Zeitschrift: Schweizerische Bauzeitung
Herausgeber: Verlags-AG der akademischen technischen Vereine

Band: 33/34 (1899)

Heft: 13

Artikel: Der Schiffahrts-Kanal vom Thunersee bis Interlaken, die damit
zusammenhéangenden Anlagen und offentlichen Werke

Autor: Allemann, Fr.

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-21398

Nutzungsbedingungen

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

Conditions d'utilisation

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

Terms of use

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

Download PDF: 08.01.2026

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


https://doi.org/10.5169/seals-21398
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

30. September 1899.]

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

117

INHALT: Der Schiffahrtskanal vom Thunersee bis Interlaken. III.
— Neue Berliner Kauf- und Warenhéuser. V. — XXXVIII. Jahresversamm-
lung des Schweiz. Ing.- und Arch.-Vereins am 23., 24. und 25. Sept. 1899
in Winterthur, — Miscellanea: Die XXXVIIIL Jahresversammlung des
Schweiz. Ing.- und Arch.-Vereins in Winterthur. Die schweiz. Elektro-
techniker. Schweiz. Lokomotiv- u. Maschinenfabrik in Winterthur. Schweiz.
Eisenbahndepartement. Die internationale Vereinigung fiir gewerblichen

Rechtsschulz, Internationaler Bahnhof fiir den Simplon-Tunnel. Erweiterung
der Berliner techn. Hochschule. — Konkurrenzen: Bauten fiir die kalifornische

Universitiit in Berkeley bei San Francisko. — Litteratur: Fest-Album zur
38. Jahres-Versammlung des Schweiz. Ing.- und Arch.-Vereins vom 23. bis
25. Sept. 1899 in Winterthur. — Zur gefl. Notiznahme. — Vereinsnach-

richten: Schweiz Ing.-u. Arch.-Verein. Gesellschaft ehem. Studierender:

Stellenvermittelung.

Der Schiffahrts-Kanal vom Thunersee
bis Interlaken,
die damit zusammenhidngenden Anlagen und
offentlichen Werke.

Von Ingenieur Fy. Allemannn.

IIL.
2, Der Schiffahrtskanal.

Auf dem Thunersee verkehren zur Zeit folgende Schiffe,
sdmtlich Raddampfer:

Fahr- |Zulissige
Name " : T Maschinen-|geschwin-|Belastung
des Schiffes Lange Breite | Tiefgang leistung Eigkeit in|  mit
d. Stunde| Personen
e e m LS. ke
Beatus 5459 6,10 1,43 8o 24 750
Bubenberg 54,9 6,10 1,43 8o 24 750
Helvetia . 47+0 5,60 1,45 70 24 500
Stadt Bern . 47,25 5,I8 1,39 55 20 450
Stadt Thun . | 47,25 4,88 1,30 55 22 300

Das Schiff ,Helvetia“ ist neu, alle andern sind in den
letzten Jahren succesive mit neuen Kesseln oder Maschinen
und neuen Steuerungen und Verdeckeinrichtungen versehen,
auch - sonst umgebaut und mit allem Komfort ausgertistet
worden. Die drei zuerst angefiihrten versehen in der Regel
den Sommerdienst, die zwei letzteren sind hauptsichlich
fir die Winterfahrten bestimmt.

Fiir die Abmessungen des Kanalprofiles nach Breite
und Tiefe sind folgende Punkte in Erwigung zu ziehen,
wobei nicht nur die Dimensionen des Schiffes, sondern auch
die Fabrgeschwindigkeiten und die Anlage- und Unterhaltungs-

Verhaltnis des eingetauchten Schiffsquerschuiftes zum  benetzten
Kanalquerschnilt und von der Fahrgeschwindigkeit ab. Je
desto geringer der Widerstand,

grosser das Kanalprofil,

Fig. 7. Landungspliitze im Hafen zu Interlaken.

desto kleiner auch der Hohenunterschied zwischen der Stauwelle
vor dem Schiff und der Absenkung hinter demselben. Je
schmaler das Profil, je grosser die Fahrgeschwindigkeit,
desto hoher steigt die Stauwelle, desto mehr nimmt der
Widerstand zu. Infolge des héhern Wellengangs mehren sich
auch die Uferangriffe und damit die anfinglichen Erstellungs-
kosten fir die Uferdeckungen und die Kosten fiir deren
spiatern Unterhalt.

Bei 1'/2facher Anlage der Boschungen erhielt der Kanal
eine Sohlenbreite von 25m. Die Sohlenhéhe wurde auf 558,0m

kosten in Betracht fallen. Zum blossen Kreuzen zweier | iiber dem Meer festgelegt. Demnach betragen die Wassertiefen
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Léingenprofil: Masstab fir die Lingen 1

Schiffe wiirde allerdings eine Sohlenbreite von 16 m ge-
niigen, aber fiir das sichere Fahren bei Nacht und Nebel oder
bei stiirmischem Wetter schon zu klein sein.

Der Widerstand, den Schiffe bei ihrer Fortbewegung
in Kanilen, also bei begrenzter Wasserbreite erleiden, hingt
ausser von der Form des Schiffskérpers wesentlich vom

120000, fiir die Hohen 1:400. — Querprofile: 1:8oo.

bei Niederwasserstand 2,30— 2,50 m. bei Sommerwasserstand
2,80—3,0 m (Fig. 3). Diesen Tiefen entsprechen benetzte
Flichen von 69 bezw. 84 m?* und eingetauchte Schiffsquer-
schnitte von 6,5 m? fiir die kleineren, und 8,5 m? fiir die
bei

grosseren Schiffe.  Beide Querschnittsverhiltnisse —()’;
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= 8 5
Niederwasserstand, und % bei Sommerwasserstand haben

fast den gleichen Wert 1:10. Die gewihlten Abmessungen
haben sich seither im Betriebe erprobt, sie gestatten eine
Fahrgeschwindigkeit von 3,75—4 m in der Sekunde, ohne
dass dabei die Uferdeckungen gelitten hatten. Im offenen
See betrdgt die Fahrgeschwindigkeit etwa 6,5 m per Sekunde.
DieWahrnehmun-

gen, die liber den |
ungtlinstigen Ein-
fluss des Dampf-
schiffahrtsbetrie-
bes auf die Bo-
schungen und de-
ren Unterhalt im
schmalen  Broye-
Kanal zwischen
dem Murten- und
Neuenburgersee

gemacht wurden,

Im obern Drittel des Kanals, wo er in einer Kurve
von 8oo m Radius gegen Nordwesten abbiegt, ist die Sohle
eine Strecke auf 35 m erweitert.

Die eigentliche Hafenanlage ist durch eine 3oo m lange
Erweiterung des Kanals gebildet, die linksseitig auf etwa
200 m Linge ganz an den dortigen Bahnhof anschliesst.
Auf der rechten Seite ist der Hafen stumpfwinklig ausge-
__ buchtet und auf

I etwa Q0 m erwei-
tert, einerseits um
fir das Rickstel-
len von Schiffen
Platz zu schaffen.

anderseits um
auch Schiffe wen-
den zu koénnen.
Einelanderampe,
b Fig. 4, ermog-
lichtdort das Aus-
und Einladen von

TEes
haben wesentlich BAHN Giitern, wahrend
dazu beigetragen, — ¢ N7 fiir das Anlanden
an der Sohlen- | " s\é’—n—_’\ der Personen-
breite von 25 m Fig. 4. Lageplan der Hafenanlage in Interlaken. 1I:4000. Sdﬁffe} das Aus-
festzuhalten. und Einsteigen im

In gleich giinstiger Weise macht sich auch das Ver-
hiltnis zwischen dem Tiefgang der Schiffe und deér Wasser-
tiefe im Kanal geltend, indem die durch den Schaufelschlag
hervorgerufene Bewegung des Wassers bei diesen Wasser-
tiefen von 2,5—3,0 m
fungen verursachte.

|

bis anhin keine schidlichen Austie-

Qmu:l-’m’d’b K eoso  Mafen u’i&nd:p(&l’u.

obersten Teile des Hafens zwei besondere Landungsstellen
geschaffen sind. Sie liegen nebeneinander, jede hat 5,0 m
Breite, die eine, ¢ Fig. 4, ist gemauert und schliesst an die
linksseitige Hafenmauer an, die andere, ¢, in der Mitte
des Hafenendes angeordnet, ist eine eiserne Landungsbriicke
mit Ausgang auf den 10 m breiten Kopfperron (Fig. 5).

ﬁ———jL_j
i

Moriionss SS15 step Mo,

Horr ot £5S0 s Poce.

Fig. 5.

Um die Boéschungen gegen die Auswaschungen durch
Wellenschlag dauernd zu sichern, wurden.sie mit einer

Vorlage aus Bruchsteinen mittlerer Grosse von der Sohle
an bis auf die Hoéhe der gewdhnlichen Sommerhochwasser
(0,30 m iiber dem Sommerwasserstand) gedeckt. Diese Stein-
Das Einbringen musste

deckung wurde reichlich bemessen.
mit den Fortschritten der

Querprofil des Hafens und der Landungspliitze I :400.

Ebenfalls an der linksseitigen Hafenmauer wurde ein
Koblenschuppen, a Fig. 4, mit einem dariiber liegenden Magazin
fir Schiffsausriistungsmaterial erbaut. Auch hier ist eine
Landungsstelle eingerichtet, so dass im Hafen im ganzen
vier Schiffe bequem anlanden und von einander unabhingig
ausfahren konnen. An den Landungsstellen sind {iberall
Prell- und Anbindepféahle
eingerammt.

Die Kopfseite des Ha-

Die Einfahrt aus dem

fens ist durch ein Stations-

Thunersee in den eigent-

lichen Kanal, die etwa
350 m weit in den See
hinaus verlegt werden

gebdudeabgegrenzt(Fig.6),
in dessen obern Rdumen
die gesamte Verwaltung

musste, ist an der Miin-
dungsstelle 8o m breit
und verengert sich gleich-
missig nach einwirts.
Der See ist an der Ein- :
fahrtsstelle seicht, erst el
aussen an der Miindung 4

fallt der Boden plotzlich #7270 .
steil ab. Die in den See

hinaus verlingerte Kanal-

strecke ist beidseitig mit Steindimmen von 2,0 m Kronen-
breite geschiitzt. Die Krone des rechtsseitigen Dammes liegt
0,60 m liber dem als hochsten bekannten Wasserstand, um
der Ein- und Ausfahrt der Schiffe Schutz gegen die dort
ofters heftig auftretenden Nordwestwinde zu bieten. Diese
Einfahrtstrecke musste durch Baggerung auf die normale
Tiefe gebracht werden.

5 Fig. 6. Querachnibl cj\’cjvfrcmwtc

1:250.

der Gesellschaft unter-
gebracht ist. Die noérd-
liche Ecke des Hafens
wurde zur Aufstellung
eines offenen Warteraums
beniitzt. Die Landungs-
plitze liegen 1,50—1,60 m
___smoe . {iberdem Sommerwasser-

stand, die den Hafen

umgebenden Plitze und
Strassen und das Bahnhofplanum rund 4 m hdher als diese
Landungsstellen (Fig. 7 S. 117). Die ganze Hafenanlage er-
scheint dadurch als eine in den Boden versenkte. Diese tiefe
Lage ist noch besonders markiert durch die nebenan vorbei-
fliessende Aare, deren Wasserspiegel 3,50 m liber dem des
Hafens steht. Demgemdiss mussten auch die Hafenausginge
mit Steigungen vermittelt werden. FEiner dieser Ausginge,
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in gerader Fortsetzung der linksseitigen Lande, bildet eine
offene Rampe mit 6%/ Steigung. Er fiihrt direkt auf den
Platz und die Strassen oberhalb des Hafens (b Fig. 4). Der
zweite (¢ Fig. 4) unterfihrt die Bahnhofgeleise und die Aus-
steigehalle am Stdende des Bahnhofgebdudes und endigt
in eine Treppe, die zum Bahnhofplatz hinauffihrt, da wo
dic Omnibusse und Fuhrwerke aufgestellt werden. Ausser-
dem fiihren noch kleinere Treppen zu den Landungsstellen.

Durch diese Anordnung und Lage des Hafens hart an
den Hauptverkehrsstrassen und dem Bahnhof wurden fiir den
Verkehr Vorteile erzielt, die die grossen Anlagekosten durch-
aus aufwiegen, mit denen eine solche Stellung naturgemdss
verkniipft ist. Eingekeilt zwischen der Aare und dem Bahnhof
verblieb am obern Ende eine Strecke weit nur ein Zwischen-
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raum von 15 m zwischen der Quaimauer, der Aare und der
rechtsseitigen Hafenmauer.

Mit Riicksicht auf die Beschaffenheit des Untergrundes,
des nicht unbedeutenden Hohenunterschiedes beider Wasser-
spiegel, war es geboten, auf die Griindung der rechts-
seitigen Hafenmauer alle Sorgfalt zu verwenden, um gegen
jeden Einbruch der Aare gesichert zu sein, (Siehe Fig. 5 u. 8).
Die Mauerfundamente bestehen aus Versenkbeton von 2,70 m
Breite, bis auf Niederwasserstandshéhe zwischen Spuntwéande
mittels Rohren eingebracht. Ueber Wasser wurde Bruch-
steinmauerwerk mit hydraulischem Moértel verwendet und
dessen Sichtfliche mit Spitzsteinen verkleidet.

Das linke Aareufer war mit schwach bemessenem
Trockenmauerwerk gedeckt, an dessen Stelle, soweit das
Eigentum der Gesellschaft reichte, eine Mortelmauer, auf
einen Betonfuss ge-
grindet, aufgefiihrt
wurde.

Die librigen Teile
des Hafens, da wo
keine Landungsan-
lagen anzubringen
waren, sind aus

Fig. 9.

20" 055 nechb |

I

o Trockenmarer |

Der Schiffahrtskanal vom Thunersee bis Interlaken.
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der dortigen Gasfabrik, allerdings einer Anlage mit &ltern
Einrichtungen, deren Wertermittelung man tibereingekommen
war, einem Schiedsgericht zu tibertragen. Auch ein anderes
iiberbautes Grundstiick wurde im Interesse der Ereilegung
des Zugangs erworben und das Gebdude beseitigt.

(Forts. folgt.)

e

~
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Neue Berliner Kauf- und Warenhauser.
' Von Baurat C, Junk in Charlottenburg.

V.
Ein besonders lehrreiches Geschéftshaus grosserer Art
ist mit den in Fig. 12—16 (Nr. 11) dargestellten gleichzeitig
durch Messel & Altgelt zur Ausfiihrung gekommen, ndmlich:

Kaufhaus Joseph in Berlin, Ecke Kur- und Alte Leipziger-Sirasse.
Architekt: Messel & Altgelt in Berlin.
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Fig. 25.

Schnitt I : 300.

»Kaufhaus Joseph, Ecke der Kurstrasse und Alte Leipzigerstrasse
(Fig. 25—=27). Es handelte sich darum, das an der nur
rd. 14,2 m breiten Kurstrasse gelegene Gebdude in der
Hohe von vier Stockwerken gentigend beleuchtet auszu-

niitzen. Die Architekten erzielten dies durch Anwendung

eines mit strenger Folgerichtigkeit durchgefiihrten Pfeiler-
baues (s. Fig. 26
ST

Im Schnitt (Fig.
25) bedeuten Z die
zuldssige Front-
hoéheinder Strassen-
flucht, Fund D die

Sparsamkeitsriick-
sichten mit Wand-

2 {J‘nj«zi_'__

| /‘fom,mA 8080\ Weesser

mauern verkleidet,
meist trocken ver-
mauert. Sie sind
auf einen Pfahlrost
mit zwischenliegen-
der Steinschiittung

Y1 _Aieder) 66020 |Ahsser

Obergeschosses
zwischen den Pfei-
lern zurlickgesetzt,
das Gesims fast
vollstindig unter-

zugehorige Dach-

i neigungslinie. In-

¥ dem nun die Front

= — des IL und IIL
i

e

fundiert (Fig. 9).

Zwischen Aare
und Hafen ist auch die Zurbinenanlage eingebaut, von der
spiter die Rede sein wird.

Zu ganz erheblichen Kosten, mit miihsamen Unter-
handlungen verbunden, fiihrte der Grunderwerb, namentlich
fiir den obern Teil des Kanals und die Hafenanlage, die
gegeniiber dem Vorprojekte wesentlich umgestaltet und er-
weitert wurde. Nur wenige Landankdufe konnten auf giit-
lichem Wege abgeschlossen werden.

Der neue Hafen erforderte vor allem die Beseitigung

1:250.

drickt wurde, ent-
stand thatsédchlich
der Himmelsbeleuchtung der Strasse keinerlei Beeintrdchti-
gung, sondern eine Verbesserung gegeniliber der allgemein
liblichen Bauart, bei welcher ein 50 cm breit vor der Bau-
flucht vorspringendes Hauptgesims zuldssig wire; damit
konnte eine ausnahmsweise Genehmigung flir die Ueber-
schreitung der Fronthohe und gleichzeitig die erforderliche
Innenbeleuchtung erlangt werden. Der Konstruktion kam
zu Hilfe der Umstand, dass eine scharfe Trennung zwischen
I. und II. Obergeschoss geboten war; damit ward eine
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