Gefihr-
lichkeit verlor.

Da die Ausfiihrung der Arbeiten von dem Ende der Weidlingauer
Anlagen bis zum Lainzerbache nur geringes Interesse bieten, wird
hier nur auf die Einwdlbungsstrecke (Hietzing—Stadtpark) und auf die
Strecke Stadtpark—Donaucanal néher eingegangen.

1. Von Hietzing bis zum Ende der Einwidlbung beim Stadtparke.
: (Figur 5.)

Schon eingangs ist dargelegt worden, dass in dieser Strecke die
Ausfiihrung der Ufermauern in einer Weise erfolgte, welche eine spitere
Herstellung der eigentlichen Einwdlbung ermoglicht. In der That ist
auch urspriinglich die sofortige Ausfithrung der Einwolbung nur in der
Strecke von der Elisabethbriicke bis zur Schwarzenbergbriicke in Aus-
sicht genommen gewesen. Seither ist aber durch Beschliisse des Ge-
meinderathes bereits wiederholt eine weitere Ausgestaltung der ein-
gewdlbten Strecke eingetreten, so dass nunmehr schon der Wienfluss
von der Leopoldsbriicke ab bis zum Stadtpark, sonach in einer Linge
von rund 1350 m, zusammenhdngend eingewdlbt wurde. 1In  der
oberhalb der Leopoldsbriicke gelegenen Strecke wurden partielle Ein-
wolbungen dort vorgenommen, wo bisher Briicken bestanden oder
Straflen projectiert sind und Briicken nothwendig werden; es entstehen
auf diese Weise Einwdlbungsringe, die durch den Einbau von
weiteren Einwolbungsstrecken seinerzeit geschlossen werden konnen.
Die Einwolbungsringe, welche die bisherigen Briicken ersetzen, werden
in erheblich grifierer Breite ausgefiihrt, als die Briicken besaflen,
so dass die Passage bedeutend verbessert wird; beim Gumpendorfer
Schlachthause wurde eine zusammenhéingende Einwdélbung in einer Linge
von circa 350 m, beim Schiénbrunner Schlosse eine solche von 100 m
Linge durchgefiihrt. Insgesammt sind an Einwdlbungsstrecken und
-Ringen ausgefiihrt 2300 m. Die hiedurch verfiighar werdenden eisernen
Briicken wurden meist im Auflengebiete wieder aufgestellt.

In den Figuren 6 und 7 ist die Stelle bei der friiheren Elisabeth-
briicke vor und wihrend der Einwoélbungsarbeiten dargestellt.

Die Einwdlbungsprofile variieren gemidfi dem nach unten zu ab-
nehmenden Sohlengefille von 4:60%,, bis 1:7°,, in ihrer Spannweite
von 165 bis 210 m.
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Die Widerlagsmauern sind in der Hauptsache aus Beton: nur auf
der rechtsseitigen von ihnen ist jener Theil, der die Trennungsmauer
gegen die Wienthallinie der Stadtbahn bildet, aus Bruchsteinmauerwerk
hergestellt. In den offen bleibenden Theilen der in Rede stehenden
Strecken musste auf dem linken Widerlager eine Stiitzmauer bis zu dem
hochgelegenen Straflengelinde aufgefiihrt werden, die gleichfalls in
Bruchstein hergestellt wurde; in den gleich zur Einwdlbung gelangenden
‘Theilen war dieselbe entbehrlich.

Die Sohle des Flussbettes wurde in Beton ausgemauert, das
Gewolbe aus Portlandcement-Stampfbeton hergestellt ; nur in der
untersten Partie, woselbst nur geringe Constructionshéhen zur Ver-
fligung stehen, musste zu Klinkergewdlben gegriffen werden. Bei der
Elisabeth- und Schwarzenbergbriicke sind zum Zwecke rascher Fertig-
stellung Ziegelgewolbe mit Klinkerleibung ausgeflihrt worden. Die Ge-
wolbestérken nehmen entsprechend den Spannweiten im Scheitel von
065 m bis auf 095 m, am Kidmpfer von 1-10 bis 1:60 m zu; das
Klinkergewolbe hat 060 m Scheitelstirke. Es wurde verlangt, dass die
Lehrgertiste keinerlei Mittelstiitzen erhalten, welcher Forderung auch
seitens der betheiligten Bauunternehmungen nachgekommen wurde.
(Fig. 8.) Am Ende der Einwdlbungsstrecke beim Stadtparke wird ein
architektonisch reich ausgestattetes Portale mit grofien Freitreppen zu
«den nun folgenden Terrassen zur Ausfilhrung gelangen.

2. Vom Stadtpark bis zum Donaucanal.
(Vgl. die beiden beigegebenen Typen b und ¢, Fig. 5.)

In dieser Partie bleibt der Wienfluss offen und wird in einem
sich nach unten zu erweiternden Gerinne gefiihrt, das von Quaimauern
begrenzt wird, welche in Beton, flussseitig mit Bruchstein verkleidet,
ausgefiihrt wurden. Wiéhrend in den friilher geschilderten Strecken die
‘Wienthallinie der Stadtbahn mit der Wienfluss-Regulierung gekuppelt
-dahinfiihrt, zweigt sie nichst dem Einwolbungsende nach rechts zum
Hauptzollamtsbahhnofe ab.

In der Strecke von dem Ende der Einwdélbung bis zur GroB-
markthalle (Ende des Kinderparkes) reichen diese Begrenzungsmauern
mnicht bis zur vollen Hohe des umgebenden Geldndes. Es ist vielmehr
Jederseits neben dem Flussbette eine 5 m breite Terrasse angeordnet,
die vom Stadtpark und vom Kinderpark her durch Treppenanlagen zu-
génglich sind und die erst wieder durch zweite Mauern gegen die Parks
abgegrenzt werden. Waihrend linker Hand bis zur Karolinenbriicke
diese obere Futtermauer architektonisch reicher ausgestattet wird,
schliefflen sich an die {berall sonst nur auf 1 m Hohe aufgefiihrten
Mauern gleich griine Boschungen an, die den Ubergang zu den hdheren
Parktheilen vermitteln. Entlang der Grofimarkthalle war die Anlage einer
‘Terrasse rechtsseitig unthunlich, wahrend dieselbe am linken Ufer bis
zur Stubenbriicke fortgesetzt wird.
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Ansicht der Carolinenbriicke vor Beginn der Arbeiten.

Figur 9.
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In den Figuren 9, 10, 11, 12 sind die Carolinenbriicke und Stubenthor-
briicke vor Beginn und nach Beendigung der Regulierungsarbeiten dargestellt.

Das Gefille der Sohle betrigt vom Ende der Einwdlbung bis zur
Stubenbriicke 1373/, : die Spannweiten der Profile wachsen von 23:24 m
bis auf 26 m. Die Sohle ist auch hier betonirt.

Bei der Stubenbriicke soll ein bewegliches Stauwehr eingebaut
werden, wodurch im Winter die Partie bis zum Einwdélbungsende als
Eislaufplatz nutzbar gemacht werden konnte; natirlich ist fiir einen ent-
sprechenden Umlaufcanal zur Abfuhr des zufliefenden Wassers Vor-
sorge getroffen.

Unterhalb der Stubenbriicke stlirzt die Sohle in flinf Stufen von
je 26 m Lange und circa 50 em Hohe ab, um sodann mit einem Ge-
fille von 8'84%/,, bis zum Donaucanate zu fiihren. Die Spannweiten
nehmen in dieser Strecke von 26 bis 30 m zu. Die Betonierung der
Sohle reicht jedoch nur bis etwas unterhalb der neuen Marxerbriicke
hinab, woran sich eine einfache Erdsohle schliefit.

In der in Rede stehenden Partie ist infolge einer Verschwenkung
des neuen Bettes gegeniliber dem alten eine Verschiebung der Karolinen-
briicke (einer Brilicke nach dem Neville-System) nothig geworden; die
Briicke ist hiebei auch gehoben worden, damit die Terrassen unter ihr
durchgefiihrt werden konnten. Die infolge der Einwdlbung entbehrlich
gewordene Tegetthoffbriicke ist bei der Grofimarkthalle wieder (als
Fussgeherbriicke) aufgestellt worden. Als Ersatz der Stubenbriicke, des
Zollamtssteges und der Radetzkybriicke gelangten neue eiserne Briicken
zur Ausfihrung; im Zuge der verldngerten Marxergasse ist eine neue
Eisenbriicke hergestellt worden. Auch die Donaucanallinie der Stadtbahn
tibersetzt beim Hauptzollamte den Wienfluss mit einer michtigen
schiefen Briicke mit zwei Offnungen. (Fig. 13.)

* *

Die Regulierung der Flussstrecke selbst ist in mehreren Losen
getrennt zur Vergebung gelangt. Als erstes Los ist die Durch-
fliihrung der Herstellung der Sohle und der rechtsufrigen Widerlager-
mauer in der Strecke vom Lainzerbache bis zum Schikanederstege mit
Riicksicht auf die oben erwihnte Programmbestimmung an die Bau-
unternehmung Doderer, Gohl & Co. vergeben worden; ein Theil
der Briickenring-Herstellungen in der bezeichneten Theilstrecke ist der
Unternehmung Schlimp & Skazil {ibertragen worden. Die Arbeiten
sind Mitte August 1895 begonnen worden. Da auch hier gewaltige
Massen zu bewiiltigen waren, indem der Aushub circa 700.000 m3, die
Verfiihrung ebensoviel, das Mauerwerk circa 850.000 m*® betrugen und
tiberdies 530.000 m3 Sand und Schotter von Weidlingau nach Wien
zu befordern waren, ist die Installation auch in dieser Theilstrecke von
der Gemeinde Wien beschafft worden. Es ist zu diesem Zwecke eine
doppelspurige Rollbahn von 90 em Spurweite von Weidlingau bis zum
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Schikanederstege ausgefiihrt worden, fiir deren Betrieb exclusive
Weidlingau 9 Locomotiven und 290 Lowries angeschafft wurden: die
Geleiselidnge betrug 32km. Die Arbeiten sind Ende 1899 fertiggestelit worden.

Die Strecke vom Schikanederstege bis zum Donaucanale ist zu-
gleich mit dem Baulose 21 b der Wiener Stadtbahn an die Bauunter-
nehmung Peregrini, Calderai, Giuseppe Feltrinelli & Co.
vergeben worden, welche Ende Janner 1897 mit den Arbeiten begann.
Da der Transport der Aushubsmaterialien nach Weidlingau, beziehungs-
weise die Zufuhr von Schotter und Sand von dorther, fiir diese Theil-
strecke ausgeschlossen war, mussten hier andere Dispositionen getroffen
werden. Hier stellte deshalb die Gemeinde die Installation nicht bei,
sondern Uberliefl die bezliglichen Einrichtungen ganz dem Ermessen der
Bauunternehmung. Zur Beschaffung des erforderlichen Sandes und
Schotters war der Bauunternehmung seitens der Gemeinde nur die Er-
wirkung der behordlichen Bewilligung zur Baggerung in der Donau
zugesichert; weiters war ihr gestattet, den beim Aushub im Wienflusse
selbst gefundenen, als qualititsméafiig erkannten Sand und Schotter zur
Mauerung zu verwenden. Die Aushubsmaterialien sollten vorldufig auf
Zwischendeponien, fiir welche die Flichen der ehemaligen Parkanlagen
am rechten Wienflussufer von der Elisabeth- bis zur Schwarzenberg-
briicke, des ehemaligen Reservegartens und eines grofien Theiles des
Kindergartens bestimmt wurden, gelagert und seinerzeit auf die Ein-
wolbung, beziehungsweise in die Anschiittungen hinter die Mauern ge-
bracht werden. Die Bauunternehmung errichtete nun selbst eine einge-
leisige Rollbahn von 90 em Spurweite von dem Administrationsgebiude
der Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft bis zur Elisabethbriicke mit
mehreren Abzweigegeleisen, worauf sie den von ihr mit ihrem eigenen
Baggerschiffe zuerst im Donaustrom bei Nussdorf, dann im Donaucanale
gewonnenen Schotter und Sand, der mit einem der Bauunternehmung
gehorigen Schiffspark zur Wienflussmiindung geschafft wurde, an die
verschiedenen Arbeitsstellen verfiihrte. Zur Beschleunigung der Hebung
des Aushubmateriales aus den tiefen Baugruben an der Lothringer-
strafie installierte sie weiters vier Krahne.

Die Arbeiten waren namentlich lings der ebengenannten Strafie
recht gefihrlicher Natur, da die Baugruben fiir das linke Widerlager,
welche mit Riicksicht auf das hochliegende Geldnde bis zu 16 m Tiefe
erreichten, in grofie Nahe an die Hiduser heranreichten; so ist z. B. beim
Hause LothringerstraBe Nr. 13 die 16 m tiefe Baugrube bis auf
3'5 m Entfernung an die Hausflucht herangeriickt, wihrend die Funda-
mente des Gebdudes nur bis zu circa 7 m Tiefe hinabreichten. Infolge
der grofien Vorsicht und des gut ausgetheilten, schachtweisen Vorschreitens
sind jedoch diese Arbeiten ohne Unfall beendet worden. Die Arbeiten in
diesem Baulose sind ohne Zwischenfille im Jahre 1899 beendet worden.

* *
*
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Die Arbeiten waren seit 1895 durch wiederholte Hochwisser ge-
stort, von denen jedoch nur das Ende Juli 1897 abgegangene grofiere
Schidden anrichtete; in der Folge war der Hochwassergang einestheils
mit Riicksicht auf die rasch vorschreitende Sohlenvertiefung, andererseits
im Hinblicke darauf, dass immer mehr die Anlass zu Verklausungen
gebenden Bauholzer aus dem der Vollendung entgegengehenden
Gerinne verschwanden, weniger gefdhrlich, doch richtete das Hoch-
wasser vom Mai 1899 grofien Schaden an der in der Mauerung
begriffenen Sohle an.

¢) Sammelcanile lings des Wienflusses.

Vor der Inangriffnahme der eigentlichen Wienfluss-Regulierungs-
arbeiten wurde die Ausfiihrung der beiderseitigen Parallelcanile be-
gonnen, welche als Sammler flir die Entwasserung der anliegenden
Stadttheile dienen und das neue Flussbett reinhalten werden. Wihrend
im alten Gemeindegebiete derartige Sammelcanile in den beiderseitigen
Choleracanidlen bereits bestanden, mussten dieselben in den Vororten
bis zur neuen Gemeindegrenze erst zur Anlage gebracht werden, da nur
nothdiirftige Anschllisse vorhanden waren; das hiedurch vergrofierte
Niederschlagsgebiet machte jedoch auch die Erweiterung der bestehenden
Canalprofile von Schénbrunn abwdérts bis zur Franzensgasse auf dem
rechten und bis zur Wischergasse auf dem linken Ufer nothwendig.
Von den eben bezeichneten Punkten flussabwirts erweisen sich die
Profile der bestehenden Choleracanile als vollig ausreichend. Diese
Arbeiten sind im Juli 1894 begonnen worden und sind seither, in
einzelne Lose getheilt, zu verschiedenen Zeitpunkten zur Herstellung
gelangt. Bei der Ausfiihrung ist vorwiegend Beton angewendet worden,
die Sohle wurde mit Klinkerziegeln verkleidet. Den groften Theil dieser
Sammelcanalbauten hat der Baumeister Anton Sikora ausgefiihrt.

Wenn auch im Stadtinnern die bestehenden Choleracanile grofiten-
theils benlitzt werden konnten, so sind doch in einzelnen Strecken griofiere
Umlegungen derselben, meist im Zusammenhange mit der Regulierung
der Strafienziige stehend, erforderlich gewesen; so am linken Ufer in
der Magdalenenstrafie von der Canalgasse bis liber die Kostlergasse
hinaus, weiters am rechten Ufer eine ausgedehnte Umlegung entlang
der Grofimarkthalle bis gegen die verldngerte Marxergasse hin. Endlich
wird noch, gleichfalls am rechten Ufer, eine besonders lange Strecke
zwischen dem Naschmarkte und der Salesianergasse umgelegt werden
miissen.

Die Canile liegen mit geringer Ausnahme in den Strafienziigen
lings des Wienflusses und stehen nur in der Strecke Lobkowitzbriicke—
GiirtelstraBe mit dem eigentlichen Mauerwerke des Wienflusses in
Verbindung.



Die Nothauslisse am rechten Ufer weisen eine von den allgemein
iiblichen Uberfillen abweichende Ausgestaltung auf, da sie, der tiefen
Lage der Bahnnivellette halber, unter der sie hindurchfiihren, aus eisernen
Rohren von 1 Durchmesser hergestellt werden mussten, die in die
neue Wienfluss-Sohle frei ausmiinden.

Diese Canalbauten erscheinen hinsichtlich ihrer Construction wohl
nicht von besonderer Bedeutung, allein sie haben dadurch Schwierig-
keiten verursacht, dass sie durch verkehrsreiche Bezirke gefiihrt erscheinen,
in welchen Verkehrsablenkungen nur in beschrinktem Mafle moglich,
Absperrungen des Verkehrs aber ganz ausgeschlossen waren.

Ein bemerkenswertes Object, welches in Verbindung mit diesen
Sammelcanilen steht, ist jedoch zugleich mit den Wienfluss-Regulierungs-
arbeiten daselbst zur Ausfiihrung gelangt, nimlich die grofie Uberfall-
kammer fiir den Ottakringerbachcanal und dessen Entlastungscanal.
Die beiden Candle miinden an der Ecke des Getreidemarktes und der
FriedrichsstraBe in den linken Choleracanal ein, dem sie zur Zeit
niedrigen Wasserstandes ihre Wassermengen auch ferner zufithren werden.
Bei Hochwasser aber sollen sie liber Schwellen in eigene Schotterfinge
abstlirzen und ihre Wassermengen dem Wienflusse zuleiten, wiihrend
der Choleracanal selbst ebenfalls {iber eine ausgedehnte Uberfallsschwelle
hinweg seine Uberschusscubatur in die Wien werfen kann, so dass er
nach unten zu entlastet wird. Die ausgedehnte Uberfallkammer, in der
sich dieser Vorgang abspielt, besitzt eine auch bei Hochwasser begehbare
Gallerie, so dass bei Verlegungen der Canalgerinne, wenn solche wider
Erwarten eintreten sollten, noch immer Abbhilfe geschaffen werden kann.

d) Baukosten und Bauleitung.

Was die Kosten der Wienfluss-Regulierung betrifft, so betheiligen
sich an der Aufbringung derselben der Staat und das Land Nieder-
Osterreich mit der fixen Summe von je 10 Millionen Kronen, der Rest aber
ist von der Gemeinde Wien zu tragen. Die Baukosten werden sich nach
dem gegenwirtigen Stande der zur Ausfithrung genehmigten Arbeiten
auf 47 Millionen Kronen belaufen. Hievon entfallen 84 Millionen Kronen
auf die Bassinanlagen, 358 Millionen Kronen auf die eigentliche Fluss-
regulierung und 2-6 Millionen Kronen auf die Sammelcanale.

Die oberste Leitung des Baues liegt in den Handen des Herrn
Stadtbaudirectors k. k. Oberbaurath Franz Berger; die Bauleitung fiihrt
Herr Baurath Franz Kindermann, wihrend an der Spitze der einzelnen
Sectionen die Herren Bauinspector Alexander Swetz, Oberingenieur
Dpl. Ingenieur Martin Paul, Oberingenieur Dpl. Ingenieur Heinrich Mayer
und Ingenieur Hugo Vietoris stehen; ihnen sind aus dem Stande des
Stadtbauamtes die Herren Ingenieure Glaas und Baumeister sowie
mehrere provisorisch angestellte Ingenieure beigegeben.
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[II. Die Haupt-Sammelcanile beiderseits des
Donaucanales in Wien,

Das Stadtgebiet Wiens wird durch ein ausgedehntes unterirdisches
Canalnetz entwissert, das im grofien und ganzen ein vollstindiges
Schwemmsystem mit gemeinsamer Abfuhr der Regen- und Brauchwiisser
darstellt. Dessen Entwicklung im Verlaufe von vielen Jahrzehnten
erfolgte jedoch wegen der verschiedenen, friiher in Bezug auf Verwaltung
vollstindig getrennten Gemeinwesen nicht nach einheitlichen Grund-
sidtzen, welcher Umstand mancherlei Unzukdmmlichkeiten hinsichtlich
der Leistungsfihigkeit und zweckmaéfiigen Wirkungsweise der Caniile
verursachte.

Die nattirliche Form des Geldndes bedingte die Anlage der Ent-
wisserungscandle ausnahmslos in der Richtung gegen den Donaucanal,
einem Flussarm der Donau, der bei einer Gesammtlange von 16 km
das gegenwiirtig bereits verbaute Stadtgebiet in einer Linge von 11 km
durchzieht.

Als solche Haupt-Entwiisserungscanile wurden schon friihzeitig
die zahlreichen, zur Trockenzeit meist wenig Wasser fiihrenden Biche
beniitzt, die das Stadtgebiet am rechten Donaucanal-Ufer in zum Theile
scharf ausgepragten Thalformen durchfliefen. Um diese Bachgerinne
auch zur Abfuhr der Unrathswasser geeignet zu machen, wurden sie
nach Mafigabe der fortschreitenden Verbauung im Verlauf der Jahre
in ziemlich langen Strecken eingewslbt. In jenen Bezirken, wie Innere
Stadt, Leopoldstadt, Favoriten und Simmering, wo derartige natiirliche
Wasserlaufe mangeln, wurden eigene Sammelcanile gebaut, welche gleich
den Bachcanilen auf mdglichst kurzem Wege an verschiedenen Punkten
innerhalb des verbauten Gebietes die Abwisser der Stadt unmittelbar
dem Donaucanale zuflihrten.

Durch die Einleitung der fliissigen Unrathsstoffe fast des gesammten
Stadtgebietes in den Donaucanal wurde letzterer zur Zeit niederer Wasser-
stande bis liber die in gesundheitlicher Beziehung zulissige Grenze ver-
unreinigt, und andererseits verursachten Hochwiisser des Donaucanales
in den Canilen der tiefgelegenen Stadtbezirke Riickstauungen, welche
nicht nur den Abfluss der Canalwisser lingere Zeit behinderten, sondern
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auch bedeutende, mehrmals im Jahre wiederkehrende Grundwasser-
schwankungen zur Folge hatten, deren schidliche Wirkungen auf die
Gesundheitsverhéltnisse der Bewohner unwiderleglich nachgewiesen sind.

Die Behebung dieser bis zum Grade der Unhaltbarkeit gediehenen
Ubelstande durch Erbauung von Sammelcanilen an beiden Donaucanal-
Ufern beschiftigte die WienerGemelndeverwaltung seit mehr als zwanzig
Jahren, ailein die Bemiihungen scheiterten immer an finanziellen und
zum Theile auch an technischen Hindernissen. Erst durch die Ver-
einigung der Vororte mit der Gemeinde Wien zu einem Verwaltungs-
korper und durch die Inangrifinahme der Wiener Verkehrsanlagen,
welche neben dem Bau der Stadtbahn und der Wienfluss-Regulierung
auch die Umwandlung des Donaucanales in einen canalisierten Flusslauf
mit festgelegten Wasserspiegelhdhen zum Zwecke haben, wurden die
nothwendigen Grundlagen fiir den Bau der Sammelcanéle geschaffen.

Infolge des innigen Zusammenhanges der ungehinderten Wirkungs-
weise der Sammelcanile mit der geplanten Regulierung des Donaucanales,
sowie des Umstandes, dass bei der Projectverfassung und Bauausflihrung
derselben vielfach die Anlage der Stadtbahn und die Wienfluss-Regu-
lierung beriicksichtigt werden mussten, wurde die Herstellung der Sammel-
canile in das Programm der Wiener Verkehrsanlagen einbezogen. Die
Projectierung und Baudurchfiihrung derselben erfolgte jedoch durch die
Gemeinde Wien in Vollmachtsnamen der Commission flir Verkehrs-
anlagen.

Durch die Erbauung der Haupt-Sammelcanile sollen einerseits die
tiefgelegenen Stadtcanile gegen den Riickstau hoherer Wasserstinde
aus dem Donaucanale geschiitzt und andererseits soll die Verunreinigung
des letzteren innerhalb des verbauten Stadtgebietes hintangehalten werden
Die gesammten Abwisser des zu beiden Seiten des Donaucanales
liegenden Stadtgebietes werden zundchst bis zur Staatsbahnbriicke und
nach Vollendung dieser Strecke der Haupt-Sammelcanéle bis zum Donau-
strome geflihrt werden (Siehe Fig. 14).

a) Der Sammelcanal am linken Donaucanal-Ufer.

Von den beiden Sammelcanidlen wurde zuerst jener am linken
Donaucanal-Ufer (Fig. 14, 4B) in den Jahren 1893/94 zur Ausfiihrung
gebracht. Derselbe hat die Abwisser aus den Canilen der Leopoldstadt
und eines Theiles der Donaustadt aufzunehmen und flihrt im Anschlusse
an den Brigittenauer Sammler von der Scholzgasse an, lings des Donau-
canales bis zur Staatsbahnbriicke. An diesen Hauptsammler, der durch-
wegs ein Gefalle von 0°4°%, und bis zur provisorischen Ausmiindung
bei der Staatsbahnbriicke eine Ldnge von 6950 m besitzt, ist ein Nieder-
schlagsgebiet von 1242 ha mit einer angenommenen Bevilkerung von
416.000 Einwohnern angeschlossen.

—212—



awolsneuo( wnz siq siojuwesidney sap Sunzesuog ouanaafosd gy

"9gaLIeg Wl YOI YOOU JIgE JPPUI[0A

‘ue poeg Suwp Jepwwesidney 103yl JrH

Crua[pesnziay yoou ‘w 9gg Suep sopwwesidney Jo3yoas gy
-19ipeisuadi[lof JIp UR JO[WWESUIG2N . Pun (Jir

"aqauIRg Wi pun JPpusijoA ‘w E9¢ Suv| uswwesnz spur-1agIEdssiop pun
‘aqaryeg wi pun japud[[oA ‘w ¢H] Suvp Jopwwesydney oot g () foqaiag wi

pun jJopuajoa ‘w0CE9

‘000°00T : T so[eue)-neuo( Sap sjlasiaplaq o_wznu#uEEmma:nI dap uonenyis ‘i

NvYynNoao

S

N ﬂ

Sue| soquwwesidnef] oNul g

andg

—213.—






Bei Berechnung der in den Canalprofilen abzufiihrenden Wasser-
mengen wurde als Grundlage angenommen, dass von der Brauchwasser-
menge von 905 I pro Kopf und Tag die Hilfte in 10 Stunden und von
einem Niederschlage von 19'7 mum Hohe pro Stunde ein Drittel gleich-
zeitig in den Hauptsammler gelangt. Diese Annahme ergibt einen grofiten
Zufluss von 19 ! pro Secunde und Hektar, woraus sich flir die unterste
Canalstrecke die grofite Brauchwassermenge mit 0-55 m® und die grofite
zuflieflende Regenmenge mit 22:7 m?® per Secunde berechnet,

Von letzterer Wassermenge gelangen in der untersten Strecke des
Haupt-Sammelcanales nur 500 m?® oder 4 sl/ha zum Abflusse, der librige
Theil wird durch fiinf entsprechend vertheilte Nothauslidsse unmittelbar
dem Donaucanale zugefiihrt. Die Wirksamkeit der Nothauslidsse darf
nach Vorschrift des obersten Sanitdtsrathes erst dann eintreten, wenn
das Brauchwasser vierfach verdlinnt ist; andererseits liegt die Oberkante
der Uberfallschwellen in den Nothauslissen {iberall hoher als der in
Zukunft normal eintretende hochste Wasserstand im Donaucanale
(d. i. 80 em tlber dem ortlichen Null), wodurch der Eintritt der Donau-
canalwisser in den Sammelcanal verhindert wird.

Der linksseitige Haupt-Sammelcanal besitzt an seinem Beginne ein
Profil mit halbkreisformiger Sohle und ebensolchem Gewdolbe von 150 m
Lichtweite und 2:00, beziehungsweise 1:90 i Lichthohe, nach abwarts
vergrofiern sich die Profile stufenartig auf 2'20/1'90 und 2'45/1'90. Die
beiden letzteren Profile haben eine segmentformige Sohle mit 30 em
Pfeilhéhe und darliber ein kreisformiges Gewodlbe mit der Lichtweite
als Durchmesser. Die Sohle und Seitenwinde sdmmitlicher Profile sind
bis zu einer Hohe von 80 em mit Klinkerziegeln verkleidet. Das tibrige
Mauerwerk wurde bei den Profilen mit halbkreisformiger Sohle ganz
aus Beton, bei den Profilen mit segmentférmiger Sohle nur bis zur Hohe
der Klinkerverkleidung aus Beton und dariiber aus gewdhnlichen Ziegeln
zur Ausfiihrung gebracht.

Zu bemerken ist noch, dass die Fundamentsohle des Canalmauer-
werkes durchschnittlich 085 s unter dem o&rtlichen Nullwasser des
Donaucanales liegt, welcher Umstand bei der Bauausfiihrung hinsichtlich
der Wasserhaltung von Wichtigkeit war und die Bauzeit selbst auf die
Zeit niederer Wasserstinde im Donaucanale, d. i. September bis Mirz,
beschrinkte.

Frither war eine Verldngerung des linksseitigen Haupt-Sammel-
canales bis zum Donaustrome in Aussicht genommen, nunmehr wird
aber beabsichtigt, die Brauchwdsser bei der gegenwartigen Ausmundung
nichst der Staatsbahnbriicke mittels Diikers unter dem Donaucanale
dem rechtsseitigen Haupt-Sammelcanale und mit diesem vereinigt, dem
Donaustrome zuzufiihren. Der linksseitige Haupt-Sammelcanal ist seit
August 1894 vollendet und im Betriebe. Die aufgelaufenen Baukosten
betragen 1,560.000 K,
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b) Der Sammelcanal am rechten Donaucanalufer.

Der rechtsseitige Haupt-Sammelcanal (Fig. 14, ¢ D E F G M N)
ist eine bedeutend umfangreichere Anlage, bei deren Projectierung viele
schwierige Fragen technischer und finanzieller Natur zu lésen waren.
Dieser Hauptsammler beginnt am Hauptplatze in Nussdorf, flihrt durch
die Heiligenstddterstrafie bis zur Rampengasse und wendet sich dann
in die letztere. Nach Unterfahrung der Franz Josefbahn filihrt die Trace
langs des Donaucanales an der Heiligenstiddter-, Spittelauer- und
Rossauerlande (iber den Franz Josefs-Quai bis zur Abzweigung der
Dominikanerbastei, in dieser weiter bis zur Wollzeile und nach der
Kreuzung der Ringstrafie bis zum Wienflusse. Letzterer wird unmittelbar
unterhalb der Stubenthorbriicke im stetigen Gefélle unterfahren, worauf
der Canal den ehemaligen Eislaufplatz kreuzt, unter dem Bahnhof
Hauptzollamt in die Marxergasse einbiegt und in dieser bis zum
Donaucanale gefithrt wird, lings welchem der Sammelcanal sodann bis
zur Staatsbahnbrlicke und weiter bis zum Donaustrom projectiert ist.

Da der Haupt-Sammelcanal behufs Erzielung gtinstiger Gefills-
verhéltnisse und einer entsprechenden Unterfahrung des Wienflusses
sowohl in der Heiligenstadterstraflie als auch zwischen der Postgasse
und der Sofienbriicke in grofierer Entfernung vom Donaucanal an-
geordnet wurde, musste flr die Entwésserung der dazwischen liegenden
Flichen durch die Anlage von Nebensammlern in der Muthgasse,
XIX. Bezirk, und an der Weifigarberlinde Vorsorge getroffen werden
(Fig. 14, HD und J F).

Der rechtsseitige Haupt-Sammelcanal hat ein Niederschlagsgebiet
von 14.060 ka zu entwissern, aus welchem die innerhalb der verbauten
Stadttheile bereits eingewdlbten Bédche: Schreiberbach, Nesselbach,
Krottenbach mit dem Arbesbach, Wolfsgraben, Alsbach mit dem
Wiihringerbach, ferner die Sammelcandle: Ringstrafiencanal, linker und
rechter Wienflusssammler, ersterer mit dem Halterbach, Rosenbach,
Ameisbach und Ottakringerbach, letzterer mit dem Marien- und Lainzer-
bache, weiters der Favoriten- und Simmeringer-Sammler dem Haupt-
Sammelcanale die Niederschlags- und Brauchwisser zufiihren.

Fiir dieses Entwiisserungsgebiet wurde die zuklinftige Bevolkerung
mit 4 Millionen Einwohnern und hiebei eine Untertheilung in Zonen
mit verschiedener Verbauungsdichte in der Weise angenommen, dass
das an den #duflersten Grenzen gelegene Gebiet (die heutigen Waldungen)
auch in Zukunft unverbaut bleibt, dann folgt eine Zone mit villenartiger
(offener) Verbauung mit 75 Einwohnern per ka, ferner eine weitldufig
(geschlossen) verbaute Zone mit 300 Einwohnern per ha, dann eine
enge stadtische Verbauung mit 400 Einwohnern und endlich der am
dichtesten verbaute Stadtkern mit 520 Einwohnern per Aa.
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Unter denselben grundlegenden Annahmen in Bezug auf abzu-
flihrende Brauch- und Niederschlagswisser wie flir den linksseitigen
Haupt-Sammelcanal ergibt sich flir die untersten Strecken des rechts-
seitigen Haupt-Sammelcanales, und zwar bei der Staatsbahnbrlicke eine
zum Abfluss gelangende Brauchwassermenge von 4300 Secundenliter und
bei der Ausmiindung in den Donaustrom eine solche von 5000 Secundenliter.
Die abzufiihrende Niederschlags-Wassermenge wiirde, wenn keine Noth-
ausldsse angebracht wiirden, 2473 m® per Secunde betragen, das wire
ungefdhr soviel, als heute der Donaucanal bei einem Wasserstande von
+0-78 m abfiihrt. Hieraus erhellt schon die unbedingte Nothwendigkeit
der Anlage von Nothausldssen, deren im Projecte 15 vorgesehen und
wovon 14 bereits ausgefiihrt sind. Thatsédchlich werden in der untersten

Fig, 15. Canalprofil in der tunnelierten Strecke unter der Dominikanerbastei.

Strecke bei der provisorischen Ausmiindung nur 26:60 m3, das sind
2:2 sl/ha durch den Haupt-Sammelcanal abzufiihren sein, da die tibrige
Wassermenge von 220°7 m?® unmittelbar durch die Nothausldsse in den
Donaucanal abfliefit.

Beziiglich des Beginnes der Wirksamkeit der Nothausldsse und der
Hohe der Uberfallsschwellen tiber dem kiinftig hdchsten Donaucanal-
Wasserspiegel waren dieselben Bestimmungen wie fiir den linksseitigen
Haupt-Sammelcanal mafigebend.

Das Gefille des rechten Haupt-Sammelcanales betrdagt in der Canal-
strecke vom Nussdorfer Hauptplatze bis zum Schottenring 0'8%/;,, von
hier bis zur Sofienbriicke 0:6%,, und weiter abwirts 0°49/,,. Hieraus
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ergeben sich flir den Abfluss der einfachen Brauchwiisser rechnungsmaéfig
Geschwindigkeiten von 0:80—1-10 m, nur in der obersten 1700 m langen
Strecke sinkt diese Geschwindigkeit wegen der kleinen abzufiihrenden
Wassermenge auf 0:50 m herab,

Die Gesammtlinge des rechten Hauptsammlers einschliefilich
der provisorischen Ausmiindung bei der Staatsbahnbriicke betragt
11.358 m, die spiter herzustellende Verldngerung bis zum Donaustrom
hat eine Lange von 5300 m. Die beiden Nebensammler in der Muth-

Figur 16. Durchbruch der alten Stadtmauern.

gasse und an der Weiligidrberlinde haben zusammen eine Linge von
5628 m. Filr die Ausfiihrung der Durchflussprofile wurden 10 Typen
aufgestellt. Das Kkleinste Profil in der obersten Strecke ist eiférmig,
1:10 m breit, 1':65 m hoch, aus Beton mit Steinzeugsohlenstiicken und
dartiber Klinkerverkleidung der Winde. Von der Krottenbach-Einmiindung
bis zum Alsbache ist die Sohle halbkreisférmig, von da abwirts mulden-
formig. Am Franz Josefs-Quai und auf der Dominikanerbastei betrdgt
die Breite des Profils 2-90 m, die Hohe 225 m. In der Strecke Post-
gasse—Dominikanerbastei—Wienfluss wurde mit Riicksicht auf die be-
deutende Tiefenlage des Canales und wegen der Kreuzung ven wichtigen
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Verkehrsstraien die Canalherstellung mittels Minierung zur Durchfiihrung
gebracht; Fig. 15 zeigt das daselbst hergestellte Profil, Fig. 16 den
Durchbruch der Stadtmauern daselbst.

Die Unterfahrung des Wienflusses durch den Sammelcanal ist mit
einem gedriickten Doppelprofile aus zwei Offnungen von je 2'90 m
Breite und 1:70 m Hohe aus Portlandcement-Stampfbeton hergestellt,
der namentlich in den Widerlagern sehr stark dimensioniert ist. Das
Gewdolbe ist nach System Monier ausgefiihrt, die Eisenstibe desselben
sind in die Widerlager und das Fundament verankert, um den Auftrieb
(Druck auf die innere Gewdolbeleibung) aufnehmen zu kénnen, der infolge
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Figur 19. Querprofil des Hauptsammlers unterhalb der Sophienbriicke.

der mangelnden Uberschiittung dann entsteht, wenn das Profil bei
stirkstem Zuflusse unter Druck gesetzt wird. Uber dem Moniergewdlbe -
ist eine sehr feste und dichte Quaderabdeckung hergestellt, welche un-
mittelbar die Sohle des Wienflusses bildet. Nach der Wienflusskreuzung
wird das Doppelprofil mittels einer trichterformigen Ausgestaltung wieder
zu einem Profil von 4-20 m Breite und 2'90 m Hohe vereinigt, welches
durch die Marxergasse bis zur Uberfallkammer bei der Sofienbriicke
reicht. Eine Darstellung der Bauausfiihrung dieser Uberfallkammer



ist in Fig. 17 gegeben, aus welcher die Vereinigung des aus der
Marxergasse kommenden Hauptsammlers mit dem Weifigirber Neben-
sammler ersichtlich ist. Von der Uberfallkammer Sofienbriicke nach
abwiarts bis zur Einmiindung des Favoriten-Sammelcanales gelangt das
in Fig. 18 und 19 dargestellte Profil zur Herstellung und weiter abwiirts
bis zur provisorischen Ausmiindung bei der Staatsbahnbriicke ist gleich-
falls ein Cunetteprofil ausgefiihrt, das eine lichte Breite von 8:30 m,
eine lichte Hohe von 460 m, mit einer flir den Abfluss der Brauch-
wisser dienenden 5'0 m breiten, 1-00 m tiefen Cunette besitzt.

Bei Ausfihrung der Profile des rechtsseitigen Haupt-Sammelcanales
wurde die Verwendung von Beton in ausgedehntem Mafle vorgesehen;
das Gewolbe der grofieren Profile ist in der Regel aus Ziegelmauerwerk
hergestellt, die Profile sind mit einer Klinkerverkleidung der Sohle und
Winde und mit Eckstlicken aus Granit ausgestattet.

Mit den Bauarbeiten flir den rechtsseitigen Haupt-Sammelcanal
wurde im April 1895 begonnen, und sind gegenwiirtig bereits die Strecke
vom Nussdorfer Hauptplatze bis zur Sofienbriicke in einer Linge von
8045 m, sowie die beiden Nebensammler in der Muthgasse und an der
Weifigarberlinde in einer Gesammtlange von 3628 m vollstindig fertig-
gestellt und in Betrieb gesetzt, zu welchem Zwecke derzeit eine pro-
visorische Ausmiindung unterhalb der Sofienbriicke in Wirksamkeit steht.
Von der Staatsbahnbriicke aufwiirts ist der Canal in einer Linge von
2857 m gleichfalls vollendet und sind noch 956 m Sammler herzustellen,
die anfangs Mai 1902 ausgefiihrt sein werden. Hiemit wird der Bau der Haupt-
Sammelcanile, soweit derselbe derzeit vorgesehen ist, abgeschlossen sein.

Bei der Anlage der Haupt-Sammelcandle musste mit Riicksicht auf
das geringe zur Verfligung stehende Gefille, um Ablagerungen mdoglichst
hintanzuhalten, auf eine reichliche Durchspililung Bedacht genommen
werden. Zu diesem Zwecke wird das Stauwasser des Donaucanales
unmittelbar oberhalb der geplanten Wehranlagen durch Splileinldasse in
die Sammelcanale eingeleitet und kann dadurch ein beliebig lang an-
dauernder Spiilstrom bis nahezu gleich der vierfachen Brauchwasser-
menge erzeugt werden.

Solche Spiileinlidsse aus dem Donaucanale, welche durch von der
Strafle aus bewegliche eiserne Schiitzen gedffnet und geschlossen werden
konnen, wurden beim linksseitigen Sammelcanal drei, und zwar bei der
Scholzgasse, Franzensbriicke und Kaiser Josefbriicke ausgefiihrt. Der
rechtsseitige Sammelcanal besitzt an dem Donaucanal ebenfalls drei
Spiileinldsse, und zwar beim Schottenring, bei der Sofienbriicke und bei
der Einmiindung des Favoritener Sammelcanales. Der Spiilcanal der Anlage
am Schottenring unterfihrt daselbst die Donaucanallinie der Wiener Stadt-
bahn mittels eines Diikers, der aus drei in Beton gelegten Gusseisen-
rohren von je 1'0 m Durchmesser besteht. Aufierdem ist néchst der



Stubenbriicke eine Spiilanlage hergestellt, durch welche sowohl das Wasser
des Wiener-Neustidter-Canales als auch das Wasser des Wienflusses
zur Spiilung des rechten Hauptsammlers und des rechten Wienfluss-
Sammelcanales verwendet werden kann. (Fig. 20.)

Die Strecke des rechtsseitigen Haupt-Sammelcanales vom Schottenring
aufwiirts kann wegen ihrer Hohenlage vom Donaucanal aus nicht gespiiit
werden. Das Spililwasser fiir diese Canalstrecke soll aus Spiilbecken
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Figur 20. Ansicht der Canalschleuse bei der Spiilanlage Stubenbriicke.

entnommen werden, deren Herstellung gemeinsam mit Schotterfingen
an dem oberen Ende der verschiedenen Bacheinwdlbungen geplant ist.
Eine derartige Anlage am Alsbache im Neuwaldegger Parke mit einem
Fassungsraum von 3400 m? Spllwasser wurde bereits im Jahre 1899
hergestellt und ist eine weitere Anlage am Steinbergerbache filir 1800 m3
Splilwasser in der Bauausfiihrung begriffen.
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Die Baukosten des rechten Hauptsammelcanales von Nussdorf bis
zur Staatsbahnbriicke belaufen sich auf 10,330.000 Kronen; fiir die Her-
stellung der Fortsetzung bis zum Strome sind weitere 8,014.000 Kronen
veranschlagt. '

Die Projectierung und Bauleitung oblag, unter der Oberleitung des
Stadtbaudirectors Franz Berger, dem Baurathe Josef Kohl und den
ihm zugetheilten Oberingenieuren Ed. Bodenseher, R. Nemetschke
und Ingenieur Joh. Hermanek. In die Bauausflihrung theilen sich
die Union-Baugesellschaft, H. Rella & Co., Pittel & Brausewetter,
Hruza & Rosenberg, J. Chailly und Ed. Ast,
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IV. Die Wiener Stadtbahn.

(Siehe den Linienplan Tafel II.)

Allgemeines tiber die Vorgeschichte der Wiener Stadtbahn.

Das Bediirfnis nach einer der Massenbeforderung dienenden Stadt-
bahn hat sich in Wien, angesichts der fortgesetzten rapiden Steigerung
des oOffentlichen Verkehrs, welchem die vorhandenen Transportgelegen-
heiten nicht mehr zu geniigen vermogen, schon seit einer lingeren Reihe
von Jahren immer fiihlbarer gemacht.

Es kann nicht Aufgabe dieser Skizze sein, die vielseitigen Vor-
schldge und Projecte, welche zum Zwecke der Schaffung eines den
Anforderungen des modernen grofistddtischen Lebens entsprechenden
Bahnnetzes im Laufe der letzten drei Decennien von verschiedenen
Seiten ausgegangen sind, in Erorterung zu ziehen; es genilige daher,
wenn darauf hingewiesen wird, dass alle diese Elaborate entweder nach
einer oder der anderen Richtung hin wichtige Interessen aufier Acht
lieBen, oder aber die gleichzeitige, wo nicht vorgingige Durchfiihrung
anderweitiger, mit eingreifenden Regulierungen verbundener 6ffentlicher
Bauanlagen zur Voraussetzung hatten.

Insbesondere waren es die Auflassung der bestandenen Linienwiille
sowie die Correction des Wienflusses, welche Actionen als mit der
Feststellung eines im Weichbilde der Stadt anzulegenden Systems von
Bahnlinien im engsten Zusammenhange stehend erkannt wurden, und
erst nach der erfolgten Vereinigung der Vororte mit Wien konnte ernstlich
an die Verwirklichung einer Anlage gedacht werden, welche, obwohl
lingst im Wunsche aller Kreise gelegen, bis dahin auf nicht zu be-
wiiltigende Hindernisse, sowohl technischer als finanzieller Natur ~
gestofien war.

Die von Seiner Majestit dem Kaiser in der Thronrede vom
12, April 1891 gesprochenen bedeutungsvollen Worte, womit Allerhdchst
Derselbe der Befriedigung liber die vollzogene Neugestaitung des Wiener
Stadtgebietes Ausdruck gab und die Frage der Stadtbahn als einen
Gegenstand der besonderen Fiirsorge der Regierung bezeichnete, fanden
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denn auch den lebhaftesten Widerhall in der gesammten Wiener Be-
volkerung und riefen allseitig Gefiihle aufrichtigsten Dankes fiir die der
Reichshaupt- und Residenzstadt entgegengebrachte Huld und Gnade wach.

Von diesem Zeitpunkte ab datiert das zielbewusste Zusammen-
wirken aller an der Forderung des geplanten grofien Werkes interessierten
Factoren; erst jetzt, wo dem von Allerhdchster Stelle ausgegangenen
Impulse zufolge, die k. k. Regierung selbst die fiihrende Rolle tbernahm
und durch das Entgegenkommen der Reichsvertretung die hervorragende
Betheiligung des Staatsschatzes an der Tragung der Kosten gesichert
erschien, war die Gewiihr fiir die Realisierung eines mit weitem Ausblicke
auf die Zukunft entworfenen Programmes gegeben.

Das am 18. Juli 1892 sanctionierte Gesetz, mit welchem angeordnet
wurde, dass die Wienfluss-Regulierung, die Umwandlung des Donau-
canales in einen Handelshafen und die Wiener Stadtbahn gleichzeitig
in Angriff zu nehmen und durch den Staat, das Land Niederdsterreich
und die Gemeinde Wien gemeinschaftlich auszufiihren seien, schuf die
Grundlage fiir die Inangriffnahme einer Reihe von offentlichen Utilitiits-
bauten, welche im groften Style angelegt, darnach geartet sind, in ihrer
dereinstigen Vollendung dem Stadtbilde ein durchaus verdndertes Gepriige
zu verleihen und insbesondere im Communicationswesen eine voll-
stindige Umwiilzung anzubahnen.

Der Zusammenhang aller dieser Arbeiten und die verschiedenen
Interessen, welche hiebei in Frage kommen, liefen es der mafigebenden
Stelle als zweckmiiflig erscheinen, die einheitliche Leitung des ganzen
Unternehmens einer aus Vertretern der obgenannten drei Curien
zusammengesetzten Korperschaft zu {ibertragen, welche die Bezeichnung
Commission fiir Verkehrsanlagen in Wien erhielt,

Es war eine weise Voraussicht des Gesetzgebers, bei Genehmigung
der damals erst in allgemeinen Umrissen aufgestellten Projecte die
Eventualitat ins Auge zu fassen, dass sich bei Ausarbeitung der Details
dieser hochwichtigen Schopfungen Anderungen in einzelnen Theilen der
urspringlichen Vorlage als wiinschenswert erweisen konnten, denn
damit war die Moglichkeit geboten, noch nachtriiglich jene Modificationen
eintreten zu lassen, welche, den Ergebnissen der weiter fortgesetzten
Studien zufolge, fiir das dffentliche Interesse von Vortheil erschienen.

Zum Zwecke der Durchfithrung der Stadtbahnbauten wurde eine
Abtheilung im k. k. Eisenbahn-Ministerium, die ,k. k. Baudirection fiir
die Wiener Stadtbahn“, geschaffen und deren Leitung dem k. k. Sections-
chef Friedrich Bischoff Edlen von Klammstein {ibertragen; als Referenten
fir Unterbau, Oberbau, Hochbau und Materialwesen dieser Baudirection
fungieren die k- k. Baurithe: Hugo Koestler, Christian Lang, Josef
Zuffer und Alexander Linnemann. Die Abtheilung fiir Grundeinldsung
leitet der k. k. Hofrath Dr. Victor Edler von Pfliigl.



Die Bestimmung der Stadtbahn und die Tracefiihrung derselben
unter Bezeichnung der einzelnen Linien.

Die Projectierung der Wiener Stadtbahn erfolgte von dem Gesichts-
punkte aus, dass dieselbe nicht allein dazu bestimmt sei, den internen
Personenverkehr zwischen den einzelnen Stadtbezirken zu vermitteln,
sondern dass ein wesentlicher Zweck derselben auch darin bestehen soll,
den directen Verkehr aus dem Weichbilde der Stadt nach den ent-
fernteren Vororten und Sommerfrischen zu ermdoglichen; aufierdem hat
sie der Approvisionierung der Stadt und, soweit es der Localverkehr
fiir die Personenbeforderung zuldsst, auch dem Transit von Giitern zu
dienen.

Um diesen Voraussetzungen zu genligen, war erstlich die Aus-
flihrung doppelgeleisiger, mit allen fiir einen intensiven Verkehr erforder-
lichen Sicherheitsvorrichtungen ausgestatteter Vollbahnen bedingt, und
weiters die Anlage zweier grofier Dispositionsstationen geboten, woselbst
die Zusammenstellung der Ziige vor sich geht und die deshalb mit
Heizhédusern, ausgedehnten Geleiseanlagen fiir die Zugforderung und
Wagendeponierung, sowie mit allen sonstigen fiir die Abwicklung eines
derartigen Dienstes unerldsslichen Betriebseinrichtungen versehen sind.
Die eine dieser Centralstationen wurde nachst Heiligenstadt im Zuge
der Kaiser Franz Josefbahn ginzlich neu geschaffen, die andere aber
durch VergroBerung und Ausgestaltung der Station Hiitteldorf-Hacking
der Kaiserin Elisabethbahn dem bezeichneten Zwecke zugefiihrt.

Die Linien, welche von diesen beiden Hauptbahnhifen ausgehen,
sind nun:

Die Vorortelinie, von Heiligenstadt Giber die Hohe Warte, dann an
der Peripherie von Wiihring, Hernals und Ottakring tiber Breitensee nach
Penzing fiihrend.

Die Glirtellinie, welche zunichst die Richtung von Heiligenstadt
zur ehemaligen Nussdorfer ,Linie“ einschligt und sodann der Giirtelstrale
bis Gumpendorf folgt, von wo dieselbe einerseits ihre Fortsetzung zum An-
schlusse an die Wienthallinie unweit der Lobkowitzbriicke findet, an-
dererseits aber auch mit der Sudbahn verbunden werden soll.

Die Wienthallinie, von Hiitteldorf entlang dem Wienflusse zum
Hauptzollamte, mit Anschluss an die Wiener Verbindungsbahn, deren
Theilstrecke Hauptzollamt-Praterstern die Verldngerung dieser Stadtbahn- -
linie bildet und zum Ausgangspunkte einer Verbindung mit der Nord-
bahn, Nordwestbahn und dem Bahnhofe Heiligenstadt gedacht ist, endlich

die Donaucanallinie, welche, beim Hauptzollamte beginnend,
ihren Zug {iber den Franz Josefs-Quai und weiter ldngs des Donau-
canales nach Heiligenstadt nimmt; eine den Franz Josef-Bahnhof tiber-
setzende Abzweigung dieser Linie wird liberdies eine directe Verbindung
mit der Giirtellinie in der Richtung gegen Michelbeuern herstellen.
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Von den vorangefiihrten Linien sind die Vorortelinie und die
Gdrtellinie, sowie die Wienthallinie, ferner die Fortsetzung derselben
vom Hauptzollamte bis Praterstern vollendet. Die Verzégerung in der Inan-
griffnahme der Donaucanallinie, wofiir schon vor Jahr und Tag alle Vor-
bereitungen getroffen waren, sogar unter Beobachtung aller gesetzlichen
Bestimmungen der Bauconsens ertheilt wurde, ist auf Reclamationen der
Interessenten des IX. Bezirkes zuriickzufiihren, welche sich gegen das
Project einer Hochbahn entlang der Rossauerlinde gerichtet haben und
die den Anstof§ zur Einleitung neuer zeitraubender Studien und Ver-
handlungen gaben, auf Grund deren erst im Herbste 1898 eine endgiltige
Entscheidung getroffen werden konnte. Die Inbetriebsetzung dieser
Linie, nebst der directen Verbindung mit der Glirtellinie, wird deshalb
erst im Laufe des Jahres 1901 erfolgen.

Die Ausgestaltung der Wiener Stadtbahn fand in dem stark cou-
pierten Terrain, auf das sie angewiesen war, mehr aber noch in den
vielfachen, Berticksichtigung heischenden, dabei aber oftmals divergieren-
den Interessen, welchen sie Gentige zu leisten hatte, ungewdhnliche Schwierig-
keitenunderforderte einenganz auierordentlichen Aufwandvon Zeit und Geld.

Dessenungeachtet ist der fiir die aufgezihlten Linien urspriinglich
angenommene Vollendungstermin (Ende 1897) bei der Glirtellinie, Vor-
ortelinie und oberen Wienthallinie nur um wenige Monate {iberschritten
worden, die allerdings bedeutend grifere Verzdgerung in der Fertig-
stellung der unteren Wienthallinie, deren Eréffnung erst im Juni 1899
erfolgte, aber wurde hervorgerufen durch mannigfache unvorhergesehene
Complicationen, die sich in jener Strecke aus der Abhingigkeit des
Stadtbahnbaues von den Arbeiten fiir die Regulierung und theilweise
Einwolbung des Wienflusses ergaben, sodann durch die aus der Tiefer-
legung des Hauptzollamtsbahnhofes entsprungenen Mehrleistungen und
endlich nicht zum kleinsten Theile durch die wiederholt aufgetretenen
Hochwisser des Wienflusses, welche ein Mal um das andere weit-
gehende Zerstorungen an den im kritischen Stadium der Fundierung
befindlich gewesenen Bauten anrichteten.

Wie es bei der hiigeligen Terrainformation des Wiener Stadtgebietes
nicht anders mdoglich erscheint, wechselt der bauliche Charakter der
Stadtbahn je nach der Bodengestaltung der betreffenden Bezirke, und es
reprasentiert sich dieselbe theils als Hochbahn, theils als offene oder
tberdeckte Tiefbahn und stellenweise als wirkliche Untergrundbahn. Die
als Hochbahn construierten Partien weisen {iberall dort, wo dieselben
durch Hauserquartiere fiihren, gemauerte Viaducte auf und nur an verein-
zelten, dem stédtischen Straienverkehre entriickten Stellen finden sich kurze
Dédmme eingeschaltet. Bei der Ubersetzung von Communicationen ge-
langten durchwegs eiserne Briicken zur Anwendung, deren Fahrbahnen
behufs Abschwichung des durch die dariiberfahrenden Ziige verursachten
Geréusches mit einer Schotterlage versehen sind.
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Vorsorge fiir die architektonische Ausstattung der Stadtbahnbauten.

Die hervorragende Bedeutung der Wiener Stadtbahn als Bauwerk
und ihr Einfluss auf die bauliche Entwickelung der von ihr durchzogenen
Stadttheile lieflen es geboten erscheinen, innerhalb des Rahmens der zur
Verfligung stehenden Mittel der Ausgestaltung ihrer, einen monumentalen
Charakter tragenden Anlagen in dsthetisch-kiinstlerischer Hinsicht ein
erhohtes Augenmerk zuzuwenden.

Als der am besten zum Ziele flihrende Weg wurde die Heranziehung
einer fachlichen Autoritit aus dem Mitgliederkreise der Genossenschaft
der bildenden Kiinstler Wiens erkannt, welche Personlichkeit mit der
Aufgabe betraut werden sollte, die von der k. k. Baudirection fir die
Wiener Stadtbahn verfassten Projecte flir die am meisten ins Auge
fallenden Bauten vom kiinstlerischen Standpunkte aus zu beurtheilen und
riicksichtlich der Formengebung und decorativen Durchbildung zu er-
giinzen. Die genannte Genossenschaft nominierte flir diese ehrende Berufung
auf Grund einstimmiger Wahl den k. k. Oberbaurath und Professor
Herrn Otto Wagner, welcher infolgedessen seit April 1894 als kiinst-
lerischer Beirath der Commission fiir Verkehrsanlagen fungiert und von
diesem Zeitpunkte an die Entwiirfe fiir die architektonische Ausstattung der
Bauobjecte saimmtlicher Linien im steten Einvernehmen mit der k. k. Bau-
direction fiir die Wiener Stadtbahn beigestellt hat.

Stationsanlagen und Hochbauten.

Als Stationen fiir den vollstindigen Personen- und Giiterdienst sind
aufier den bereits erwihnten beiden Hauptbahnhofen Hiitteldorf und
Heiligenstadt und dem Hauptzollamtsbahnhofe die aufierhalb der ge-
schlossenen Héusergruppen situierten Stationen Gersthof, Hernals und
Ottakring anzufiihren, wogegen der Stationsplatz Michelbeuern vor
Allem der Aufnahme von Lebensmitteltransporten fiir die im dortigen
Betriebsgebdude etablierte Markthalle, nicht aber flir den Personenverkehr
zu dienen hat. Alle ibrigen Bahnstellen, flir welche ein regelmifliges
Anhalten der Ziige in Aussicht genommen ist, sind Haltestellen mit
der ausschliellichen Bestimmung fiir die Zwecke des Personenverkehrs.

Sowohl auf den Bahnhifen als in den Haltestellen ist fiir jede
Zugsrichtung ein eigener Perron vorhanden. Dies fiihrte bei den ersteren’
zu sehr umfangreichen Perronanlagen; so erhilt Heiligenstadt, welchen
Bahnhof auch die Ziige der Kaiser Franz Josefbahn passieren miissen,
fiinf, Hiitteldorf sechs und der Hauptzollamtsbahnhof drei Perrons, welche
in den beiden erstgenannten Bahnhofen durch einen Personentunnel, beim

Hauptzollamte aber durch eine Briicke untereinander und mit dem Auf-
nahmsgebidude verbunden sind.
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Beziiglich der Anlage des Bahnhofes Heiligenstadt, woselbst aus
betriebstechnischen Griinden die Geleise der Glirtellinie und Vororte-
linie jenseits der Schienenstraien der Franz Josefbahn angeordnet werden
mussten, sei noch hervorgehoben, dass, um Kreuzungen der ein- und
ausfahrenden Ziige im Bahnniveau vorzubeugen, beide Stadtbahnlinien
mittels Briicken tiber den Bahnkorper der Franz Josefbahn geleitet
wurden.

Nicht ‘unerhebliche Schwierigkeiten waren im Hochbau zu iiber-
winden, da die aus dem eigenartigen Charakter der Stadtbahn er-
wachsenen Aufgaben nicht nach dem schablonenmiBigen Vorgange zu
losen waren, wie derselbe gelegentlich sonstiger Bahnbauten, wenigstens
bei den Zwischenstationen gelibt werden kann. Zum Theile aus localen
und baulichen Griinden, zum Theile aber auch aus Riicksichten fiir die
Bedlirfnisse des Verkehres konnte keines der Gebidude einem anderen
gleich gemacht werden, es war daher nothig, flir jedes einzelne Object
einen eigenen Entwurf aufzustellen und besondere Pline auszuarbeiten.

Der Hauptsache nach sind aber hinsichtlich der Haltestellen der
Stadtbahn, je nachdem eine Untergrund- oder Hochbahnstrecke vorliegt,
nur zwei Typen zu unterscheiden. In der ersteren erscheint der Raum
iiber dem Bahneinschnitte als Vestibule ausgebildet, an welches stirn-
seitig die Personencassen und zu beiden Seiten die Abgangsstiegen an-
schlieBen. In der Verlingerung der Stiegen liegen die Perrons, welche
auf die Liange von circa 70 m, das ist die Lidnge eines normalen
Wochentag-Zuges, tberdacht sind, wihrend 50 m unbedeckt bleiben.

Bei den Aufnahmsgebdauden der Hochbahn-Haltestellen wurden die
nothwendigen Betriebsraume durch seitliche Anbauten an den Viaduct
geschaffen. Die Mitte des ebenerdigen Geschosses nimmt ein sehr ge-
raumiges, von beiden Strafienseiten zugingliches Vestibule ein, welches
die Cassen, sowie die Aufgidnge zu den flr jede Fahrtrichtung getrennt
angeordneten Perrons enthélt und woran sich die fiir die Abwickelung
des Personenverkehres erforderlichen Nebenrdume anreihen.

Die neuen Aufnahmsgebidude der beiden groflen Anschlussbahn-
hofe Hitteldorf-Hacking und Heiligenstadt weisen in ihrer Mitte grofe,
reich ausgestattete Vestibule auf, in denen die Stiegen zu den Personen-
tunnelen liegen; aus diesen letzteren fiihren doppelarmige Stiegen zu
den einzelnen Inselperrons, welche Perrons in einer Lidnge von 120 bis
180 m Uberdacht sind.

Die architektonische Ausgestaltung der Hochbauten anlangend,
wird schlieilich bemerkt, dass fiir die quer {iber die Bahn gestellten
Aufnahmsgebdude der Untergrundstrecken eine leichtere Construction in
gefilligem, pavillonartigem Style gewahlt wurde, wihrend die an Via-
ducte anschlieflenden Aufnahmsgebidude der Hochbahn mehr auf massige
"Wirkung berechnete Formen in einfacher, aber solider Durchbildung
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Nihere Beschreibung der erdffneten Theilstrecken.
a) Penzing—Heiligenstadt. (Vorortelinie. Linge 96 km.)

Die Vorortelinie beginnt im Personenbahnhofe Penzing der Linie
Wien—=Salzburg, in welche ihre Geleise derart eingebunden sind, dass
die von Heiligenstadt kommenden Stadtbahnziige nach Bedarf sowohl
nach Hiitteldorf als auch nach St. Veit und in weiterer Fortsetzung
nach Meidling und Schwechat, eventuell zum Hauptzollamtsbahnhofe
verkehren konnen. Sie verldsst die Station Penzing am Gstlichen Ende
derselben, wendet sich sogleich im scharfen Bogen nach Norden, {iber-
schreitet die Linzerstrafie und gelangt, nachdem sie von der Hochbahn
in eine Einschnittsbahn libergegangen, zur Haltestelle Breitensee,
an der Einfahrt des gleichnamigen 746 m langen Tunnels gelegen.

Zwischen der nordlichen Tunnelausfahrt und der Thaliastrafie
dehnt sich der Stationsplatz Ottakring aus, welcher fiir die ver-
langerte Gablenzgasse tberbriickt ist, wihrend die Koppstrafie und die
Hasnerstrale unter demselben hindurchgehen. An diese Station schliefit
sich eine kurze Viaductstrecke an, welche die Ubersetzung der Otta-
kringerstrafie enthélt, worauf der nun folgende Hohenzug im Einschnitte
durchfahren und die Station Hernals erreicht wird. Die Bahn {iber-
setzt nun die Hernalser Hauptstrafie und dieHernalser Friedhofstrae, sowie
gleich darauf, mittels einer Briicke von drei Offnungen die Richthausenstrage.

Diese den Bahnkorper in kurzen Abstidnden unterbrechenden, weit-
hin sichtbaren Eisenbriicken, zumal aber das letzterwihnte, eine Ge-
sammtlidnge von circa 95 m aufweisende Object, welches mit Riick-
sichtnahme auf mehrere flir die Zukunft geplante Strafienziige geschaffen
wurde, liefern eine pittoreske Staffage fiir das landschaftliche Bild des
Alsbachthales zwischen Hernals und Dornbach.

Die Bahnlinie durchbricht nunmehr in ihrer Fortsetzung den auf
der nordlichen Thalseite hinziehenden Hohenriicken mittels eines langen
Einschnittes, an dessen Ende der Stationsplatz Gersthof angelegt ist.

Nach Uberschreitung der Wiéhring-Weinhauserstraie und  der
Gentzgasse wird in zwei kurz aufeinanderfolgenden Tunnelen von 212 m
und 688 m Linge die Tlirkenschanze unterfahren und gelangt
sodann die Bahn in das Thal des Krottenbaches, welchen sie libersetzt,
um an der Nordseite desselben weiterzuziehen.

Es folgen nunmehr die Haltestellen Ober-D&ébling (an der
Grinzingerstrafie gelegen) und Unter-Dobling (zunidchst der Hohen .
Warte), wornach die Linie, welche von dem Tiirkenschanztunnel an-
gefangen als Tiefbahn gebaut ist, wieder {ber das Terrain tritt, mit
einer Bogenbriicke tliber die Heiligenstédterstrafle flihrt und sich schlieilich
— theilweise auf einer Viaductstrecke — gegen den Bahnhof Heiligen-
stadt wendet, in welchen sie, nach vorheriger Ubersetzung der Franz
Josefbahn, neben den Geleisen der Gurtellinie einléduft.
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Auf der Vorortelinie gelangte aus Griinden der Okonomie vorerst blofi
ein Geleise zur Ausfihrung; aber bald nach der Betriebserdffnung stellte
sich das Bedtrfnis nach Ausfiihrung des zweiten Geleises ein, fiir
welches insoferne vorgesorgt war, als der Unterbau durchwegs fiir zwei
Geleise hergestellt wurde und auch hinsichtlich der Erginzung der
Hochbauten auf den Stationsplitzen derartige Vorkehrungen getroffen
waren, dass die erforderlichen Gebdude ohne Schwierigkeit in kurzer
Frist aufgefiihrt werden konnten. Das zweite Geleise ist im Juni 1899
dem Betriebe tibergeben worden.

An der Spitze der k. k. Bauleitung fiir die Vorortelinie stand der
k. k. Oberbaurath Albert Gatnar.

b) Hiitteldorf—Heiligenstadt.
(Obere Wienthallinie und Giirtellinie. Linge 13:8 lm.)

Die Stadtbahnlinie libersetzt nach Verlassen des Bahnhofes Hiittel-
dorf-Hacking auf einer eiserner Fachwerksbriicke in schiefer Richtung
den Wienfluss, an dessen rechtem Ufer sie sich gegen das Flussbett
hinabsenkt, um sodann als Tiefbahn zwischen Mauern dem Laufe der
Wien zu folgen. Nach Passierung der Haltestellen Ober-St. Vieit,
Unter-St. Veit—Baumgarten, Braunschweiggasse, Hietzing und
‘Schénbrunn erreicht dieselbe die Haltestelle Meidling-HauptstraBe,
den Scheidepunkt zwischen der oberen und unteren Wienthallinie,
zugleich Abzweigungspunkt der Giirtellinie.

In Hietzing ist das Aufnahmsgebdude der Stadtbahn durch eine
Galerie mit dem Bahnhofe der Dampftramway in Verbindung gesetzt.
Am Ende der Perronanlage wurde zur Beniitzung durch den Aller-
héchsten Hof ein eigener Hofpavillon aufgefiihrt.

Von der Haltestelle Meidling-Hauptstrae an erhebt sich der
Bahnkorper der Glirtellinie, und zwar als Viaduct mit starker Steigung
zwischen den beiden Geleisen der Wienthallinie, {iberschreitet das rechts-
seitige dieser Geleise und geht, eine Curve beschreibend, mittels einer
continuierlichen Fachwerksbriicke von zwei Offnungen auf das linke
Wienflussufer iiber (Fig. 21). Unmittelbar an dieses interessante Object
schlieBt sich die Ubersetzung des Mariahilfergtirtels an. Dieselbe reprisentiert
sich als eine im scharfen Bogen liegende Briicke mit zwei kleineren
Offnungen fiir die Trottoirs, sowie einer grofien Mitteloffnung fir die
Strafienfahrbahn und besitzt eiserne Zwischenjoche, auf weichen Gitter-
triger ruhen.

Die eben geschilderte Partie der Stadtbahn, bei welcher sowohl
die constructive Losung, als auch die technische Durchfiihrung bedeutende
Schwierigkeiten geboten haben, wurde durch eine reichere architek-
tonische Ausgestaltung der Bauwerke noch besonders betont.
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Hierauf folgt die Hochbahn-Haltestelle Gumpendorferstrafie,
von wo, wie bereits erwédhnt, die Gilirtellinie seinerzeit gegen Matzleins-
dorf fortgesetzt werden soll. Kurz nach dem Verlassen dieser Haltestelle
beginnt die Tiefbahnstrecke der Giirtellinie, welche theils im offenen,
theils im gedeckten Einschnitte fithrend, auf fast zwei Kilometer bis zur
Hasnerstraie reicht. In diesem Streckenfragmente liegen die Haltestellen
Westbahnhof und Burggasse.

Die Giirtellinie erhebt sich nun neuerlich als Hochbahn Uber das
StraBlenniveau und die Insassen eines Zuges gewinnen mehr und
mehr einen reizvollen Ausblick auf das sich vor ihren Augen entrollende
Stadtbild. Es folgen die Haltestellen Josefstddterstrafie und Alser-
strafle, worauf der im Bogen und in seinem Mitteltheile im Ein-
schnitte liegende Stationsplatz Michelbeuern passiert wird. Von der
nordlichen Ausfahrt des letzteren lauft der Viaduet ununterbrochen bis
Heiligenstadt.

Dieser Streckentheil enthiilt als hervorragende Objecte: die Uber-
briickung der Straflenziige nichst der bestandenen Wihringer »Linie«
durch eine Eisenbriicke mit drei Offnungen, die Haltestellen Wahringer-
straBe (Fig. 22) und Nussdorferstrafie (unterhalb welcher die Ver-
bindungscurve zur Donaucanallinie ausgehen wird) und die beiden sehens-
werten Bogenbrilicken von 33m, beziehungsweise 56 m Spannweite, mittels
deren die Ddblinger Hauptstraie und die Heiligenstadterstrafie tibersetzt
werden. Jenseits der letzteren zieht sich die Linie entlang der Kaiser Franz
Josefsbahn in fortwihrendem Gefille gegen den Heiligenstidter Bahnhof,
in welchen sie nach Ubersetzung des Doppelgeleises der Linie Wien—Eger
einmiindet.

Der Vollstandigkeit halber sei noch erwihnt, dass vom Bahnhofe
Heiligenstadt aus, u. zw. durch einen am nordostlichen Ende desselben
abzweigenden, den Donaucanal mittels einer neu erbauten Briicke tiber-
setzenden Fligel eine Verbindung mit der Station Brigittenau der Donau-
uferbahn hergestellt wurde, welcher Streckentheil auch flir den Personen-
verkehr zur Jubildums-Ausstellung im Prater ausgeniitzt wurde und auch
gegenwirtic dem Personenverkehr dient.

Als Bauleiter der Glirtellinie fungierte der k. k. Oberbaurath
Anton Millemoth.

¢) Meidling-Hauptstrasse—Hauptzollamt—Praterstern. ,
(Untere Wienthallinie. Linge 6:7 km.)

Von Meidling-Hauptstrafie folgt die Wienthallinie dem Laufe der
regulierten Wien bis zur Haltestelle Stadtpark, wo sie sich nach Siiden
wendet, um immer als Tiefbahn den Bahnhof Hauptzollamt zu erreichen.
Dieser Bahnhof der Wiener Verbindungsbahn wurde anlésslich der
Einmiindung der Wiener Stadtbahn aus einem Hochbahnhof in einen
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Tiefbahnhof umgewandelt; es war dies eine auflerordentlich schwierige
und miihevolle Arbeit, weil der Betrieb der Verbindungsbahn nicht
unterbrochen werden durfte, und waren die zeitraubenden Provisorien,
welche aus diesem Grunde nothwendig waren, auch die Ursache, dass
die Vollendung dieses Bahnhofes sich um ein Jahr verzogerte, Von
Hauptzollamt bis Praterstern wurde die Wiener Verbindungsbahn durch
Anlage eines dritten Geleises und der Haltestellen Radetzkyplatz und
Praterstern zur Aufnahme des Stadtbahnverkehrs entsprechend erweitert
und umgestaltet,

d) Hauptzollamt—Heiligenstadt.

(Donaucanallinie. Linge 55 km.)

Diese Linie tibersetzt gleich nach Verlassen des Hauptzollamts-
bahnhofes den regulierten Wienfluss und folgt als Tief- und Galeriebahn
dem Donaucanale bis zur Station Brigittabriicke, von wo sie zum
Bahnhofe Heiligenstadt aufsteigt.

Von der Station Brigittabriicke bis zur Haltestelle Nussdorfer-
strafie der.Gdrtellinie wird eine als Hochbahn ausgefiihrte Verbindungs-
curve hergestellt. Sowohl die Donaucanallinie als die Verbindungscurve
sind noch im Bau und sollen im Sommer 1901 dem Betriebe {ibergeben
werden. Die Bauleitung der Wienthal- und Donaucanallinie ist dem
k. k. Oberbaurathe Arthur Oelwein {bertragen.

Die Fahrbetriebsmittel der Stadtbahn.

Die Stadtbahn besitzt sowohl eigene Locomotiven als auch einen
besonderen Wagenpark.

Die grofien Niveauunterschiede, welche die im Weichbilde wvon
Wien herzustellenden Bahnen bei der wechselnden Hohenlage der ein-
zelnen Stadttheile zu liberwinden haben — ein Umstand, der im Ver-
eine mit den von localen Bedtirfnissen dictierten Bedingungen in Wien
ungleich schwierigere Bau- und Betriebsverhiltnisse schafft, als iiberall
dort, wo Stadtbahnen bereits zur Ausflihrung gelangt sind — bringt es
mit sich, dass Steigungen bis zu 20 per mille angewendet werden
mussten.

Aus diesem Grunde, und weil es beim Stadtbahnverkehr, der
geringen *Stationsentfernungen wegen, darauf ankommt, in mdglichst
kurzer Zeit die normale Fahrgeschwindigkeit zu erreichen, musste auf
Maschinen gegriffen werden, welche eine grofiere Zugkraft und ein
grofieres Adhédsionsgewicht besitzen, als die fiir den gewdhnlichen
Verkehr bestimmten Locomotiven, und die zugleich fiir ein sicheres
Befahren der auf den Stadtbahnlinien unvermeidlichen scharfen Bogen
eingerichtet sind.
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Die zur Betriebfiihrung der Wiener Stadtbahn berufene Staats-
bahnverwaltung hat nun fiir diesen speciellen Zweck schwere Tender-
locomotiven mit drei gekuppelten Achsen construiert, welche, wie die
angesteliten Proben ergaben, in Bezug auf ihre Leistungsfahigkeit allen
durch die vorliegenden complicierten Verhiltnisse bedingten Forderungen
entsprechen, und bei deren Projectierung die neuesten Errungenschaften
auf dem Gebiete des Locomotivbaues Verwertung fanden.

Was die Type fir die Personenwagen der Wiener Stadtbahn
anbelangt, so wird bemerkt, dass ihrer Wahl eingehende Studien vor-
angiengen und dass hiebei nicht lediglich die beim Wiener Localverkehr
der Hauptbahnen gemachten Erfahrungen ausschlaggebend gewesen
sind, sondern auch die bei den Stadtbahnen im Auslande, so in Berlin,
London, Liverpool, New-York obwaltenden einschldgigen Verhdltnisse
einer sorgfiltigen Priifung unterzogen wurden. Das Ergebnis hievon
war die Uberzeugung, dass die noch immer stark verbreitete Ansicht,
als ob ein rasches Ein- und Aussteigen der Passagiere nur bei Coupé-
Wagen mit Seitenthiiren zu erreichen sei, durch die Thatsachen nicht
bestdtigt wird, wie denn beispielsweise constatiert werden konnte, dass
jene Stadtbahn, welche den weitaus gréfiten Verkehr zu bewiltigen hat,
namlich die Hochbahn in New-York, Intercommunicationswagen fiihrt
und trotzdem mit Aufenthalten von nur 15 Secunden das Auslangen
findet, wihrend dieselben in Berlin und London, woselbst Coupé-
Wagen bestehen, mit einer halben Minute bemessen sind.

Fallt aber jener vermeintliche Vortheil weg, so bleibt fast kein
Moment iibrig, das, namentlich bei einer bestindigen Fluctuation der
Passagiere, wie sie der Verkehr einer Stadtbahn mit sich bringt, die
Anwendung einer Wagengattung als wiinschenswert erscheinen lieBe,
welche auch dem mit den Personenziigen der Hauptbahnen reisenden
einheimischen Publicum schon lange antipathisch geworden ist. Es
fihrten im Gegentheile sowohl schwerwiegende betriebstechnische
Griinde als auch die Bedachtnahme auf die Bequemlichkeit der Fahr-
géste zu der Adoption von Durchgangswagen, bei deren Anwendung
die verschieden zu berlicksichtigenden Interessen am ehesten in Einklang
zu bringen waren, und die sich auch den gemachten Beobachtungen
zufolge am meisten zur Bewiiltigung eines Massenverkehres eignen, wie
ein solcher nach Ausbau der Wienthallinie und Donaucanallinie fiir die
Sonntage zu gewdrtigen ist.

Die Wiener Stadtbahnwagen — welche, nebenbei bemerkt, in-
folge Wegfalles der Zwischenwiinde ein geringeres Eigengewicht auf-
weisen, als Coupé-Wagen von gleicher Linge, — besitzen an ihren Stirn-
seiten abschlieBbare Plattformen, die durch breite, seitlich geschlossene
Uberginge verbunden sind, so dass eine gesicherte Communication durch
den ganzen Zug geschaffen erscheint. Auf diese Art ist es den Passagieren
moglich gemacht, sich auch wihrend der Fahrt Sitzplitze, eventuell in
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einem anderen Wagen des Zuges zu suchen, wodurch eine gleich-
méBigere Besetzung des Zuges erreicht und einer Uberfiillung einzelner
Wagen vorgebeugt wird. :

Auf Grund einer dhnlichen Erwigung wie die letztere und da im
Hinblicke auf die ungtinstigen Richtungs- und Neigungsverhiltnisse der
Stadtbahnstrecken, sowie wegen der durch locale Umstinde gebotenen
Einschrankung der Perronlinge in den Haltestellen, nur kurze Ziige ab-
gelassen werden konnen, deren Fassungsvermogen thunlichst ausgentitzt
werden soll, empfahl es sich, beim Stadtbahnverkehr, nach dem Beispiele
Berlins, von der 1. Wagenclasse, welche ohnehin nur wenig frequentiert
wire, Umgang zu nehmen, wodurch sich auch flir die Traction der
Vortheil einer weiteren Verringerung der mitgefiihrten todten Last ergibt.

Schlieilich ist noch hervorzuheben, dass es bei dem Umstande,
als ein Theil der Stadtbahnziige seine Fahrten auf die Localstrecken
der Hauptbahnen (vorliufig auf jene der Westbahn und Franz Josef-
bahn) ausdehnen und eine bis zwei Stunden unterwegs sein wird,
nothig war, flir die Anbringung von Closets vorzusorgen, welche — im
vordersten und im letzten Wagen installiert — allgemein zuginglich
sind, ohne ein Absteigen vom Zuge erforderlich zu machen, eine Ein-
richtung, die nur bei dem System der Intercommunicationswagen durch-
filhrbar ist und sich deshalb, ebenso wie die ausgiebigere Beleuchtung
und gleichmifligere Beheizung der Wagen, ebenfalls als ein Vorzug
desselben darstellt.

Betriebsfiihrung.

In  GemiéfBheit der Allerhochsten Concessionsurkunde vom
18. December 1892 fillt die gesammte Betriebsfilhrung auf der Wiener
Stadtbahn der k. k. Staatsbahnverwaltung zu, und es wurde nunmehr
zwischen der letzteren und der Commission flir Verkehrsanlagen ein
darauf beziigliches, die Detailfragen regelndes provisorisches Uberein-
kommen mit Wirksamkeit bis Ende 1901 abgeschlossen, demzufolge die
k. k. Staatsbahn-Direction Wien den Betrieb auf den successive zur
Eroffnung gelangenden Theilstrecken der Stadtbahn iibernehmen wird.

Hiebei wurden als Grundlage fiir den vorldufigen Betriebs-
plan, u. zw. unter Berilicksichtigung der Verschiedenheit der bei den
einzelnen Linien zu gewdirtigenden Verkehrsintensitat, die nachfolgenden
Bestimmungen getroffen :

1. Auf der Vorortelinie wird in der Zeit von 5 Uhr friih bis
11 Uhr abends durchschnittlich alle Stunden ein Zug mit Personen-
beforderung verkehren.

2. Auf der oberen Wienthal- und der Gurtellinie (Hiittel-
dorf — Meidling - Hauptstrafie — Westbahnhof — Heiligenstadt) werden
Personenziige in der Zeit von 5 Uhr frith bis 11 Uhr abends mit
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Intervallen, welche nach dem Frequenzbediirfnisse abgestuft sind (vor-
laufig 15—30 Minuten), verkehren und nach Bedarf weitere Ziige ein-
geschaltet werden, was insbesondere fiir den Sonn- und Feiertags-
verkehr in Aussicht genommen ist. Hiedurch kann die mit 102 Ziigen
angenommene normale Tagesleistung bis auf 190 Ziige (beide Richtungen
zusammengenommen) gesteigert werden.

3. Nach Erdffnung der unteren Wienthal- und der Donau-
canallinie gelangt auf dem ganzen Stadtbahnnetze (exclusive Vororte-
linie) der volle Stadtbahnverkehr zur Durchfithrung, wobei auf der
oberen Wienthallinie die kiirzeste Zugsfolge mit drei Minuten, auf der
unteren Wienthal- und der Donaucanallinie mit sechs Minuten und auf
der Giirtellinie, sowie auf der Strecke Hauptzollamt—Praterstern mit
zwolf Minuten bemessen werden wird.

Was den Zeitpunkt der Betriebserdffnung auf den sub 1 und 2
genannten Theilstrecken anbelangt, so wird beigefiigt, dass die Vor-
ortelinie am 11. Mai, die obere Wienthal- und Glirtellinie aber
am 1. Juni 1898, die untere Wienthallinie bis Praterstern am
30. Juni 1899 dem allgemeinen Verkehre libergeben wurden.
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V. Die Regulierung des Donaucanales und die
Anlage eines Winterhafens in der Freudenau.

a) Die Umgestaltung des Wiener Donaucanales.

Durch die Ausfiihrung des Donau-Durchstiches, in Verbindung mit
den tibrigen Regulierungsarbeiten, ferner durch das Sperrschiff bei Nuss-
dorf wurde eine wesentliche Verbesserung in den vorher bestandenen
Verhiltnissen herbeigefiihrt, so dass seit 1873 trotz zahlreicher Hoch-
wiisser die tiefer gelegenen Stadttheile: Rossau, Brigittenau, Leopoldstadt
und Erdberg von Uberschwemmungen verschont geblieben sind.

Das Sperrschiff und der damit verbundene Eisrechen verhindern
das Eindringen des Eises in den Donaucanal und vermindern den
Wasserzufluss in dem Grade, dass im Oberlaufe, wo ein Riickstau aus
dem Strome nicht mehr vorhanden ist, die in der mittleren Hohe von
4m Ttber Null liegenden Ufer nicht mehr {berflutet werden. Gegen
Uberschwemmung vom Strome her ist die Stadt durch die Anschiittung
geschiitzt, welche lings des rechten Ufers bis an die Canalausmiindung
bis Kaiser-Ebersdorf in einer Hohe von 6:30m tber Null ausgefiihrt
ist, sowie durch die an beiden Canalufern von der Canalausmiindung
bis zur Staatsbahnbriicke reichenden Riickstaudimme. Die Beobachtungen
und Erfahrungen, die seit dem Bestande des Sperrschiffes und seit der
Vollendung der anderen Arbeiten gemacht wurden, haben gezeigt, dass
eine Erhéhung des Schutzes der Stadt Wien gegen Uberschwemmungen
nothwendig sei; die Herstellung der Sammelcanile an beiden Canal-
ufern und die Fiihrung der Donaucanallinie der Stadtbahn vom Haupt-
zollamte zum Franz Josefs-Bahnhofe als Tiefbahn, bedingten weiters die
Ergdnzung der bisherigen Absperrung, um den Wasserstand im Donau-
canale auf einem bestimmten Niveau erhalten zu konnen.

Die Sammelcanile konnen namlich der Kosten halber nicht groB
genug gemacht werden, um jederzeit nebst dem Brauchwasser auch
noch die Niederschlagswisser abzufiihren und missen daher in den
Donaucanal miindende Nothauslisse erhalten, welche bei grofierem
Regen oder Schneeschmelze in Function treten. Die Uberfallsschwellen
dieser Nothausldsse konnen aber nicht hoher als 0:80m Uber Null gelegt
werden, es muss daher verhiitet werden konnen, dass das Wasser im
Donaucanale dieses Niveau libersteige, da sonst ein Ersdufen der Sammel-
canille eintreten wiirde.
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Auch das tiefliegende Bahnplanum erfordert die Haltung des
Wasserstandes auf dieser Hoéhe.

Durch eine lange Reihe von Beobachtungen hat sich ferner gezeigt,
dass bei stirkerem Eisrinnen im Donaustrome die simmtlichen Offnungen
unter dem Sperrschiffe und zwischen den Eisnadeln so dicht mit Eis
verlegt wurden, dass im Oberlauf des Canals, im Innern der Stadt die
Sohle nahezu trocken fillt, welcher Zustand, in der unmittelbaren Nihe
stark bevolkerter Stadttheile, vom dsthetischen und hygienischen Stand-
punkte aus, unzuldssig erschien; man entschloss sich daher Stauwehre
zu errichten, welche wihrend der Zeit functionieren sollen, wo wenig
Wasser in den Canal eintritt.

Nun lag der Gedanke nahe, den mitten durch die Stadt fithrenden
16:8 km langen Canal auch als Hafen zu beniitzen.

Zur Verwirklichung dieses Gedankens war es nothig, den Verkehr
der Wasserfahrzeuge zwischen Strom und Canal auch zu jener Zeit zu
ermoglichen, wihrend welcher letzterer geschlossen ist, was nur durch
die Erbauung einer Kammerschleuse erreicht werden kann; ferner war es
nothwendig, um den Schiffen unter allen Umsténden einen sicheren Stand mit
der nothwendigen Wassertiefe von 2:20 m zu bieten, die Canalsohle tiefer zu
legen. Die Erhaltung der bestehenden Uferversicherungen gestattete in
dieser Beziehung eine Vertiefung der Sohle bis auf 3-20m unter Null.

Endlich war es noch néthig, um den Verkehr zwischen den ein-
zelnen Haltungen zu ermoglichen, an der Seite dieser Wehre Kammer-
schleusen zu errichten.

Nach dem Programme fiir die Verkehrsanlagen, das einen inte-
grierenden Bestandtheil des Gesetzes vom 18. Juli 1892 bildet, »ist an
dem Beginne des Donaucanales bei Nussdorf eine Absperr-Vorrichtung
sammt Kammerschleuse einzubauen, welche vorkommenden Falles den
Einfluss des Wassers vom Hauptstrome gédnzlich abzuschliefien im
Stande ist. Ferner sind in den Lauf des Donaucanales zur Herstellung
der fiir die Schiffahrt erforderlichen Wassertiefen drei, eventuell vier
Wehre sammt Kammerschleusen einzubauen und ist in gleicher Weise
nahe dem unteren Ende des Canales die Anlage einer Absperrvorrichtung
gegen den Ruckstau in Betracht zu ziehen.«

»Quaimauern sollen vorlaufig auf der Strecke »Augartenbriicke—
Franzensbriicke« und zwar an beiden Ufern des Canales erbaut werden.
Diese Quaimauern werden dort, wo die Eisenbahn am Canale liegt, bis
zum Planum der Bahn, an den andern Strecken bis zum Niveau der
Strafien aufgefiihrt werden.«

»An jenen Stellen, an welchen die Haupt-Sammelcanile an das
Ufer herantreten, wird die Vereinigung der Quaimauern mit dem Sammel-
canale von Fall zu Fall in Betracht gezogen werden.«

Weiters folgen Bestimmungen {iber die Reihenfolge in der Aus-
flihrung der Arbeiten, und schiiefilich:
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»Die Kosten fiir diese Bauten sind mit 10 Millionen Gulden (20 Mil-
lionen Kronen) zu veranschlagen.«

Es wurde ein Generalproject ausgearbeitet und der Beurtheilung
einer aus hervorragenden Fachménnern des In- und Auslandes zusammen-
gesetzten Enquéte unterzogen. Infolge dieser Uberpriifung wurde ent-
schieden, dass die Wehre beweglich, und dass deren vier, mit eben so
vielen Schleusen zur Ausflihrung kommen sollen, und zwar: das erste
bei Nussdorf, das zweite beim Kaiserbad, das dritte ein wenig oberhalb
der Staatsbahnbriicke, das ist kurz oberhalb der provisorischen Aus-
mundung der Sammelcandle und das vierte 1km oberhalb der Aus-
miindung des Canales in den Strom bei Kaiser-Ebersdorf.

1. Die Anlagen in Nussdorf.
(Hiezu Tafel III.)

Das Wehr.

Dem gegebenen Programme entsprechend, begann man zunichst
mit dem Bau des neuen Wehres und der Kammerschleuse bei Nuss-
dorf. Das Wehr (Fig. 23), 100 m unterhalb des Sperrschiffes liegend, hat
die Aufgabe, jeden Wasserstand von mehr als 0:80 m iiber Null vom
Canal abzuhalten, es muss somit in Function treten, sobald dieser
Wasserstand im Strome erreicht ist; es muss ferner den Eintritt der
Eismassen in den Canal verhindern, welch’ letztere fiir sich allein durch
das Sperrschiff auch bisher schon in nahezu entsprechender Weise ge-
schehen ist. Das Sperrschiff wird selbstverstindlich beibehalten werden,
so lange es dienstfihig bleibt, aber das neue Wehr muss beiden Auf-
gaben gewachsen sein.

Der hochstmogliche Wasserstand im Strome kann die Hohe der
Damme, das ist 6:30m {iiber Null erreichen, das Unterwasser ist mit
0-84m unter Null festgesetzt; die Wasserschichte, welche das Wehr zu
tragen hat, kann somit eine Hohe von 7'14m erreichen. Nachdem aber
der Canal ein natiirliches Gefdlle von 6'44m besitzt, kann das Unter-
wasser des Wehres auch tiefer als 0:84m unter Null sinken, und die
Sohle unterhalb des Wehres trocken werden, in welchem Falle dann
die das Wehr belastende Wasserschichte thatsichlich die Héhe von
9:34 m erreicht.

Da der Einbau eines Mittelpfeilers aus Riicksichten fiir die Schiff-
fahrt ausgeschlossen war, muss das Wehr dem Drucke einer Wasserschichte
von 40m Breite und 934 m Hohe Widerstand leisten; der Verticaldruck
auf jedes Widerlager betrdgt hiebei 560¢ und der Horizontaldruck 280¢,
das ist eine Belastung, die grofier ist als jene, welche bisher von irgend
einem andern #dhnlichen Bauwerke zu tragen war.

Die Construction besteht aus einer sehr starken Fachwerksbriicke
mit drei verticalen Tragwinden und einem starken, die Briickenbahn
bildenden horizontalen Triger.
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In jener Zeit, wo das Wehr ganz geschlossen oder gedffnet ist, dient
derjenige Theil der Briicke, welcher zwischen den zwei stromaufwirtigen
Trigern liegt, dem Straflenverkehre zwischen der obern Donaustadt
einerseits und Nussdorf, Klosterneuburg etc. andererseits; wéihrend der
Briickentheil zwischen dem zweiten und dritten Haupttridger ausschliefi-
lich fiir die Manipulation der Schiitzen bestimmt ist. Eine 0-15m starke
Stahlwelle, die unter diesem letzteren Briickentheil liegt, bildet den oberen,
und ein 50 em hoher Vorsprung, welcher tiber die 3-54 unter Nullwasser
tiefe Wehrsohle heraufreicht, bildet den unteren Stiitzpunkt flir nahezu
verticale, von der Briicke bis zur Sohle hinabreichende eiserne Stidnder.

Diese Stinder lassen sich mit Hilfe von Windwerken um die
Stahlwelle drehen und bis unter die Briickenfahrbahn bringen.

In dieser letzteren Lage befindet sich die Unterkante der Stinder
7-20 m Uber Nullwasser, das ist in derselben Hohe, wie die Unterkante
der meisten tiber den Donaucanal fiihrenden Briicken.

Je drei dieser 1'25m von einander entfernten Stinder sind durch
Quer- und Diagonalverbindungen zu einem Wehrelement verbunden,
Der freie Zwischenraum von 1-:03m zwischen zwei Stindern wird bis
zur Hohe von 9:80m {liber der Donaucanalsohle durch eiserne, auf
Rollen laufende Schiitzen geschlossen, der unterste derselben ist 2:76 m
hoch, als Jalousieschiitz ausgebildet, lauft in einer besonderen Coulisse
" und kann fiir sich allein mandvriert werden.

Alle diese Schiitzen kdnnen von dem fiir diesen Zweck bestimmten
Theil der Briicke mit Hilfe eines Laufkrahnes bewegt werden.

Diese Anordnung gestattet an jeder Stelle der ganzen Abschluss-
wand eine beliebig grofie Offnungen oder auch eine beliebige Anzahl
kleiner Offnungen frei zu machen, durch welche Wasser in den Canal
gelangen kann, ohne den Eisstand vor der Abschlusswasser zu alterieren.

Die Fundierung des Werkes ist auf pneumatischem Wege in eisernen
Caissons erfolgt. Die tragfihige Schichte fand sich erst in Tiefen von
20 bis 25m unter Null, bis zu welchen Tiefen die Caissons auch
gesenkt wurden. Der Bodendruck, der von dem ganzen Bauwerke bei
maximaler Belastung, das ist beim Eintritt der grifiten Wasserspiegel-
Differenz zwischen Ober- und Unterwasser ausgeiibt wird, betrigt ohne
Riicksicht auf die seitliche Reibung circa 8 kg pro Quadratcentimeter.

Die Arbeiten begannen im Juli 1894 und wurden zuerst die beiden
Widerlager, dann die Sohle (der Riicken) des Wehres fundiert. Die
Sohle wurde aus Riicksichten fiir die Nothwendigkeit, die Schiffahrt
ununterbrochen aufrecht zu erhalten, in zwei Theilen ausgefiihrt. Die
Unterbauarbeiten waren gegen Ende 1897 vollendet, die Montierung der
Wehrbriicke begann sofort und war im August 1898 Vollendet.

Die Briicke sammt Wehrstindern und Schiitzen wiegt ungefihr
1220 ¢; ein Wehrelement sammt Schiitzen, wie es im Vorhergehenden

— M8 —



(668 SI9SSEMUOO[ SAp pUaIyEM UOHOUN UI) JIOPSSNN U yap seq gg InSig

B ~ ~ B e T T el IJ
= 1
ez i o o Sy N ey . |
‘ ” . -
~ e T o . *

el S

. |

e |
-~

S

—240 —







beschrieben ist, wiegt 148 t. Das ganze Wehr besteht aus 16 solchen
Wehrelementen und hat eine Gesammtbreite von 40 m.

Zur Hebung eines Elementes mittels manueller Kraft sind 40 Minuten,
zum Senken 22 Minuten erforderlich; diese Zeit wird bei Anwendung
von elektrischer Triebkraft auf die Halfte reduciert werden.

Die Kammerschleuse.

Die Kammerschleuse (Fig. 24), deren Bau gleichzeitig mit dem Wehre in
Angriff genommen wurde, steht mit dem Wehre nicht in directer baulicher
Verbindung, wie dies im ersten Projecte vorgesehen war, sondern liegt
in einem eigens zwischen Donaustrom und Donaucanal hergestellten
Verbindungscanal; dieser Verbindungscanal unterfdhrt zwei Geleise der
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Figur 24. Die Schleuse in Nussdorf.

Donau-Uferbahn und ein der Nordwestbahn gehdriges Auszuggeleise;
es mussten daher behufs Uberfilhrung dieser Geleise {iber den Ver-
bindungscanal drei Briicken erbaut werden, ohne den Verkehr zu
unterbrechen.

Die Schleuse hat 85m Linge und 15m Breite, um die grofiten
auf der Donau verkehrenden Schiffe aufnehmen zu konnen.

Ober- und Unterhaupt der Schleuse wurden in eisernen Caissons
auf pneumatischem Wege in der Tiefe von 11m unter Null fundiert.

Zur Herstellung der Schleusenkammer wurde die Baugrube bis
8m unter Null ausgebaggert und eine Betonsohle von 4m Dicke unter
Wasser eingebracht, worauf an beiden Lingsseiten Beton-Fangdamm-
mauern bis 2 m ober Null ausgefiihrt wurden. Nach Erhdrtung des
Betons gelang es mit Hilfe einer Centrifugalpumpe, die Baugrube trocken
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zu halten und auch das Mauerwerk, welches aus Bruchstein mit Granit-
verkleidung besteht, ganz im Trockenen herzustellen. In den beiden
Schleusen-Seitenmauern wurden die grofien, zur raschen Fiillung und
Entleerung dienenden Umlaufcanile ausgefiihrt, deren Offnung und
Schliefung durch Cylinderschiitzen neuester Construction bewirkt wird.

Die Thorfliigel des Oberhauptes, welche einem Wasserdruck von
9-34m Hohe Widerstand leisten miissen, reichen bis 6:30m (iber Null:
ihre gesammte Hohe ist 10-10m, jeder Fliigel wiegt 56¢; die Unter-
hauptthorfliigel reichen nur bis zur Hohe von 4:50m iiber Null, und
wiegt ein Fliigel 45¢. Die gesammte Schleusenanlage, der Verbindungs-
canal und die drei Eisenbahnbriicken wurden im Laufe des Jahres 1898
vollendet.

Die Alimentierungscanile.

Bei Beschreibung des Wehres wurde erwihnt, dass die einzelnen
Wehrelemente so eingerichtet sind, dass an jeder Stelle der Wehrwand
eine beliebig grofie Offnung oder auch eine grofie Anzahl Kleiner
Offnungen freigemacht werden kann, um dem Donaucanale wiihrend
des Eisrinnens und Eisabganges eine hinreichende Wassermenge zufiihren
zu konnen. Zur Sicherung dieses Zweckes sind aber noch weitere Vor-
Kehrungen getroffen worden.

Diese Vorkehrungen bestehen in der Herstellung von Alimentierungs-
candlen, die tief unter der Gefrierzone aus der Donau abzweigen und
in den Donaucanal miinden; verticale Gitter an den Abzweigungsstellen
schitzen diese Candle vor dem Eintritt von Treibeis, verticale Schiitzen
an anderen Stellen, insbesondere bei den Einsteigoffnungen, gestatten,
einzelne Partien dieser Canile abzusperren und trocken zu legen. Es
sind drei solcher Canile vorgesehen, vorlidufig ist jedoch nur einer der-
selben zur Ausfiihrung gebracht worden.

Die Ausfiihrung geschah in Stiicken von 16m Linge und 45 m
Breite, welche man zu Tage herstellte und dann eines nach dem andern
versenkte. Man mauerte ndamlich zuerst auf einem eisernen Kranz die
beiden Seitenmauern und die obere Wélbung fertig und sparte auf dem
Scheitel der letzteren eine kreisrunde Offnung aus. Die beiden Enden
dieser einzelnen Canalstiicke wurden durch schwichere Ziegelmauern
provisorisch geschlossen. Es entstand hiedurch ein gemauerter Caisson,
welcher nach Senkung bis zur Grundwassertiefe mit einer Luftschleuse
versehen wurde und sodann pneumatisch bis zur erforderlichen Tiefe
gesenkt wurde.

Das Einlaufstiick dieses Canales aus dem Strome wurde in der
gewohnlichen pneumatischen Weise unter Anwendung eines eisernen
Caissons hergestellt. Der Verschluss dieses Einlaufes erfolgt durch drei
Cylinderventile, die durch Schneckenwindwerke gedffnet oder geschlossen
werden.



Der eine bereits ausgeflihrte Alimentationscanal ist in einer Tiefe
von 5:50 m unter Nullwasser fundiert. Da das ganze Terrain zwischen
Donaustrom und Donaucanal sehr wasserdurchlissig ist, wurde auf den
Alimentationscanal eine verticale Mauer aufgesetzt, welche mit dem
Canal selbst das Durchsickern des Wassers vom Strom in den Donau-
canal verhindert.

Bauausfiihrung und Kosten.

Séammtliche Arbeiten wurden mit Ende des Jahres 1898 vollendet:
seit dieser Zeit ist die Wehr- und Schleusenanlage dienstfihig, und hat
bei dem Hochwasser im September 1899, welches die bis jetzt bekannten
hochsten Wasserstiande erreichte, mit bestem Erfolge functioniert.

Administrationsgebdude und Depdt waren Ende 1899 vollendet.

Die Kosten der gesammten Anlagen in Nussdorf belaufen sich auf
7,200.000 fl.

Die Arbeiten sind unter der Oberleitung des Hafenbaudirectors und
Oberbaurathes Taussig ausgefiihrt worden.

Sammtliche Eisenconstructionen sowie die maschinellen Ein-
richtungen sind nach seinen Anordnungen von dem Oberingenieur
Reinhold unter Mitwirkung der Ingenieure Skopal und Grofimann,
die Mauerwerkspldne fiir das Wehr vom Oberingenieur Pachnik und
jene fir die Schleuse vom Ingenieur Grohmann entworfen worden,
welch letzteren auch zugleich die locale Bauflihrung anvertraut war.

Die architektonische Durchbildung der Wehrpfeiler, des Admini-
strationsgebdudes und DepoOts besorgte Oberbaurath Otto Wagner,

Die Fundierungsarbeiten wurden von der Firma Briider Redlich
& Berger, die Wehrconstruction von der Maschinenfabrik der konigl.
ungarischen Staatsbahnen, die Schleusenthore von der Firma A. Milde & Co.,
die maschinellen Arbeiten hiefiir von der Firma Breitfeld & Danek,
die Windwerke des Wehres von der Firma E. Skoda ausgefiihrt.

2. Die Quaibauten.

Nach Vollendung der Nussdorfer Wehr- und Schleusenanlage,
welche die Haltung eines constantern Wasserspiegels im Donaucanale
gestattet, konnte der Bau der Quai- und Stlitzmauern mit Mitte des
Jahres 1899 in Angriff genommen werden. Die Quaianlagen kommen
gegenwartitg an beiden Ufern des Donaucanales in der Strecke von der
Augarten- bis zur Verbindungsbahnbriicke zur Ausfiihrung (Fig. 25).

Die Breite des Donaucanales wird, zwischen den Quaimauern
gemessen, 50 m betragen; bei der Ausmiindung der Wien wird ein
Wendebassin fiir Schiffe in einer Breite von 95m und einer Linge
von 200 m geschaffen.

Die Hohe der Quaimauern betriagt in der Strecke von der Augarten-
briicke bis zur 200m weiter stromabwirts projectierten Kaiserbad-
schleuse 2'54 m, auf den tbrigen Strecken 2:0m liber Nullwasser. Am
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rechten Ufer schlieit sich an die Quaimauer ein mit derselben in gleicher
Hohe und im Niveau der lings des Donaucanales gefiihrten Stadtbahn
liegender, 15 m breiter Vorquai an; am linken Ufer kommt ein ebenso hoch
liegender Vorquai, aber mit wechselnder Breite von 8 bis 15 m, zur
Ausfiihrung. Diese beiden Vorquais sind gegen die angrenzenden 5 bis 8m
hoher liegenden Straflen durch Stiitzmauern und in jener Strecke, wo
die Donaucanallinie der Stadtbahn lings des Franz Josefs-Quai gefiihrt
ist, durch die Galleriebauten derselben begrenzt.

Figur 26. Pilotierungsarbeiten fiir die Quaimauern.

Fiir die Ausfiihrung der Quaimauern (Fig. 26) wird ein von 1:24 m bis
4:50 m unter Null reichendes Betonfundament zwischen Mannpiloten
hergestellt. Um die eigentliche Quaimauer auf dasselbe aufzusetzen,
wird an der Innenseite der stromseitigen Pilotenwand wasserdichte
Leinwand einbetoniert und an der riickwiirtigen Pilotenwand ein Beton-
fangdamm hergestellt. Quai und Stiitzmauern werden aus Bruchstein-
mauerwerk, erstere mit Granitquader-, letztere mit Kalksteinquader-
Verkleidung hergestellt.



Die Fundierungsarbeiten, welche mit rund 4,400,000 K préliminiert
sind, wurden an die mindestbietende Bauunternehmung E. Grof & Co.
Ubertragen, und diirfte die Vollendung der gesammten Quaibauten mit
Ende 1903 zu erwarten sein.

b) Der Winterhafen in der Freudenau.
(Siehe Figur 27.)

Der michtige Donaustrom entbehrte bislang an den Ufern unseres
engeren Heimatlandes Niederisterreich eines gerdumigen, leicht zuging-
lichen, filir einen eventuellen Warenumschlag geeigneten und mit Bahn-
linien direct in Verbindung stehenden Hafens.

Der kleine Werfthafen der Ersten k. k. priv. Donau-Dampfschiffahrts-
Gesellschaft in Korneuburg mit nur einer Wasserfliche von 4 ha genligte
selbst den bescheidensten Anforderungen nicht, und so {liberwinterten
bisher alljahrlich hunderte von Schiffen im Fischaflusse zwischen Fischa-
mend und der Ausmiindung dieses Flusses in die Donau — fern von
jedem Verkehr — ohne Moglichkeit, die eingelagerten Waren wiihrend
der Winterstandsdauer auf die Eisenbahn umzuschlagen.

Diese Verhiltnisse tibten besonders in Wien einen nicht geringen un-
glinstigen Einfluss auf den Verkehr zu Wasser bei herannahender Winterszeit.

Durch die von der Commission flir die Wiener Verkehrsanlagen
besorgte Umwandlung des Wiener Donaucanals in einen Schutz- und
Handelshafen, sowie durch den seitens der Donauregulierungs-Commission
in Ausfiihrung stehenden Winterhafen in der Freudenau wird diesen
Ubelstinden dauernd abgeholfen sein.

Der Winterhafen in der Freudenau, welcher fiir mehr als 300 grofie
Schiffe Raum zur Uberwinterung bietet, gelangt Ostlich vom Freudenauer
Wettrennplatz, zwischen Donaustrom und Donaucanal zur Ausflihrung.
Es ist dies jener Theil "des aufgelassenen alten Strombettes am Weid-
haufen, welcher durch die seinerzeitige Anlage des Wiener Donaudurch-
stiches gewonnen und schon damals zu einem Hafen bestimmt war.
Die bauliche Ausgestaltung war jedoch erst durch das Gesetz vom
Janner 1899, betreffend die Vollendung und Ergdnzung der Donau-
regulierung, ermoglicht.

Die Donau-Uferbahn der k. k. Staatsbahnen trennt das Hafenterri-
torium in zwei ungleiche Theile. Der untere Theil dient als Vor- oder
Mandvrierhafen, wihrend der grofiere obere Theil, der eigentliche Innen-
hafen, durch den maéchtigen Damm der genannten Uferbahn vor den
schiddlichen Wirkungen des Eisstofies geschiitzt ist und einen treffiichen
Winterstand abgibt.

Zwischen dem Strome und dem Hafen gelangt ein beiderseits ab-
gepflasterter, 6:32 m tiber Null gelegener und an der Krone 10m breiter
Hochwasserschutzdamm zur Ausflihrung. Der Damm zwischen Canal und
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Hafen wird ebenso wie der sogenannte Freudenauer Riickstaudamm ent-
sprechend erhdht und verstdrkt, so dass der Hafen vollstindig hoch-
wassersicher wird.

Die Hafenbecken erhalten jene Gliederung, wie sie in der zuliegen-
den Situation zu ersehen ist, wobei bemerkt wird, dass im Falle des
einstigen Bedarfes der rechte Seitenhafen verldngert und ein linker Seiten-
hafen zur Ausflihrung gelangen kann.

Die Wasserfliche des Hafens wird in der jetzt zur Ausfiihrung
kommenden Gestaltung 41'6 ha betragen, wovon 344 ha auf den Innen-
hafen entfallen. Die Hafensohle wird auf 5m unter Null angelegt, die
Hafenplateaux kommen 42, beziehungsweise 55 m {liber Null zu liegen.

Die rund 6000 m langen Hafenufer erhalten 26 em starkes Boschungs-
pflaster mit 1'/,flifiger Neigung und unter Nullwasser einen Steinwurf.

Fiir den Verkehr im, zum und vom Hafen werden 7 km macadami-
sierte Straflen gebaut.

An besonderen Objecten ist ein absperrbares Siel zur Entwésserung
des oOstlichen Praters und ein durch Schiitzen zu schliefendes Siel zur
Belebung des Hafenwassers zu erwihnen.

Zur Erleichterung des Umschlages werden in den Hafenbdschungen
300 steinerne Stiegen angebracht werden.

Auflerdem werden die nothwendigsten Gas- und Wasserleitungen,
Schiffshaltepfihle, Senkgruben, die erforderlichen Wasserbehalter und ein
Hafencommandogebédude hergestellt. Die Verhandlungen wegen Anlage
mehrerer Hafengeleise sind im Zuge. :

Der gesammte Aushub betrigt projectsméfliig 1'8 Millionen Cubik-
meter, wovon bis Ende 1900 bereits rund 1 Million Cubikmeter geleiste! waren.

Zu den Steinwtirfen, Pflasterungen und zum Strafengrundbau sind
mehr als 120.000 m?® Steine erforderlich, die aus den Briichen von Spitz
und Kienstock beigestellt werden.

Der derzeitige Betriebsstand betréigt:

700 Arbeiter, 2 Locomotiven, 210 Rollwagen, 20 Steintransportschiffe,
3 Dampfer, 2 Grundbagger, 2 Fixbagger und 2 schwimmende Elevatoren.

Die Oberbauleitung seitens der Donauregulierungs-Commission
versieht der k. k, Oberbaurath und Hafenbaudirector Sigmund Taussig;
als Bauleiter fungiert k. k. Oberingenieur Rudolf Halter, als Baufiihrer
k. k. Ingenieur Franz Tuschl,

Die der Aligemeinen oOsterreichischen Baugesellschaft {ibertragenen
Bauarbeiten zur Herstellung der Hafenbecken und Plateaux wurden noch
im Spatsommer 1899 in Angriff genommen und sollen bis zum Schlusse
des Jahres 1901 beendet sein.
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