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Industrie- und Gewerbeausstellung zu Diisseldorf 1902.

Aufnahme von Ofo Renard, Hofphotograph in Diisseldorf,
Abb. 18.

Oeffnungen in denselben gelangt man in die im Erd-
geschoss eingerichtefen Ausstellungsrdaume. Die Beleuchtung
dieser Rdume wird mit Seiten- und Oberlicht erzielt. Die
Hallen, durch Gewd6lbe- und Deckenkonstruktionen ver-
schiedener Art (welche Ausstellungsobjekte bilden) iiber-
spannt, dienen zur Ausstellung von Modellen und Zeich-
nungen, Pldnen von Zementfabriken u. s. w. Nach der
Mitte zu schliessen sich diese Hallen unter der Figuren-
gruppe zu einem grosseren Raume zusammen, welcher
Restaurationszwecken dient. Unter der Kaskade ist eine
Grotte mit Beleuchtungseffekten ausgestattet. Die einzelnen
Teile der Anlage werden durch girtnerischen Schmuck ge-
hoben und zu einem Ganzen verbunden.

Das tadellose Material und die scharfe Ausfiihrung
haben wir sehr bewundert; auch ist das Detail vorziiglich
der Technik angepasst. (Schluss folgt.)

Die elektrische Hoch- und Untergrundbahn
in Berlin.

IV. (Schluss.)

Die am meisten Interesse bietende und schwierigste
Strecke der Hochbahn ist das friiher schon erwihnte An-
schlussdreieck, welches auf dem Geldnde des alten Dresdener
Giiterbahnhofes nach der in Abb. 23 (S. 160) schematisch
dargestellten Gesamtanordnung ausgefiihrt wurde. Nach dem
urspriinglichen Projekte der Firma Siemens & Halske sollten
sich die innern Geleise in gleicher Héhe tiberschneiden, fiir
welche Ausfiihrung &dhnliche Anlagen in London vorbildlich
waren. Um jedoch die Leistungsfihigkeit der Bahn zu
erhohen und solche betriebsgefiahrlichen Niveaukreuzungen
zu vermeiden, dnderte man diesen Entwurf dahin ab, dass

Aetzung von Mezsenbach, Riffarth & Cie. in Minchen.

Payillon der Rheinischen Metallwaren- und Maschinenfabrik.

durch entsprechende Hebungen und Senkungen der sechs
Zufahrtsgeleise bei den Kreuzungsstellen der zur schienen-
freien Befahrung notige Hohenunterschied von 4,15—4,40 m
geschaflfen wurde. Dabei gelangten Krimmungshalbmesser
bis zu 95 m und Neigungen von 26°%00 zur Anwendung.
Zum bessern Verstdndnis dieser Anordnungen sind in dem
Lageplan die hochgelegenen Geleise dichter, die tiefer-
liegenden weniger dicht schraffiert; eine Ansicht des An-
schlussdreieckes ist in Abb. 24 (S. 160) geboten. Die in den
Wagenschuppen abzweigenden fiinf Geleise befinden sich
ebenfalls in verschiedenen Héhenlagen; einstweilen gelangten
davon nur die drei tiefliegenden von der Linie ,Zoologischer
Garten-Potsdamerplatz“ ausgehenden Geleise zur Ausfiihrung.
Von einem im Innern des Dreiecks errichteten Zentralstell-
werke aus erfolgt die Signal- und Weichenstellung auf
elektrischem Wege. Fir die tief-, teilweise auch fiur die
hochliegenden Geleisestrecken wurden steinerne Viadukte
erbaut, die nur zur Uebersetzung von Zufahrtstrassen durch
Eisenkonstruktionen unterbrochen: sind. Letztere mussten
auch an den Kreuzungsstellen der hochgelegenen Geleise
angewandt werden, wobei sich die eigentiimliche Bauweise
ergab, dass behufs Freihaltung des Lichtprofils fiir das
untere Geleise der eine Haupttrdger iber, der andere unter
der Fahrbahn liegt, wie aus Abb. 25 (S. 158) zu ersehen ist.
Die an die Dreieckspitzen anschliessenden Strecken erhielten
ebenfalls Eisenkonstruktionen auf steinernen Pfeilern oder
Eisenjochen.

Wie bei den Bauwerken fiir die Hochbahnstrecken
aus 6konomischen Griinden die Breiten- und Hohenmasse,
entsprechend dem Lichtraumprofil tunlichst eingeschrénkt
werden mussten, waren auch bei der Unfergrundbabn wegen
des hohen Grundwasserstandes die Lichthohen der Tunnels
und die Ueberdeckungen mé&glichst klein anzunehmen. Es
kam deshalb eine Unterpflasterbahn zur Ausfilhrung, die
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durch eine Eisenkonstruktion abgedeckt wurde, sodass iliber
derselben nur eine Ueberschiittung bis zu o,7 m Stirke vor-
handen ist. Wie aus den Abb. 26, 27 u. 28 (S.161) hervorgeht,
wurde nach dem Muster der Budapester Stadtbahn zur Ver-
minderung der Konstruktionshéhe in der Mitte des Tunnels
eine Sdulenreihe errichtet, auf der Lingstrager von o,50 m
Hohe ruhen. Dieselben laufen nicht kontinuierlich durch,
sondern die be-
zliglichen  stati-

schen Berechnun-

gen ergaben die /
in Abb. 27 dar-
gestellte glinstig-
ste Anordnung,
bei der diese Un-
terziige je im sech-

Richtung:

i

\ warschouer Br~
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Die elektrische Hoch- und Untergrundbahn in Berlin.

mittelbarer Nahe befanden und auch der Strassenverkehr
bis zur Baugrube aufrecht erhalten werden musste, wurde
dieselbe durch holzerne, ausnahmsweise auch durch eiserne
Spundwinde eingefasst.

Zur Trockenhaltung der Baugrube kam ein bereits
mehrfach erprobtes Verfahren zur Anwendung, bei dem
die Grundwassersenkung in der Weise vorgenommen wurde,
dass nach Aus-
hebung der Bau-
grube bis auf den
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dichtet worden.
Die Tunneldecke
wurde bei Strassenkreuzungen und Fussgingerpromenaden
fiir eine Wagenlast von 2o #, bezw. einen gréssten Raddruck
von 6 / berechnet und die Quertriger unter den Strassen-
flichen in kleinern Abstinden als unter den Promenaden an-
gebracht. Als Zufluchtsorte fiir die Streckenarbeiter sind
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Abb. 26, Unterpflasterbahn, Querschnitt.

Masstab 1 : 100.

in Entfernungen von 25 m seitliche Nischen ausgespart
worden; auch die zwischen den Pfeilern gelegenen Bankette
dienen demselben Zwecke. Die Abfihrung des Tagewassers
geschieht durch je in der Mitte der beiden Tunneltroge
befindliche Ablaufkanile.

Da bei dem offen betriebenen Tunnelbaue die Funda-
mentmauern grésserer Gebdude sich stellenweise in un-

Abb, 25. Nordliche Geleisetiberbriickung im Anschlussdreieck von Norden gesehen,
Querschnit. — Masstab 1: 175.

ntigte fir ' eine
Baustrecke von

etwa 250m Lange.
Die taglich gefor-
derte Wassermenge von 12—15000 m® musste dem Land-
wehrkanal tbergeben werden und die Entw#sserung einer
Strecke erfolgte in 2—3 Tagen. Der Untergrund bestand
aus Sand und Kies, der stellenweise von groben Ge-
schieben und undurchldssigen Tonschichten durchsetzt war.

Abb. 27. Unterpflasterbahn, Lingsschnitt.

Masstab 1: 100,

Nach Absenkung des Grundwassers erfolgte der weitere
Aushub bis auf die Fundamentsohle, sowie die Herstellung
der zum Schutze der Isolierschichten dienenden Betonlagen.
Fiir die Betonierung der Fundamente und Widerlager bis
auf den mittleren Grundwasserspiegel dienten hdolzerne
Lehren, die dem Tunnelprofil entsprachen. Nach Ent-
fernung der Querversteifungen konnte auch der obere

"‘\“;\"~~h~& ™ SR
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Die Industrie- und Gewerbeausstellung zu Diisseldorf 1902.

Gebdude des Bochumer Vereins fiir Bergbau
und Gusstahlfabrikation.

Aufnahme von Oflo Renard, Hofphotograph in Diisseldorf. Aetzung von Meisenbach, Riffartk & Cie. in Miinchen.
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Teil der Seitenwande erstellt und das Eisenwerk eingebaut
werden.

Mit dem Bau der Untergrundbahn waren umfangreiche
Nebenarbeiten, wie Umlegung und Neuanlage von Abzugs-
kandlen, Gas- und Wasserleitungen u. dgl. verbunden.

Von der in Betrieb gesetzten Tunnelstrecke aus, die z. Z.
von der Eisenacherstrasse bis zum Bahnhof ,Zoologischer

alrer
Drefaltigherts=

Die elektrische Hoch- und Untergrundbahn in Berlin.

Avriggrorzersir

aber tiefer liegende Untergrundbahn gefahrdet werde (Abb.2g).
Die Tunnelwandungen erhielten einen eisernen Einbau,
wihrend die beiden getrennien Senkkasten aus Holz erstellt
und durch einen starken Betonkérper iiberbriickt wurden.

Bei den Haltestellen der Untergrundbahn wurde die Licht-
weite der Tunnels auf 12,64 m vergrdssert (Abb. 30), um fir
die 3,5 m breiten Perrons Raum zu gewinnen, die wie bei
der Hochbahn 0.8 m
iber Schienenober-
kante gelegt sind.
Die Lichth6éhe da-
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4,5 m notwendig Abb. 29. Unterpflasterbahn.

machte. Querschnitt. — Masstab 1:125.

Die zur Halte-
stelle , Potsdamerplatz “ fiilhrende Untergrundstrecke be-
reitete grosse Schwierigkeiten, da die Nahe der Gebaude
die Rammarbeiten ausschloss und alle Umfassungsmauern
von Gebauden bis unter die Tunnelsohle herabgeflihrt
werden mussten. Im Gegensatz zu dem Arbeitsvorgange
in der Westsektion wurden hier zuerst die Widerlager

Pneumatische Fundation in der Koniggritzerstrasse.

YT gegen ist wie bei
dem normalen Tun-
nelquevschnitte zu
3,3 m beibehalten.
Durch die gréssere
Breite war eine ab-
geanderte Decken-
konstruktion be-
dingt; die Léings-
trager befinden sich
hier in der gleichen
Hoéhe wie die Quer-
triger, sodass letz-
tere nicht mehr kontinuier-
lich durchgehen, sondern
stumpf an jene stossen.
Die Widerlager sind in
den Stationen mit weiss
glasierten Steinen ver-
kleidet, wihrend auf der
Linie die Tunnelwinde
glatt verputzt sind. Zur
Abgrenzung der Perrons
wurden Stlitzmauern an-
gelegt, die mit der Tun-
nelsohle zusammenhingen
und durch Granitplatten
abgedeckt sind. Die Zu-
gangstreppen sind in ge-
radliniger Verldngerung der Perrons angeordnet und der
Billetverkauf in Kioske verlegt, die sich auf Strassen-
hohe befinden.

Von dieser normalen Bauart weicht die Haltestelle
~Potsdamerplatz® teilweise ab, indem daselbst mit Riick-
sicht auf die benachbarten Gebaulichkeiten die Widerlager
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Abb. 30. Unterpflasterbahn. — Haltestelle Wittenbergerplatz. — Querschnitt. — Masstab I: 100,

und erst nachher die Tunnelsohle und das Eisenwerk
- erstellt. Die letzte, unter die Koniggratzerstrasse reichende
eingeleisige Teilstrecke nimmt ein Ausziehgeleise auf und
deren 22 m langes Endstick musste bis 11,6 m unter die
Strassenkrone pneumatisch gegriindet werden, damit diese
Anlage nicht durch die zukiinftige, unmittelbar neben ihr

nicht tiberall in der vollen Wandstdrke ausgefiihrt werden
konnten, sondern deren Dicke unter Einbauung eines starken
Eisengerippes auf 48 cm vermindert werden musste. Die
Querverbindungen bestehen hier wegen ihrer gréssern Linge
aus genieteten Blechtragern, die auf Unterziigen ruhen; bei
der viergeleisigen Strecke sind zwei Stiitzenreihen vorhanden.
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Die elektrische Hoch- und Untergrundbahn in Berlin.
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Abb. 24. Ansicht des Anschlussdreieckes von Siiden.

Von der Gesamtlange der Bahnanlage entfallen auf:

eiserne Viadukte. . . 7300 m
steinerne e A 960
Tunnels B O o
Rampen L e L. 5o
10 530 7
g aN B 2
SH Y Um einen ruhigen Gang der Fahr-

zeuge zu gewdhrleisten und das Ge-

West

Siid

4

wie bei Lokomotivbetrieb. Die Querschwellen sind ge-
wohnlich o,71 m, an den Stdssen 0,68 m von einander
entfernt. Nur der Oberbau der &stlichen Teilstrecke erhielt
besondere Spurhalter in den Krimmungen, dagegen sind
in Kurven von 300 m und darunter bei beiden Schienen-
profilen Leitschienen angeordnet worden.

Fiir den Betrieb der elektrischen Hoch- und Unter-
grundbahn wurden zunichst Ziige zusammengesetzt, die aus
einem in der Mitte befindlichen Beiwagen zweiter Klasse,
sowie zwei Motorwagen
fiir die dritte Klasse be-
stehen, fiir welche Zugzu-

%7
11 51 8 0 2 0.5 2 0 8 o 2 L ) 5 ) 0

Abb. 23. Schematischer Grundriss
des Anschlussdreieckes.

rdusch wihrend des Befahrens der
Hochbahnstrecke maéglichst zu vermin-
dern, wurde der Oberban mnach dem
Haarmannschen System ausgebildet, bei
dem sog. Wechselstegschienen mit Blatt-
stoss angewendet werden (Abb.31 u.
32 S. 164). Wie bereits mitgeteilt,
sind auf der Ostlichen und westlichen
Strecke entsprechend den verschiedenen
Stiitzweiten Schienen von 18,0 und
11,5 cm Ho6he verlegt worden. Bei einer
Lange von 12 m betragt deren Gewicht
fiir den laufenden Meter 47,2 bezw. 25,6 kg. Dieselben
stehen senkrecht auf den hdélzernen Querschwellen, weil
die Seitendriicke infolge des elektrischen Betriebes und
des geringern Wagengewichtes nicht so erheblich sind,

sammenstellung die beiden
Motorwagen mit je drei
Motoren ausreichen. Durch
Einsetzen eines vierten Mo-
tors, woftir an den Wagen
der Platz vorgesehen ist, kann die Zugkraft zur Beférderung
von vier Wagen verstirkt werden. Ebenso ist in Aussicht
genommen zur weiteren Steigerung der Leistungsfihigkeit,
Ziige mit sechs Wagen zu bilden, da die Haltestellen die
entsprechende Ldnge besitzen.

Wie den Abb. 33—35 (S. 163) zu entnehmen ist, sind
die Wagen mit vier seitlichen, zu einem Vorraum fiihrenden
Schiebetiiren versehen, von denen jeweilen die in der Fahr-
richtung links gelegenen, von den Perrons abgewendeten
Tiiren geschlossen bleiben. Bei den Motorwagen befindet
sich an der dusseren Kopfseite der durch eine Holzwand
abgeschlossene Fiihrerstand. Der Durchgang von einem
Wagen zum andern wird durch schmale Drehtliren ermog-
licht, Die Wagen sind mit Lingssitzen versehen, sodass bei
einer Wagenbreite von 2,26 m noch ein Mittelgang von
1,08 m verbleibt. Die Langsbinke des innern Raumes weisen
je finf Abteilungen zu drei Sitzen auf, die Vorriume ent-
halten z2—7 Sitze, im ganzen sind somit bei den Motor-

LI L1000 s o e
457 ¥7,4

Nord
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wagen 39 und bei den Anhidngewagen 44 Sitzplitze, ebenso
noch etwa 30 Stehpldtze vorhanden; es kann somit ein Nor-
malzug von drei Wagen bis zu 210 Personen aufnehmen.
Der Wagenkasten hat 12,0 m Linge und 3,18 m Hohe; der-
selbe ruht auf zwei doppelachsigen Drehgestellen, deren
Radstand von 1,8 m das anstandslose Befahren von Kurven
mit 8o m Radius gestattet. Die vierpoligen Gleichstrom-
motoren von je 71 P. S. sind so eingebaut, dass sie einer-
seits federnd am Rahmen des Drehgestelles hingen, ander-
seits mit zwei Halslagern die Achse umfassen und letztere
durch eine Zahnradiibersetzung antreiben. Die Leistungs-
fahigkeit der Motoren gestattet die konzessionsgemisse,
maximale Geschwindigkeit von 50 km/St. zu erreichen, wihrend
die wirkliche Fahrgeschwindigkeit 28—30 km/St. betrigt.
Die Wagen sind mit Luftdruck- und Handbremsen ausge-
riistet; im Notfall darf die Kurzschlussbremsung angewendet
werden. Das Gewicht eines besetzten Motorwagens betrigt
etwa 26 /. Einstweilen umfasst der Wagenpark fiir den Fiinf-
minutenbetrieb 42 Motor- und 20 Beiwagen; zur Einfiihrung
des 2!/2-Minutenbetriebes auf der Weststrecke sollen noch
weitere 14 Motor- und 7 Beiwagen angeschafft werden.

In den Wagenhallen des Endbahnhofes an der War-
schauerstrasse konnen 32 Wagen aufgestellt werden; ferner
ist zur Unterbringung von drei Bahnzligen im Anschluss-
dreieck ein kleiner Wagenschuppen erbaut worden.

Zur Lieferung der Betriebskraft wurde ungefihr in
der Mitte der Linie, an der Trebbinerstrasse, ein besonderes
Kraftwerk errichtet, das wegen der hohen Bodenpreise mehr-
geschossig ausgefiihrt wurde (Abb. 37 u. 38 S. 162). Im
Kellergeschoss sind die Kondensatoren, Speise- und Luft-
pumpen aufgestellt, das Erdgeschoss enthilt die Dampf- und
Dynamomaschinen, wéhrend sich die Kesselanlagen und
Kohlenschiitter im Obergeschoss befinden. Der Maschinen-
raum wird von zwei elektrisch angetriebenen Laufkrianen be-
strichen. Drei vertikale Verbundmaschinen leisten bei einer

Abb. 28.

Unterpflasterbahn im Bau.

Anfangsspannung von 9 Atm. normal goo P. S. und maximal
1200 P. S. [Ihre Zylinder haben Durchmesser von 8oo und
1270 mm, die Hubhohe betrdgt 750 mm. Nach vollstindigem
Ausbau der Zentrale soll dieselbe sechs solche Maschinen ent-

halten. Die Nebenschlussdynamos nach Bauart Siemens &
Halske sind mit den Dampfmaschinen direkt gekuppelt und
ihre Leistung betrdgt bei 750 Volt Spannung je Soo kuw.
Sechs Kessel mit je 230 m? Heizfliche und fir 10 Atm.

Torhaus und Kraftwerk an der Trebbinersirasse.

Abb. 37.

Ueberdruck gebaut sind im Obergeschoss auf beiden Seiten
eines Mittelganges symmetrisch aufgestellt, sie wurden mit
Ueberhitzern ausgertistet, die die Dampftemperatur bis zu
2250 steigern koénnen. v

Der im Kraftwerk erzeugte Gleichstrom wird der
Hauptsammelschiene am Schaltbrette zugefiihrt, von wo aus
die Speiseleitungen fiir fiinf von einander unabhingige Bahn-
strecken abzweigen. Da der Stromverbrauch grossen Schwan-
kungen unterliegt, waren Pufferbatterien erforderlich, die
die Leistung einer Maschine wahrend einer Stunde ersetzen
koénnen, ebenso dient eine besondere Accumulatorenbatterie
fiir Beleuchtungszwecke. Die Speiseleitungen geben den
Betriebsstrom an die schienenférmigen Arbeitsleitungen ab,
von denen die Stromabnahme durch die Gleitschuhe der
Motorwagen erfolgt. Die Riickleitung des Stromes geschieht
durch die mittels Kupferdrahten leitend mit einander ver-
bundenen Fahrschienen. Ausserdem sind noch Licht- und
Telephonleitungen vorhanden. Alle diese Leitungen liegen, wie
aus den Abb. g u. 10 (S.113) ersichtlich ist. auf der Hoch-
bahnstrecke zwischen den Geleisen. In den Tunnels sind die
Arbeitsleitungen nach Abb. 26 u. 27 (S. 158) ausserhalb
der Geleise und etwas hoher angeordnet, um eine automa-
tische Ein- und Ausschaltung der Schleifkontakte fiir die
Wagenbeleuchtung zu ermdglichen; zur Unterstiitzung der
Leitungen dienen Isolatoren, die auf den verldngerten Quer-
schwellen oder auf Lingsbalken ruhen.

Die bei der Berliner Hoch- und Untergrundbahn vor-
kommenden grossen Fahrgeschwindigkeiten und die dadurch
veranlassten langen Bremswege erforderten zur Sicherung
des Betriebes eine zuverlassige Streckenblockierung. Aus ver-
schiedenen Griinden waren ganz selbsttitige Systeme aus-
geschlossen; deshalb und im Interesse der grdsseren Zuver-
lassigkeit und Einfachheit wurde das Siemenssche vierfeldrige
Blocksystem angewandt, das sich bei den preussischen
Staatsbahnen bewdhrt hat. Bei diesem System werden von
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einer Station aus vier Blockstrecken bedient und die Hand-
bedienung durch die Mitwirkung des Zuges erginzt. Die
einzelnen Blockstrecken umfassen auf der Ostlichen Bahn-
linie ausser der freien Strecke zwischen zwei Haltestellen
noch die vorwarts gelegene Haltestelle, wodurch eine Zugs-

kontaktes erfolgen kann. Hierdurch wird der Block selbst-
tatig ausgeldst, das Signal mittels Drahtziigen auf ,Halt®
und diejenigen der riick- und vorwértsliegenden Haltestellen
auf ,freie Fahrt eingestellt. Bei dieser Anordnung kénnen
sich somit die einzelnen Ziige nur in Distanzen folgen, die

Die elektrische Hoch- und Untergrundbahn in Berlin.
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Abb. 38. Kraftwerk an der Trebbinerstrasse. — Querschnitt, — Masstab I : 150.
Auf

folge bis zu vier Minuten mdoglich ist. Die Ausfahrtsignale
befinden sich am Ende und der Blockapparat in der Mitte
des Perrons. Derselbe ist so eingerichtet, dass die Frei-
meldung der riickwértigen Strecke erst nach Befahrung
eines um Zugslange von dem Signale entfernten Schienen-

den Stationsentfernungen plus Zugslinge entsprechen.
der westlichen Bahnlinie, wo der z'/z Minutenbetrieb ein-
gefiihrt ist, bilden die Stationen und die offenen Strecken,
in dem Geleisedreieck die Dreieckseiten besondere Block-
strecken. In den Endbahnhéfen und im Geleisedreieck sind
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= Stellwerke errichtet worden, von denen aus die Weichen

% und Signale bedient werden. Die Verstandigung der Halte-

r‘ B stellen unter einander und mit dem Kraftwerke erfolgt auf
] = g & telephonischem Wege.

. == 20 = Nach der Fahrordnung verkehren zwischen den End-

‘l‘ EeRE RO bahnhéfen ,Zoologischer Garten® und , Warschauerbricke

L& Lo @ En ~ die Ziige abwechselnd ohne und mit Bertihrung des , Pots-

SN =R e Bl damerplatzes und ausserdem werden zwischen den Stationen

“‘Q e S 2 B » Zoologischer Garten “ und , Potsdamerplatz “ noch Sog.

8 | @ 7S Pendelziige eingelegt, sodass, wie mehrfach erwahnt, auf

L; ‘_TW == 2 § dieser Strecke eine dichtere Zugsfolge notwendig wurde.

X : <3 Die Gesamtkosten der elektrischen Hoch- und Unter-

,L e ‘zé"n grundbahn stellten sich infolge der verschiedenen Abinde-

Ezs, = rungen und Erweiterungsbauten wesentlich héher, als nach

den urspriinglichen Voranschligen. Es fallen hier na-

mentlich in Betracht: Die Ausgestaltung

des Anschlussdreieckes mit schienenfreien

A g Kreuzungen, die teilweise Umwandlung

iy der westlichen Bahnstrecke in eine Un-

terpflasterbahn, die gréssere Anlage des

Kraftwerkes und der Werkstitten, die

Vermehrung des Betriebsmaterials, die

zum Teil reichere architektonische Aus-

2 fiihrung der Bauwerke und endlich die nach

N Beginn der Bauausfiihrung eingetretene

Steigerung der Arbeitsléhne und Material-
preise.

Da die Abrechnungsarbeiten noch nicht
abgeschlossen sind, konnen die genauen
Baukosten auch noch nicht angegeben
werden; dieselben betragen annihernd:

Bahnbau und Betriebs-

—7800—-

einrichtungen . . . 28,1 Mill. Fr.
Grunderwerb . . . PRGNt
Bauzinsen: . = .. et 200 "k .
Weiterer Ausbau . . A0 . b
Lotaly & SR Ml Br,

oder 3,71 Mill. Fr. fiir einen km.

Die 4°/o Verzinsung dieses Baukapitals
entspricht bei den angenommenen Fahr-
preisen von 10, 15 und 20 Pfg. fiir die
IIT. Klasse und 135, zo und 30 Pfg. fiir die
II. Klasse einer jahrlichen Verkehrsziffer von
22! Millionen Reisenden. Von einem
etwaigen Betriebsiiberschusse erhilt die
Firma Siemens & Halske 25 %. Die jihr-
lichen Betriebskosten sind zu rund 1,1 Mil-
lionen Fr. veranschlagt worden.

Die wurspriingliche Kostenberechnung
bezifferte sich mit Einbezug der Bauzinsen
und Nebenkosten auf rund 31,2 Mill. Fr.
Aber auch das wirklich aufgewendete An-
Elinie lagekapital ist immerhin kleiner, als bei
| dhnlichen Unternehinungen, indem sich bei-
(g = o F spielsweise die kilometrischen Gesamt-

kosten der Pariser Stadtbahn auf 4,37 Mil-

7500

1| |C
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7850
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|

lionen Fr. und diejenigen der Zentral-Lon-
’ | donbahn auf 9,37 Mill. Fr. stellen.

; Von den rund 23,1 Mill. Fr. betragen-

den Kosten des eigentlichen Bahnbaues ent-
fallen 17,5 Mill. Fr. auf die 8,1 /km lange
e = Hochbahn und 5,6 Mill. Fr. auf die 2,0 km
lange Unterpflasterbahn, sodass die Bau-
kosten dieser beiden Bahnanlagen fiir den
1fd. m 2163 bezw. 2800 Fr. betragen. Fiir
Beton wurde durchschnittlich 26 Fr. fiir

1] |L

ﬁ
C

[HIE

|C

S v
p all® § ‘.f | einen m? fiir aufgehendes Ziegelmauerwerk
(\‘ / Q . P k
. ] /u]l ) 30—34 Er. und f}lr E}ewolbgmauerwer
; : 5\"/‘ “i.’ & 45 Fr. bezahlt. Die Eisenpreise betrugen
T i ‘M einschliesslich Montierung fiir die Normal-
———C—— .n&m_____ - e i viadukte 35—49 Fr. fir 100 kg und fir

grossere, schwieriger auszufiihrende Bau-
= werke 43—356 Fr.
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Zur Durchfithrung des Unternehmens bildeten die
von der Firma Siemens & Halske mit den drei Stadt-
gemeinden Berlin, Schéneberg und Charlottenburg abge-
schlossenen Vertrdge die rechtliche Grundlage und fiir die
Beniitzung der stidtischen Gelinde wurden besondere Ent-
schddigungen - vereinbart. Die Gemeinden haben sich
den Erwerb der Bahn 30 Jahre nach der staatlichen Ge-
nehmigung vom 15. Marz 1890, und spiter von je 10 zu
10 Jahren vorbehalten.

Von den Miannern, die in hervorragender Weise bei
diesem Unternehmen mitgewirkt haben, ist in erster Linie
der geistige Urheber desselben, Werner von Siemens zu

Die elektrische Hoch- und Untergrundbahn in Berlin.

Bereits Washington hat wiederholt auf das Bediirfnis hingewiesen,
ein einheitliches Mass- und Gewichtsystem einzufiihren und Jefferson hat,
bevor er Prisident wurde (1801 bis 1809), zwei Entwiirfe zur Einfihrung
einheitlicher Masse und Gewichte vorgelegt, von denen der eine das
metrische System betraf.

Jobn Quincy Adams hat sich als Staatssekrelir im Anfang des
19. Jahrhunderts ebenfalls eifrig mit dieser Frage beschiiftigt und sich
entschieden zu guosten des metrischen Systems ausgesprochen; allerdings
hat er zu einem Aufschub fiir dessen Einfiihrung geraten, bis man Erfah-
rungen tiber das metrische System, das damals noch in den Kinderschuhen
steckte, gesammelt haben wiirde. Seit dieser Zeit ist die Eiofithrung der
metrischen Masse und Gewichte in den Vereinigten Staaten wiederholt von
amtlicher Stelle empfohlen worden
und im Jahre 1866 sind dieselben

auch gesetzlich zugelassen worden,

] T )

ol e . i i ‘ i = . ; wobei den einzelnen Staaten durch
L IF & | eine Kongressakte Kopien des Ur-
; : ! CIE meters zur Verfigung gestellt wur-
= Z50 ’ u/\' den. Seither ist zwar von mehreren
! Amtstellen und Gewerben das Meter-
mass in Gebrauch genommen wor-
7500 : den; die gesetzmissige und allge-
| meine Einfithrung hatte aber weitere
\‘\ V// \\” WV///‘l v /‘/l Fortschritte nicht zu verzeichnen,
[e, ] [-—250——«—] | i obwohl es nicht an Stimmen ein-
T = 1 g = sichtiger und weitschauender Minner
% | u—*j dafir gefeblt hat. Es ist jedoch

T =0} Soli i
Te il moglich, dass der eingangs erwihnte
T i ﬂ(\ ‘,' : ] Gesetz'el.:twurf trotz des Widerstan-
,h\\ Abb. 31. Oberbaunormalien. — Stossverbindung. des einiger Industrieller demniichst
Ansicht und Grundriss, — Masstab 1:15. angenommen werde. Die American
Society of Mechanical Engineers hat
sich zwar vor einiger Zeit dagegen
—58— ausgesprochen!), weil sie darin eine Stérung fiir die Fortentwickelung
1 ) der Industrie erblickt; die American Society of Civil Engineers jedoch
7 e hat sich dafiir erkldrt. Neuerdings hat auch die Western Society of En-
e ' ‘I gineers in Chicago eine Abstimmung unter ihren Mitgliedern veranstaltet,
’L @—& wobei 130 fiir die Einfihrung des metrischen Systemes und nur 23 dagegen

gestimmt haben.

i ) [ Priifung eines elektrisch betriebenen Rennbootes. Zum Schiluss
._,’8.}81._‘90——.;3&4&-1 der Motorbootausstellung am Wannsee wurden mit den ausgestellten Booten
Versuche im Schuellfahren gemacht. An diesen beteiligten sich sémtliche
Abb. 32. Schienenprofile. Boote — mit Ausnahme des Daimler-Rennbootes fiir Geschwindigkeiten von
Masstab 1: 5. 30 bis 36 £#zz in der Stunde, weil der Seegang auf der Havel zu hoch

nennen, welcher mit der Uebertragung der elektrischen
Kraft auf den Strassen- und Stadtbahnbetrieb den Anstoss
zu einer gdnzlichen Umwéalzung des grosstddtischen Ver-
kehrswesens gegeben hat. Unter der Oberleitung von
Direktor Schwieger, dem Vorsteher der Abteilung fir elek-
trische Bahnen der Firma Siemens & Halske, wurden die
Bauprojekte ausgearbeitet, die diesbeziiglichen Verhandlungen
gefiihrt und gelangte der Bau zur Vollendung. Endlich
wurde zum Direktor der Gesellschaft fiir elektrische Hoch-
und Untergrundbahnen Reg.-Baumeister Wiltig bestimmt,
der auch bei der kiinstlerischen Ausgestaltung der Bahn-
anlage betdtigt gewesen ist. S

Miscellanea.

Die Einfiihrung des metrischen Mass- und Gewichtssystems in den
Vereinigten Staaten. Dem Reprisentantenhaus der Vereinigten Staaten
liegt ein Gesetzesentwurf vor, nach welchem vom I.Januar 1904 an alle
Verwaltungen der Vereinigten Staaten bei Amtshandlungen, die den
Gebrauch von Mass und Gewicht notig machen, mit Ausnahme von Ver-
messungen oOffentlicher Lindereien, ausschliesslich metrische Masse und
Gewichte anwenden sollen; vom I. Januar 1907 an soll nur noch das
metrische System gesetzmiissig giiltig sein. Zu diesem Anirag hat neuer-
dings der Ausschuss fiir Miinzen, Masse und Gewichte einen Bericht erstattet,
aus dem zu ersehen ist, wie alt die Bewegung zu gunsten des metrischen
Systems in den Vereinigten Staaten ist, und wie langsam diese Angelegen-
heit vorwirts gegangen ist, wihrend sich die Amerikaner doch sonst Fort-
schritten auf technischem Gebiete von jeher sehr zuginglich gezeigt haben.

war, um mit diesem Boot gefahrlos mit solcher Geschwindigkeit fahren
zu koonen. Bei dieser Gelegenheit zeigte sich, dass die gewdhnlichen
Motorboote mit Explosionsmaschinen den Accumulatorbooten durchaus nicht
so weit tiberlegen sind, als man bisher angenommen bhat. Ein Accumu-
latorboot ndmlich, die « Frida», erwies sich als schneller als alle Motor-
boote. Einem Berichte der E. T. Z. entnehmen wir, dass der abgesteckte
Kurs 23,1 £7z betrug und diese Strecke in genau 9o Minuten zuriickgelegt
wurde, und zwar teilweise bei starkem Gegenwind und hohem Seegang.
Das Boot ist 18 2 lang, 1,85 #2 breit und hat 8o ¢z Tiefgang. Es hat
Sitzplitze fiir 30 Personen, zur Zeit des Versuches waren aber nur 16 Per-
sonen an Bord. Die Strecke wurde mit einem Aufwand von 30 Az/Std.,
an den Motorklemmen gemessen zuriickgelegt. Die durchschnittliche vom
Motor aufgenommene Leistung betrug mithin 20 4z und die durchschnitt-
liche Geschwindigkeit 15,4 27z in der Stunde. Zum Schluss der Fahrt
wurde noch eine kleine Strecke mit einer Geschwindigkeit von 10 27z in
der Stunde zuriickgelegt, wobei die dem Motor zugefiihrte Leistung nur
4,5 k2 betrug. Nach diesen Zahlen zu schliessen, scheint die Leistung
nicht, wie gewGhnlich angenommen wird, der 3. Potenz, sondern der 3,5.
Potenz der Geschwindigkeit proportional zu sein. Das Boot hat 8o Zellen
und die dem Motor aufgedriickte Spannung sank wihrend der Fahrt von
152 auf 138 Volt, wihrend der Strom von 140 auf 120 sank. Der Kon-
troller war dabei auf der vorletzten Stellung. Auf der letzten Stellung
wird ein Nebenschlusswiderstand dem Felde parallel geschaltet und die
Geschwindigkeit kann dadurch noch erheblich gesteigert werden. Mit
dieser Geschwindigkeit kann jedoch nur kurze Zeit gefahren werden, weil
sich sonst der Anker des Motors zu sehr erwirmen wiirde. TImmerhin
zeigt dieser Versuch, dass ein Accumulatorboot in Bezug auf Geschwin-
digkeit den gewohnlichen Benzin- oder Petroleumbooten durchaus nicht
nachsteht.

1) Bd, XL S. 10.
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