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INHALT: Die elektrische Hoch- und Untergrundbahn in Berlin, I.
Vom internationalen Schiffahrtskongress in Diisseldorf. (Schluss.) — Wett-
bewerb fiir ein neues Schulhaus in Oerlikon. (Schluss statt Fortsetzung.) —
Kehrichtverbrennungs-Anstalt in Ziirich. — Das Imfeldsche Relief der
Jungfraugruppe. — Kraftbeschaffung durch kleinere Motoren. — Mis-

Monatsausweis tiber die Arbeiten am Simplontunnel.

cellanea: Auswechslung der Flutbriickentriiger der Rheinbriicke bei Mainz.

Der Bau der Elber-

felder Schwebebahn. Neues Platinvorkommen. — Literatur: Eingegangene
literarische Neuigkeiten. — Konkurrenzen: Archivban Neuchétel. — Vereins-
nachrichten: Gesellschaft ehemaliger Studierender: Stellenvermittelung.

Abb. 2.

Die elektrische Hoch- und Untergrundbahn
in Berlin. '

Ik

Zu den in Berlin bereits bestehenden, grossartigen
Verkehrsanlagen der Ring- und Stadtbahn ist das bedeut-
same Unternehmen einer elektrischen Hoch- und Unter-
grundbahn getreten, deren Bau im Jahre 1896 begann und
die im Marz des laufenden Jahres dem Betriebe iibergeben
wurde.?) Die ungewo6hnliche Verkehrszunahme dieser Gross-
stadt, welche nur mit jener von einigen nordamerika-
nischen Stddten verglichen werden kann, geht daraus hervor,
dass der gesamte, durch Omnibusse, Strassen- und Stadt-
bahnen zu bewiltigende Massenverkehr von 89 Millionen
Fahrgisten im Jahre 188z auf 273 bezw. 460 Millionen in
den Jahren 1895 und 1900 angewachsen war. Eine auf-
fallende Verkehrsvermehrung fand namentlich seit 1895
statt; die Anzahl der beférderten Personen hat in dem
Zeitraum von 1895 bis 19oo um 67,9 %o und diejenige der
Fahrten um 43,5, die Bevolkerung aber nur um 17,4 %o
zugenommen. In den Jahren 1895 und 19oo betrug diese
mit Einbeziehung der Vorstidte 2,13 bezw. 2,50 Millionen

!) Fiir die nachfolgenden Mitteilungen konnte neben andern Quellen
namentlich eine in der «Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure »
erschienene, umfassende Beschreibung dieses Verkehrsunternehmens von
Reg.-Baumeister Langbein beniitzt und ebenso ein grosser Teil der Ab-
bildungen dieser Arbeit entnommen werden. Die photographischen Auf-
nahmen zu den Darstellungen verdanken wir grossenteils dem Entgegen-
kommen der Firma Siemens & Ilalske in Berlin.

Die Oberbaumbriicke mit dem Viadukt der Hochbahn.

Einwohner gegen 8ooooo im Jahre 1870. Aus den sta-
tistischen Zusammenstellungen geht ferner hervor, dass
in diesem Zeitraum der Verkehr auf der Berliner Stadt-
bahn beinahe gleich geblieben ist, sodass anzunehmen ist
dieses Unternehmen sei an der Grenze seiner Leistungs-
fahigkeit angelangt, wihrend anderseits der Strassenbahn-
verkehr seit Einfihrung des elektrischen Betriebes und der
Zehnpfennigtaxe eine ausserordentliche Entwickelung an-
genommen und der Omnibusverkehr in den letzten Jahren
sogar denjenigen der Stadtbahn iiberfliigelt hat. Ein weiterer
Ausbau des Strassenbahnnetzes, sowie die Vermehrung der
Omnibusse hitte indessen dem zunehmenden Grossverkehr
nicht genligen kénnen und die dadurch gesteigerte Inan-
spruchnahme der Strassenflichen im Innern der Stadt den
Fussgiangerverkehr zu sehr gefihrdet, sodass nur durch
Erstellung einer Hoch- oder Tiefbahn den Anforderungen
des Schnellverkehrs entsprochen werden konute.

Die urspriinglich als Niveaubahn in den Jahren 1867
bis 1877 erstellte Ringbahn verbindet die peripherisch ge-
legenen Bahnhéfe mit einander und der auf vorstddtischem
Gebiete gelegene Siidring erhielt besondere Anschlussgeleise
nach dem am meisten in das Stadtinnere vordringenden
Potsdamer Bahnhofe. Seit dem Jahre 1887 wurde die zwei-
spurige Anlage vierspurig ausgebaut, wobei je zwei Geleise
fiir den Personen- und zwei fiir den Giliterverkehr bestimmt
sind ; zugleich wurden alle Niveauiibergdnge beseitigt. Die
gesamten Baukosten der etwa 50 km langen Linie beliefen
sich auf rund 61 500000 Fr. oder 1 230 000 Fr. fiir einen k.

Die ebenfalls vom Staate in dem Zeitraum von 1875
bis 1882 erbaute, 12,1 km lange Staatbabhn durchzieht Berlin
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als Hochbahn in west-Gstlicher Richtung und dient nur dem
Personenverkehr; von den vier Geleisen sind zwei fiir den
stddtischen und Vorortverkehr, und zwei fir den Fern-
verkehr bestimmt. Im Gegensatze zu den Pariser Stadt-
bahnen sind dieselben durch den Charlottenburger-, Lehrter-
und den Schlesischen Bahnhof an die Ring- und die Fern-
bahnen angeschlossen. Die Gefille dieser ebenfalls mit Loko-
motiven betriebenen Bahn schwanken von 2%o0 bis 8%/00 und
ihr kleinster Krimmungs-Halbmesser betrigt 280 m. Die
sebhr bedeutenden Baukosten beliefen sich auf ungefahr
85160000 Fr. oder 7038000 Fr. fiir einen km. Die Ver-
kehrsgeschwindigkeit auf der Stadtbahn wurde zu 20—235 km
in der Stunde und die Zugsintervalle zu 2—3 Minuten an-
gesetzt, wobei die Stationsaufenthalte mit 20—30 Sekunden
bemessen sind.

Die Stadtbahn bedient im allgemeinen die nérdlich
der Spree gelegenen Geschiftsbezirke, wihrend die ebenfalls
sehr stark bevolkerte, stdliche Stadthilfte bisher nur auf
den Omnibus- und Strassenbahnverkehr angewiesen war.
Dieses veranlasste bereits im Jahre 1880 die Firma Siemens
& Halske einen Entwurf fir eine schmalspurige Hochbahn
vorzulegen, die sich vom Belle-Alliance-Platz im Zuge der
Friedrichstrasse bis zum ,Wedding“ erstreckt hatte und
nach dem Vorbilde der dltern Hochbahnen New Yorks durch
einzelne auf den beidseitigen Trottoirs erstellte Pfeiler ge-
tragen worden widre. Als motorische Kraft sollte die Elek-
trizitdt verwendet werden, welche Betriebsart eine hd&here
Geschwindigkeit als der Dampfbetrieb erlaubte und sich
schon bei den Versuchen bewi#hrt hatte, die Werner von
Siemens im Jahre 1879 auf der Berliner Gewerbeausstellung
mit der ersten elektrischen Eisenbahn anstellte. Das Pro-
jekt scheiterte indessen an dem Widerstande der angren-
zenden Grundbesitzer, die bei der geringen Strassenbreite
durch die Ausfihrung dieser Hochbahn eine Entwertung
ihrer Liegenschaften befiirchteten.

In demselben Jahre unterbreitete die gleiche Firma
den BehoOrden einen zweiten, erweiterten Entwurf zu einem
elektrisch betriebenen Hochbahnnetze zwischen der Stadt-
und der Ringbahn, der eine innere Ringbahn zur Verbin-
dung der Bahnhéfe in Aussicht nahm; es konnte aber auch
dieses Projekt in der vorgeschlagenen Form nicht zur Ver-
wirklichung gebracht werden. Im Jahre 1891 wurde so-
dann von der Allgemeinen Elektrizititsgesellschaft in Berlin
ein nach dem Muster der Londoner Untergrundbahnen an-
gelegtes Projekt ausgearbeitet!). nach welchem das Bahn-
netz zwei sich im stddtischen Weichbild annihernd recht-
winkelig kreuzende Hauptlinien erhalten hitte, die unter sich
durch zwei konzentrische Ringbahnen verbunden worden
wadren. Die einzelnen Strecken sollten unabhingig von
einander betrieben werden und sich in Tunnels von ver-
schiedenen Tiefenlagen kreuzen, die aus eisernen, bis zu
15 m unter der Strassenfliche verlegten Rohren bestanden
héatten. Die grossen Bauschwierigkeiten, welche der san-
dige Boden und der hohe Grundwasserstand einer solchen
Anlage entgegensetzten, legten aber neuerdings den Gedanken
an eine Hochbahn nahe und veranlassten die Firma Siemens
& Halske nach langjihrigen Studien in dem gleichen Jahre
1891 eine neue Projektvariante fiir elektrische Hoch-
und Untergrundbahnen vorzulegen.?) Nach derselben sollte
zundchst eine im Stiden der Stadt gelegene, west-Gstliche
Stammlinie zum Ausbaue gelangen, die in zwei Punkten
an die Stadtbahn Anschluss hitte. Ausserdem war eine
westliche Zweiglinie nach dem Grunewald, sowie eine Ver-
bindung des Potsdamer Bahnhofes mit dem Stadtbahnhof
»Friedrichstrasse“ und von hier aus eine nordliche Ver-
langerung gegen ,Wedding“ und ,Pankow® geplant. Um
fiir den Bahnkorper keine besondere Grundfliche erwerben
zu miussen, wodurch die Anlagekosten bedeutend erhéht
und eine lohnende Durchfihrung des Unternehmens kaum
moglich gewesen wire, wurden fiir die Hauptlinie einer-
seits sehr breite, mit besondern Mittelpromenaden aus-

!) Schweiz. Bauztg., Bd. XIX S. 21.
?) Schweiz, Bauztg., Bd. XIX S. 69 und Bd, XXXII S. 129.

gestattete Strassenziige, die den Siiden des stidtischen
Weichbildes giirtelartig umziehen, anderseits die Rasen-
flichen an den Ufern des Landwehrkanais gewahlt. Von
dem westlich gelegenen Stadtbahnhofe »Zoologischer Garten*®
aus wdre die normalspurige Hochbahn bis zum Halleschen
Tore dem Kanale gefolgt, um im Gstlichen Teile die
Gitschiner-, Skalizer- und Warschauerstrasse zu beniitzen
und bei dem Warschauer Bahnhofe wieder die Stadtbahn zu
erreichen. Aus flusspolizeilichen und auch aus #sthetischen
Grinden wurde indessen das westliche Teilstiick langs des
Landwehrkanals wieder aufgegeben und eine Linienfihrung
in dem breiten Ringstrassenzuge, der sich aus der Tauent-
zien-, Kleist- und Biilowstrasse zusammensetzt, vorgezogen,
welche Verlegung auch noch den Vorteil gewdhrte, dass
verkehrsreiche Gebiete der siidwestlichen Vororte dem
stddtischen Schnellverkehre erschlossen werden konnten.
Anderseits musste bei dieser Variante, in dhnlicher Weise
wie bei der stidlichen Ringbahn, eine besondere Zweig-
linie nach dem Potsdamer Bahnhofe, — einem Hauptverkehrs-
punkte der innern Stadtteile, wo auch die Wannseebahn
einmiindet, — erstellt werden. Da von hier aus die Ziige in
westlicher und G&stlicher Richtung verkehren, anderseits
auch eine direkte Verbindung zwischen den Endbahnhéfen
hergestellt werden musste (Abb. 1), ergab sich durch diese
drei Verkehrsrichtungen ein im Bahnhofgebiete gelegenes
Geleisedreieck.

Wihrend am 22. Mai 1893 die konigl. Genehmigung fiir
die im Weichbilde Berlins liegenden Teilstrecke , Warschauer-
briicke-Nollendorfplatz® der Hauptlinie des vorgeschlagenen
Netzes ausgesprochen und am 10. September 1896 mit
deren Bauausfihrung in der Gitschinerstrasse begonnen
wurde, erhoben sich neue Schwierigkeiten fiir deren west-
liche Weiterfiihrung in den Stadtgemeinden Schéneberg
und Charlottenburg. Da eine Fortsetzung der Linie durch
die Hardenbergstrasse bis in das Innere Charlottenburgs
geplant war (die bis zur Fasanenstrasse bereits ausgefiihrt
ist), dieser Teil aber wegen der zu kreuzenden, hochgelegenen
Stadtbahn nur als Unterpflasterbahn ausfiihrbar war, wurde
fir die ganze westliche Teilstrecke vom Nollendorfplatze
aus diese Ausfilhrungsweise, trotz der bedeutenden Mehr-
kosten angenommen. Auch fiir eine vom Potsdamerplatz
aus in norddstlicher Richtung gegen den Alexanderplatz
fihrende Verlingerung musste unterirdische Fiihrung der
Bahn vorgesehen werden, da eine Hochbahn wegen den
ungentigenden Strassenbreiten nicht ausfiihrbar gewesen wire;
schliesslich musste aus dem gleichen Grunde auch die neben
dem Potsdamer Bahnhofe gelegene Endstrecke als Unter-
pflasterbahn ausgebildet werden. Der weitere Ausbau der
Oststrecke in nérdlicher Richtung sollte wieder als Hoch-
bahn erfolgen; vorldufig ist daselbst jedoch eine Strassen-
bahn von der Haltestelle ,Warschauerbriicke bis zum
stadtischen Zentralviehhof erstellt und am 1. Oktober 1901
dem offentlichen Verkehre iibergeben worden.

Die staatliche Genehmigung zum Bau und Betrieb
der elektrischen Hoch- und Untergrundbahn wurde auf
Grund des preussischen Kleinbahngesetzes am 15. Mirz 1896
auf die Dauer von go Jahren erteilt und zur wirtschaft-
lichen Durchfiihrung des Unternehmens im Jahre 1897 unter
der Fihrung der ,Deutschen Bank® die »Gesellschaft fiir elek-
trische  Hoch- und Untergrundbabnen in Berlin® gegriindet.
Zwischen derselben und der Firma Siemens & Halske wurde
anderseits ein Vertrag abgeschlossen, nach welchem letztere
die betriebstiichtige Herstellung der Bahn und deren In-
betriebsetzung auf Rechnung obiger Gesellschaft, sowie den
Betrieb wéhrend des Jahres 19oz iibernahm. Fiir dieses
erste Betriebsjahr garantierte die obgenannte Firma der
Gesellschaft eine 4°06 Verzinsung des Baukapitals.

Die elektrische Hoch- und Untergrundbahn wurde in
einer Linge von 10,1 km, wovon 6,1 km auf Berlinergebiet
entfallen, durchwegs zweigeleisig und normalspurig angelegt,
damit das Rollmaterial auch auf die Vollbahnen {ibergehen
konne. Die Entfernung der Geleisemitten betrdgt 3,0 m
in der offenen und 3,24 m in den Tunnelstrecken, bei denen
Mittelstlitzen angeordnet wurden. Die allgemeine Linien-
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fiihrung der Bahn ist oben bereits kurz beschrieben, die-
selbe erhielt zehn Zwischenstationen in einer mittleren Ent-
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Die elektrische Hoch- und Untergrundbahn in Berlin. — Lageplan. Masstab 1 :45000.
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fernung von goo m. Fir die Projektbearbeitung war mass-
gebend, dass der kleinste Krimmungshalbmesser 100 m

betragen solite; in einem einzigen Falle ist derselbe, bei
Umfahrung einer Kirchenbaute, auf 8o m herabgesetzt
worden. Die grosste Neigung wurde mit 26,3%0 ange-
nommen, dagegen ist ausnahmsweise bei dem Uebergange
von der Tief- zur Hochbahn d. h. fir die Rampe am
Nollendorfplatz eine Steigung von 31,2 %0 zugelassen
worden. Die Ausrundung der Geféallsbriiche geschah durch
Kreisbogen von 8o0o m Radius.

Das Lichtraumprofil besitzt eine Héhe von 3.3 m tiber
der Schienenoberkante, seine lichte Weite zu beiden Seiten
der Bahnachse betrégt 1,90 m bei der Hochbahn und 1.39m
bei der Unterpflasterbahn. Die bei Strassenkreuzungen
einzuhaltende, minimale Lichthéhe wurde zu 4.55 m und
diejenige bei Bahnkreuzungen zu 4,80 m und 5.30 m fest-
gesetzt; bei den Promenaden hatte die Feuerwehr eine
solche von 2,80 m verlangt.

Fir die als Hochbahn auszufihrenden Teilstrecken war
ein Viaduktaufbau geboten, bei dem der Strassenverkehr
moglichst wenig beschriankt und fiir die Pfeiler eine mog-
lichst geringe Strassenfliche beansprucht wurde. Um das
Strassenbild nicht allzusehr zu beeintrdchtigen und den
freien Ausblick nicht zu verhindern, sollte ferner der
Ueberbau méglichst leicht erscheinen, welcher Forderung
indessen diejenige einer vollstindig wasserdichten und
schallddmpfenden Fahrbahn entgegenstand. Diese Be-
dingungen waren nur durch eiserne Viadukte zu erfiillen,
die auf eisernen Portalen ruhten. Ausnahmsweise wurden
fiir die Stiitzpunkte von weitgespannten Strasseniiber-
setzungen oder aus 4asthetischen Riicksichten massive
Pfeilerbauten gewdhlt. Steinerne Viadukte kommen nur
da vor, wo die Bahn nicht in Strassenflichen zu legen
war, wie im ,Geleisedreieck® und an der Warschauer-
strasse, ebenso wurde der Spreeviadukt auf der Ober-
baumbriicke in den Formen mittelalterlicher Baukunst
ausgefiihrt (Abb. 2 S. gg). (Forts. folgt.)

AAAA

Vom internationalen Schiffahrtskongress
in Disseldorf.

(Schluss.)

Die dritle Frage, welche die Abteilung fiir Binnen-
schiffahrt beschiftigte, betraf die Werlverminderung von
Koble und Koks, die bei dem Wassertransport entsteht,
sowohl durch mechanische Beschiddigung beim Einladen
als auch durch andere Einflisse. Auf Grund von drei
eingelangten Berichten einigte sich die Abteilung dahin,
dem Kongresse folgenden Satz vorzulegen:

,Fir Kohlen mit Neigung zur Wertverminderung ge-
niigen die heutigen Einrichtungen, wie Karren, Sturz-
bihnen, Kipper oder deren Kombination noch nicht zu
einer einwandfreien schnellen Verladung auf Qualitdt.
Es dirften daher die grossen in- und auslédndischen
Vereine, z. B. in Deutschland der Zentralverein zur Hebung
der Fluss- und Kanalschiffahrt, zu ersuchen sein, im Wege
der Preisaufgaben die Losung dieser Frage der Wertver-
minderung durch Einladen, Transport, Leichtern und
Entladen foérdern zu helfen. Auf die Eigenheiten der
einzelnen Kohlenbezirke ist hierbei Riicksicht zu nehmen.*

Endlich lagen der Abteilung fiir Binnenschiffahrt als
,Mitteilungen® 235 Berichte vor. Darunter hatten die
Fragen: Mechanischer Schiffszug auf Kanilen, Flussfahr-
zeuge von geringerem Tiefgang als 75 on und Schiffs-
widerstand auf Kandlen je vier Bearbeitungen gefunden,
die Fragen der Anlage von Stauweihern und der Aus-
nutzung der Wasserkrifte an Wehren je zwei Bearbei-
tungen, wihrend die iibrigen Mitteilungen in je einem
Bericht bestanden, der zumeist nur ein bestimmtes Bau-
werk oder einen Entwurf zum Gegenstand hatte.

Die Abteilung II fiir Seeschiffahrt trat unter dem
Vorsitz des Oberbaudirektors v. Doemming und des geh.
Kommerzienrats Sarfori zundchst in die Beratung der Frage
wAnlage- und Unterhaltungskosten eiserner und holzerner
Schleusentore® ein, die namentlich unter Berticksichtigung
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