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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.

& VN')D‘E'
00 O
Pot o 0iZ o 9

Gt |27 o Yo %

SN

S
’ \\\\\\\7
& \

ol
sl

AN :
==

&

00

[ ||

=]

0]

ad

\ H

v

i
UD 5 %’;—L gg
s I sts BS
I s
i AN
il 8 ! Flg

e sy WA RITNE

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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der Dauerhaftigkeit, der Leichtigkeit der Unterhaltung und
Handhabung, sowie des Einsetzens und des Aushebens ge-
prift und besprochen werden sollte. Es waren auch hierfir
eine Reihe Berichte aus Belgien, Deutschland, Frankreich,
England und aus den Niederlanden eingegangen, die der
Generalberichterstatter geh. Oberbaurat Filscher in ein-
gehender Weise besprach.

In der Diskussion trat der Oberingenieur der ,Man-
chester Ship Canal
Company“, W. H.
Hunter, fiir die {iber-
wiegenden Vorteile
hélzerner Tore ein;
er behauptete u. a.,
dass es kaum mog-
lich sei, eine Grenze
fir die Dauer eines
sorgfaltig aus Green-
heartholz angefertig-
ten Tores anzugeben.
Ihm gegeniiber spra-
chen deutsche, fran-
z0sische und nieder-
ldndische Ingenieure
entschieden zu Gun-

Wettbewerb fiir ein neues Schulhaus in Oerlikon.

nach denselben Grundsitzen gegenwirtig die Schiebetore
fir die in Harburg im Bau befindliche Sperrschleuse ge-
baut werden.

Nach eingehender Besprechung, an der sich ausser
den Genannten noch der Oberingenieur Pierrot in Ant-
werpen, unter Hinweis auf die Erfahrungen an der im
Jahre 1859 in Betrieb gesetzten Kattendyk-Seeschleuse
beteiligte, wurde folgender Antrag angenommen:

» 1. Der Kongress
erklart, dass {iber
die Frage, ob fir
den Bau von Schleu-
sentoren Holz oder
Eisenvorzuziehen ist,
eine allgemein giil-

tige Entscheidung
nicht getroffen wer-
den kann.

2. Die Frage wird
sowohl von wirt-
schaftlichen wie von
technischen Gesichts-
punkten immer von
Fall zu Fall nach
Lageder besonderen

sten der eisernen Verhidltnisse zu ent-
Schleusentore, in- scheiden sein.

dem sie deren Dauver 3. Bei grossen
auf 40 Jahre schatz- Schleusenweiten
ten, wahrend sie jene spricht zu gunsten

hélzerner Tore zu ; : ; -5
héchstens 25 Jahren e .
annahmen. Hinsicht-
lich der Unterhal-
tungskosten liegen
leider nicht genligend umfassende Angaben vor, um danach
bestimmte Durchschnittszahlen fiir jede der beiden Bauarten
ermitteln zu kénnen. Im allgemeinen wurde ferner anerkannt,
dass eiserne Tore leichter fortzubewegen, auszuheben und
wieder einzusetzen sind als hélzerne, ebenso dass sie im Be-
triebe handlicher sind: aus diesen Griinden diirften sie auch

II. Preis. Motto: «Glatt.»

Grundriss vom Erdgeschoss. — 1 : 600.
Legende: A Klassenzimmer, F Garderobe, H Schulkiiche, I Handfertig-
keits-Unterricht, K Kohlenraum, L Zentralheizung, M Brausebider, K Ankleide-
raum, P Abwartwohnung.

U

Grundriss vom Kellergeschoss. — 1 : 600.

als Ersatztore zu nur zeilweiser Benutzung den Vorzug ver-
dienen. Beziiglich der sogenannten Verbundtore, die in dem
unter der Faulnisgrenze liegenden Teile aus Holz und dariiber
aus Fisen hergestellt werden, wies der Generalbericht-
erstatter auf die Erfahrungen an der im Jahre 1873 er-
bauten Hafenschleuse in Gliickstadt hin und bemerkte, dass

Verfasser: Sylvius Pitlet, Architekt in La Chaux-de-Fonds,
Westliche Fassade gegen die Seitenstrasse.

der eisernen Tore,
dass sie leichter in
der nétigen Haltbar-
keit und Steifigkeit
herzustellen sind, fer-
ner, dass sie im Betriebe leichter und mit grésserer Ge-
schwindigkeit bewegt werden kénnen, endlich, dass sie in
kiirzerer Zeit und mit geringerem Kostenaufwande auszu-
heben und einzusetzen sind als Holztore.“

Die zweite Frage, die der Abteilung fiir Seeschiffahrt
vorlag, betraf den Verkehr mit , Seepribmen® (Leichterschiffen).
Wir iibergehen dieses der Mehrzahl unserer Leser ferner

I:500.

Seitenfassade.

I: 500.

liegende Kapitel, um gleich zur dritten von dieser Abteilung
behandelten Frage, jener der Dockanlagen iberzugehen. Diese
umfasste insbesondere den Bau und Betrieb von festen Docks,
Schwimmdocks und Hellingen zur Unterhaltung und Aus-
besserung der neuen grossen Seeschiffe, ihre jeweilige
Anwendbarkeit und wirtschaftliche Zweckmaissigkeit. Zu
dieser Frage lagen vier Berichte vor, in denen die Herren
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Kommerzienrat Howaldt aus Kiel, Baurat Rudloff aus
Bremerhaven, Ingenieur Henry Desprez aus Paris und
Ingenieur Nobel aus Rotterdam ihre reichen Erfahrungen
wiedergeben. Zum Generalberichterstatter war Herr geh.
Adm.-Rat Franzius gewihlt worden.

Herr Kommerzienrat Howaldt setzte im Anschluss an
seinen Bericht die Vorziige der Schwimmdocks auseinander
und kam zu folgenden Schlussitzen: , Schwimmende Docks
sind mit dem gering-
sten Kapitalaufwande
und den geringsten
Betriebskosten tiberall
da anzuwenden, wo
die Bodenverhiltnisse
den Bau von Trocken-
docks nicht besonders
vorteilhaft gestalten;
v Sie L werden M im
allgemeinen zwei- bis
dreimal so billig als
Trockendocks; — sie
verursachen nament-
lich dann erheblich
geringere Betriebs-
kosten als Trocken-
docks, wenn die zu
dockenden Schiffe von
sehr verschiedener
Groésse sind; — sie
sind vorteilhafter in

Wettbewerb fiir ein neues Schulhaus in Oerlikon.

a) die geforderte Leistungsfihigkeit des Docks in Be-
zug auf Schnelligkeit, Sicherheit und Verschiedenartigkeit
der auszufiihrenden Arbeiten,

b) die zuldssige Bauzeit,

c) die Wirtschaftlichkeit. Diese wird in vielen Fillen
gegen den grossen Nutzen, den ein Dock der gesamten
Schiffahrt leistet, zuriicktreten.“

Als ,Mitteilungen® waren der Abteilung fiir Seeschiff-
* fahrt 17 Berichte zu-
gegangen, darunter
vier iiber Loffel- und
Greifbagger, drei tiber
Schutz der Leucht-
feuer, je zwei {iber
Spiilung von Seehifen
und Schiffswiderstand
im freien Wasser, fer-
ner einer tiiber den

Kaiser-Wilhelm-
Kanal, einer iiber Fort-
schritte auf dem Ge-
biete des Seezeichen-
wesens und andere
mehr.

Die Abteilung regte
schliesslich beim Kon-
gresse an:

»1. Die Frage der

Ausbaggerung von

Bezug auf die Zufiih-
rung der Materialien
und den Zutritt von
Luft und Licht; — sie beschridnken die Linge des zu docken-
den Schiffes nicht, sondern nur das Gewicht desselben: —
dagegen sind sie wohl nicht ganz so sicher wie Trockendocks.
obgleich in Schwimmdocks auch nicht mehr Unfille vor-
kommen, als in Trockendocks.“

Diesen Ausfiihrungen trat Baurat Rudlofl in einzelnen
Punkten entgegen; insbesondere wies er in einem Riickblick
auf das in Bremerhaven gebaute Trockendock darauf hin,
dass die Baukosten eines Schwimmdocks nicht unter allen
Umstanden geringer wiren als die eines Trockendocks. Er
kommt zu der Schlussfolgerung. ,1.Private Schiffbauanstalten
wéhlen zweckmassig ein Schwimmdock, welches sie meistens
selbst bauen und sehr rasch in Benutzung nehmen kénnen.
Haufig ersparen sie dadurch den Ankauf von Gelinde.
2. Private Dampfergesellschaften, die iiber eine Flotte
grosser Schiffe verfiigen, wihlen in der Regel besser ein
Trockendock. 3. Grossere Hafenanlagen werden, wenn nicht
ausserordentliche Schwierigkeiten dem entgegenstehen, mit
von vornherein maéglichst gross bemessenen Trockendocks
zu versehen sein. 4. Bei Hafenanlagen in jungen Kolonien
ist dagegen nur ausnahmsweise an Trockendocks zu denken.

An der Besprechung nahmen ausser den Genannten
noch der Generalberichterstatter und Ingenieur Nobel Teil.
Die vom Generalberichterstatter vorgeschlagenen Sitze
wurden fast einstimmig angenommen. Sie lauten folgender-
massen :

»1. Bei Auswahl einer zu erstellenden Schiffsreparatur-
anstalt kommt zundchst in Frage, ob sie als Zubehor eines
Hafens im allgemeinen Interesse der Schiffahrt angelegt
werden, oder ob sie sich als selbstindige Betriebseinrichtung
unmittelbar rentieren soll. Im ersteren Falle sind Trocken-
docks wegen ihrer Einfachheit, Sicherheit und Dauer allen
anderen Anstalten fast immer vorzuziehen; im zweiten
kénnen billigere Anlagen vorteilhafter sein.

2. Fir die Reparatur sehr grosser Schiffe kommen zur
Zeit nur Trockendocks und Schwimmdocks in Betracht. Keine
der beiden Dockarten hat vor der anderen so unbedingte
Vorziige, dass es zweckmaissig wire, nur die eine Art anzu-
wenden. In jedem Falle missen die Voraziige und Nachteile
beider Arten sorgfaltig gegeneinander abgewogen werden.

3. Entscheidend sind dabei vorzugsweise:

II. Preis. Motto: «Glatt»,

Verfasser: Sylvins Pitfet, Architekt in La Chaux de-Fonds.

Oestliche Fassade gegen den Turnplatz.

Flussmiindungen mé-
ge auf dem nichsten
Kongresse erortert
werden.

2. Der Kogress mége dahin wirken, dass die Versuchs-
anstalten der verschiedenen Staaten zu einem Austausche
ihrer Ermittelungen tiber Schiffswiderstinde und zu einer
gemeinsamen Verdffentlichung der hierauf beziiglichen wis-
senschaftlichen Ergebnisse veranlasst werden,“

In der Schluss-Gesamtsitzung des Kongresses am Frei-
tag den 4. Juli wurden die Beschliisse der Einzelabteilungen
unverdndert angenommen.

Auf eine Besprechung der bereits erwidhnten Ausstellung
kdnnen wir hier nicht eintreten und wollen hinsichtlich der-

I:500.

Turnhalle, Fassade gegen den Turnplatz.

Masstab 1 : 500.

1: 600

Grundriss.
F Garderobe, G Gerite.

Legende :

selben nur hervorheben, dass sie in vorziiglicher Weise von
den Wasserbauinspektoren Hagen in Berlin und Oftmann in
Diisseldorf aufgestellt war, denen auch das Verdienst
zukommt, den geschickt zusammengestellten, lehrreichen
Katalog verfasst zu haben.

An  Kongresschriften lagen 97, zum Teil bei der Be-
sprechung der Kongressverhandlungen schon genannte Be-
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richte vor. Ausser diesen ist zundchst des Kongressfiibrers zu
gedenken, der in fiinf Teilen den Kongressmitgliedern zuge-
stellt wurde. Der erste Teil war geschiftlichen Inhaltes und
im- dritten, vierten und fiinften Teil wurde den Teilnehmern
am Kongresse eine vortrefflich illustrierte Beschreibung
Diisseldorfs, seiner reichen Kunstschitze und seiner Werke
auf dem Gebiete der Architektur und des Ingenieurwesens,
geboten. Vom grossten Interesse war aber der zweite Teil
des Kongressfiihrers, der eine vom preussischen Bauten-
ministerium dargebotene
Schrift iber die ,, Entwicke-

Wettbewerb fiir ein neues Schulhaus in Oerlikon.

Dagegen stieg beiden Eisenbahnen, deren Linge von 26 500 km
im Jahre 1875 auf 49600 km im Jahre 1900 zunahm, die
Giiterbewegung in demselben Zeitraum von 109oo auf
36 9oo Mill. #/lm. 2. Von dem Gesamtgiiterverkehr Deutsch-
lands, der im Jahre 1875 13 800 Mill. und 1goo 48 400 Mill.
t/km betrug, entfielen auf die Eisenbahnen 1873 79 und 1900
76 %o, auf die Wasserstrassen im erstern Jahre 21 und im
letzten Jahre 24 °/0. 3. Der kilometrische Verkehr, der zu-
treffendste Wertmesser eines Transportweges, betrug im Jahre
1875 bei den Wasserstras-
sen 290 000, bei den Eisen-

lung der preussischen Was-  IIL Preis. Motto: ,R¢. Verl.: 4/fred Hissig u. Friedr. Jenny, Arch. in Zirich. bahnen 410000, war also

serstrassen® enthielt.

Die musterhafte Zusam-
menstellung und die vor-
ziigliche Abfassung dieser
Arbeit war im Ministerium
durch Baurat Roloff und
den Wasserbauinspektor
Bergius erfolgt. Die Ent-
wickelung ist nach den

einzelnen Flussgebieten

vom Rhein bis zur Memel
dargestellt. Zahlreiche

Karten erldutern den Text,
und an zoo Bilder von
Stadten, Fliissen und Land-

bei den ersteren wesentlich
geringer. Bereits im Jahre
1885 iibertraf dagegen der
Wasserstrassenverkehr
denjenigen der Eisenbah-
nen. Waéhrend sich der
kilometrische Verkehr der
Wasserstrassen zu dem der
Eisenbahnen im Jahre 1875
wie 3 :4 verhielt, hat diese
Beziehung im Jahre 1900
den Wert 8:5 angenom-
men. Fir die richtige
Wertschatzung beider Ver-
kehrswege ist dabei zu be-

schaften geben dem Werke
eine reizende Ausstattung.
Vonallgemeinem Interesse
sind die Schlussergebnisse von dem heutigen Stand und
von dem Verkehr. Der vermehrten Leistungsfihigkeit der
Wasserstrassen entspricht die gleichzeitig eingetretene
Steigerung ihrer tatsdchlichen Leistung. Die Entwickelung,
welche die deutsche Binnenschiffahrt seit etwa 20 Jahren
genommen hat, zeigt einen Aufschwung, wie er selbst
von deren eifrigsten Freunden nicht erwartet werden
konnte. Das Ergebnis der hieriber von Geheimrat Sympher

(e
L I
Grundriss vom Erdgeschoss I : 600.

Legende: A Klassenzimmer, B Korridor, F Garderobe, H Schulkiiche,
I Handfertigkeits-Unterricht, K Kohlenram, L Zentralheizung, M Brausebider,
P Abwartwohnung, S Kiibelraum.

| P

P
P
P
P

Grandriss vom Kellergeschoss. I :600.
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angestellten Untersuchungen ist in zwei Uebersichten
zusammengestellt. Ein Vergleich der beiden Zusammen-
stellungen ergiebt folgendes: 1. Die Transportleistung der
Wasserstrassen hat sich in 25 Jahren von 29oo Mill. auf
11500 Mill. #/km erhoht, ohne dass die Linge der wirklich
befahrenen Wasserstrassen wesentlich zugenommen hitte.

Stidostfassade gegen die

achten, dass einerseits ein
grosser Teil der mneu
hinzugekommenen Eisen-
bahnen als Nebenbahnen nur einen verhéltnismissig geringen
Verkehr hat, wodurch der Durchschnittsatz des Eisen-
bahnumlaufs herabgedrickt wird, anderseits aber auch
bei den Wasserstrassen die tatsichliche Einheitsleistung
grosse Verschiedenheiten aufweist, indem bei vielen der-
selben, welche kaum noch als neuzeitliche Verkehrswege
anzusehen sind, die ohnehin geringen Verkehrsmengen nur
missig gestiegen sind oder auch wohl gar abgenommen
haben. Wie die Hauptbahnen zeigen auch die wirklich
leistungfahigen Wasserstrassen einen erheblich gréssern Ver-
kehrsaufschwung als der Durchschnitt, ja, fast die ganze seit
1875 zu verzeichnende Verkehrsvermehrung entfillt auf die
grossen Hauptstréme Rhein, Elbe; Oder, Weser, Weichsel,
Memel und die Donau, sowie die neuen Kandle. Der
Steigerung des Giiterverkehrs entspricht die Zunahme der
im Dienste der Binnenschiffahrt stehenden Flotte. Die
deutschen Fluss-, Kanal-, Haff- und Kiistenschiffe wiesen im
Jahre 1877 einen Bestand von 570 Dampfschiffen mit 31 000 #
Tragfahigkeit und 17073 Segel- und Schleppfahrzeugen mit
1 350000 f Tragfahigkeit auf. Dagegen war deren Bestand
am 31. Dez. 1897: 1953 Dampfer mit 104 0oo / Tragfihig-
keit und 20611 Segel- und Schleppschiffe mit 3270000 ¢
Tragfahigkeit. Die Zahl und Tragfahigkeit der Dampfschiffe
hat sich also in der angegebenen Zeit verdreifacht, wahrend
die Zahl der eigentlichen Lastfahrzeuge um 21 °/o, ihre Trag-
fahigkeit um 142°o zugenommen hat. Zum Vergleich sei
bemerkt, dass die am 31. Dez. 1897 im ganzen vorhandenen
3603 deutschen Seeschiffe einen Raumgehalt von 1600000
Netto-Registertonnen hatten. Nimmt man eine Registertonne
bei mittelschwerem Gut zu 1,5 Gewichtstonnen an, so betrug
die Tragfihigkeit der deutschen Seehandelsflotte rund
2 400000 #, wurde also von der Gesamtzahl der Binnen-
schiffe erheblich tibertroffen. Die deutsche Binnenschiffahrt,
die vor 40 Jahren ein kiimmerliches, wenig beachtetes Dasein
fihrte und dem siegreichen Vordringen der Eisenbahnen
gegeniiber dazu verurteilt schien, das Schicksal des jahr-
hundertelang bliihenden Frachtfuhrwesens zu teilen und
gleich diesem aus der Reihe der neuzeitlichen Verkehrs-
mittel auszuscheiden, nimmt also heute eine hervorragende
Stelle im wirtschaftlichen Leben ein.




	Vom internationalen Schiffahrtskongress in Düsseldorf

