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Bd.g6 Nr.1

Laufe des betreffenden Jah-
res sich stark entwickelnder
Energieabgabe, oder solche,
die aus andern Griinden nam-
hafte Unterschiede fiir die ein-
zelnen Wochen des in Betracht
gezogenen Jahres aufweisen,
gewihlt. Dadie von bestimmten
Unterwerken unmittelbar ge-
speisten Bahnstrecken gleich-
zeitig auch noch von benach-
barten Unterwerken direkt mit
Energie bedient werden, so
muss fiir die Unterwerke ganz
allgemein eine Verschiebung
der Kurven X = f(y) in dem
Sinne auftreten, dass die dem
Werte y = 1 zuzuordnenden
Grossen 7, bezw. dass die
Grossen I77,1), besonders klein
ausfallen miissen. Demgemass
haben wir fir die drei ge-
wihlten Beispiele die folgende Zuordnung getroffen:

W, = 600 kW fiir Goschenen 1925 (Abb. 6),

W, = 300 kW fiir Giornico 1926 (Abb. 7),

W, = 500 kW fiir Bussigny 1925 (Abb. 8).

Ein Blick auf diese drei Abbildungen zeigt, dass sich
gemiss der Auswahl der Beispiele, zusammengehorige Be-
triebspunkte in der Gegend der stirksten Krimmung der
vorausberechneten Kurve X, zur Darstellung bringen liessen,
und dass dabei eine fiir das praktische Bediirfnis befriedi-
gende Uebereinstimmung des vorausberechneten und des
aus Betriebspunkten empirisch gegebenen Kurvencharakters
festzustellen ist. Die Zahl aufgetragener Betriebspunkte
liegt stets etwas unter 52, weil jeweils etliche dieser Punkte
tiber den Masstab-Rahmen der Kurvenbilder hinaus zu
liegen kamen, wobei insbesondere das Weglassen der Hochst-
werte von K, bei extrem kleinen und daher sehr ungenauen
Abszissen w in Betracht fiel.

Nun soll auch noch die Jahres-Verkehrsmenge, die
den jeweiligen Werten von /7, bezw. der Einheit y=r1
fir die Abbildungen 4 bis 8, entspricht, festgestellt werden.
Der oben mitgeteilten Zahlentafel ist zu entnehmen, dass
fir den tkm Verkehr an Gesamtzuggewicht in den Kraft-
werken rund 36 Wh gemessen werden; aus den Arbeits-
messungen der Unterwerke ist zu ersehen, dass daselbst
fiir den tkm Verkehr an Gesamtzuggewicht durchschnittlich
rund 32 Wh festzustellen sind. Mit diesen Daten und mit
den oben mitgeteilten Werten fiir W, erhalten wir fir die
betrachteten Gebiete des S. B. B.-Betriebs mit normalem
Einphasenstrom folgende Uebersicht:

Jahresverkehr in Millionen Gesamt-tkm far y=1

Abb. 1.
A Aufnahmegebiude,

Gesamt- Barberine Amsteg- . T ;
betrieb 1924 bis |Ritom 1924 Go;ch;nen Gllor:gco Bulss;gny
1927/28 1926 bis 1928 925 9 925
219 182 243 164 82 137
Abb. 4 Abb. 5 Abb. 6 Abb. 7 Abb. 8

Dass der im Betriebe der S. B. B. feststellbare, kurven-
missige Zusammenhang der Schwankungsgréssen K, und
K, mit w durch die von uns vorausberechneten Kurven
K, und K dem Charakler nach in befriedigender Weise
gegeben wird, diirfte aus dem Gesagten und aus den Kurven
der Abbildungen 4 bis 8 geniigend hervorgehen. Eine
kritische Stellung darf dagegen noch im Hinblick auf die
Eichung der Abszissenaxe, bezw. auf den fir diese Eichung
beniitzten Zusammenhang:

W, — w
Y
cingenommen werden. Die genaue Bestimmung eines
Jahres-Durchschnittwertes von /#, fir einige Hundert im

1) Die Arbeiten 4, einzelner Triebfahrzeuge sind nimlich mehreren
(meist drei) Unterwerken anzurechnen.

Projektstudien der norddstlichen Einfahrt der S.B. B. in Bern, Draufsicht auf das Modell.
B Bestehende hochgelegte Linie,

E Engehaldelinie, L Lorrainehaldelinie.

Betriebe befindlichen Triebfahrzeuge setzt eigentlich die
Kenntnis ununterbrochen aufgenommener Leistungsdia-
gramme aller Triebfahrzeuge voraus, aus denen dann, zu-
nichst fir die Serien der Triebfahrzeuge, und alsdann fiir
den Seriendurchschnitt und fiir den Gesamtdienst der Durch-
schnittswert von /7, zu ermitteln wére. Zu einer solchen
Prozedur fehlte uns natiirlich das Material, weshalb wir uns
fir den Gesamtdienst des normalen Einphasenbetriebs der
S. B. B. mit der Schitzung W, = goo kW geholfen haben,
von der aus wir dann Einzelschitzungen von W,, einer-
seits fiir die einzelnen Kraftwerkgruppen bezw. Einzelkraft-
werke, anderseits fiir die verschiedenen Unterwerke vor-
nahmen. Dass wir unsere Schitzungen von /¥, unter
gleichzeitiger Betrachtung der zuvor schon aufgezeichneten
Betriebswerte von K, und X, iiber 7 vornahmen, soll nicht
verschwiegen werden, womit natiirlich die maximal mogliche
Uebereinstimmung der aus dem Betriebe folgenden und der
durch Vorausberechnung ermittelten Kurven von X, und
K, uber y erzielt wurde. Nun sind jedoch die Schitzungen
W, so, wie sie durch Dienst und Statistik der Triebfahr-
zeuge als durchaus moglich ausgewiesen werden konnen.
Damit besteht auch eine Evidenz der Eichung. Es kann sich
bei weiterer Verfolgung des Problems, wozu die Benutzung
von Triebfahrzeugs-Registrierdiagrammen gehoren wird,
nur noch fragen, ob allenfalls fiir die Begriffe ,Anschluss-
leistung W, und Benutzungsdauer 7, “ anstelle der in der
Elektrotechnik bisher iiblichen Formulierung eine dem vor-
liegenden Problem speziell angepasste nétig wird. Wir
glauben nicht, dass dies der Fall sei, wollten aber nicht

- unterlassen, auf diese Eventualitit selbst hinzuweisen.

Wettbewerb zu einem Bebauungsplan fiir das
Gebiet des siidlichen Briickenkopfes der Lor-
raine-Briicke in Bern.

Es ist bekannt, dass die zur Zeit dicht neben der
neuen Lorraine-Strassenbriicke liegende zweigeleisige Eisen-
bahn und damit auch ihr Aareiibergang weiter flussabwirts
verlegt werden sollen. Von den hierfiir untersuchten ver-
schiedenen Moglichkeiten einer viergeleisigen, kreuzungs-
freien Einfithrung der nordéstlichen Zufahrt zum Bahnhof
Bern sind durch die S. B. B. die drei typischen Moglich-
keiten auch in einem Modell 1 : 1000 dargestellt worden.
Von diesem Modell zeigen wir hier, zum bessern Verstdnd-
nis der nachstehend dargestellten Briickenkopf-Entwiirfe,
vier Aufnahmen, davon Abb. 1 eine als Grundriss wirkende
Draufsicht, im Gegensatz zu den schrig betrachteten Flie-
gerbildern aus Westen (Abb. 2), Osten (Abb. 3) und Sid-
Osten (Abb. 4). Man erkennt darauf zunichst die Lage des
Aufnahmegebiudes A am Bahnhof- und Bubenbergplatz,
dann die Linienvarianten: B, die hochgelegte Linie auf
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Abb. 4. Fliegerbild des Modells aus Siidosten.

(Legende siche Abb. 1).

bestehendem Tracé, sowie zwei Verlegungsmoglichkeiten L
an der Lorraine-Halde am rechtsufrigen, und E an der
Engehalde am linksufrigen Aarebord, mit neuen Hochbriik-
ken iiber die Aare. Wegen einiger Rutschgefabr an der
Engehalde wire aus baulichen Griinden, auch wegen der
schlanken Einfithrung, bahnseitig die Lorrainehalde vorzu-
ziehen. Die Baukosten wiirden sich belaufen fiir Linie B
auf 13,7 Mill. Fr., far L auf 15,5 Mill. Fr. und fir E auf
rd. 17 Mill. Fr. Wir kommen in einem besondern Artikel
auf diese Studien, bezw. den Bahnhof-Ausbau Bern zuriick
und gehen hiermit tber zur Wiedergabe des Gutachtens.
Die erste Dreiergruppe der pramiierten Entwiirfe legt die
auch vom Preisgericht aus architektonisch - stidtebaulichen
Griinden bevorzugte Engehalde-Linie, die zweite Dreier-
gruppe die dkonomisch und betriebstechnisch bessere Lor-
rainehalde-Linie der Projektierung des stadtseitigen Briicken-
kopfes zu Grunde.

Aus dem Bericht des Preisgerichtes.

Das Preisgericht versammelte sich am 14, und 15. April 1930
in der Turnhalle des stidtischen Progymnasiums zur Priifung und
Bewertung der 15 eingegangenen Entwiirfe. Diese sind durch das
stidtische Tiefbauamt einer Vorpriifung inbezug auf die Einbaltung
und Erfiillung der Programmpunkte unterzogen worden; es wird
festgestellt, dass simtliche Entwiirfe zur Beurteilung zugelassen
werden konnen. In einer Vorrunde wurden alle Entwiirfe besichtigt
und anhand eines Auszuges aus den Erliuterungsberichten die
personlichen Auffassungen der Projektverfasser iiber die Losung der

gestellten Aufgaben zur Kenntnis
gebracht. Anschliessend fand ein
Augenschein im Wettbewerbsge-
biet und dessen weiterer Umgebung
statt, der insbesondere auch die
notwendige Abkldrung beziiglich
der neuen Bahnlinienlage bringen
sollte. Nach einer eingehenden
Priifung der Projekte durch die
einzelnen Preisrichter und ge-
stiitzt auf das Resultat des Augen-
scheines werden folgende Leit-
linien fiir die Bewertung der beiden
Entwurf-Gruppen aufgestellt:

a) Strassenfiihrung und Ver-
kehrsregelung. Es ist eine mog-
lichst fliissige Fiihrung des Fahr-
verkehrs in der Neubriickstrasse
und dem Zdussern Bollwerk vorzu-
sehen. — Die Waisenhausstrasse
ist in gerader Richtung in das
jussere Bollwerk einzufiihren. Sie
soll nur dem Lokalverkehr von
der Altstadt nach der Briicke und
umgekehrt und zwar in beiden
Fahrrichtungen dienen. — Die
Speichergasse muss als Zweibahn-
strasse gedffnet bleiben. — Die
Schiitzenmattstrasse ist fiir den
Verkehr von der Briicke nach der
Tiefenaustrasse-Linggasse als Ein-
bahnstrasse beizubehalten. — Der
Gedanke einer Loslésung.der End-
station der Solothurn-Zoilikofen-
Bern-Bahn vom Bahnhofplatz, wie
sie in verschiedenen Projekten
dargestellt ist, wire an und fiir sich
begriissenswert. Dagegen ist wegen
deren zu grossen Entfernung vom
Hauptbahnhof und aus vorwiegend
technischen Griinden, wie zu gros-
ses Lingsgefille und Beeintrich-
tigung der baulichen Verwertungs-
moglichkeit des Areals, eine Ver-
legung nach der Schiitzenmatte
abzulehnen.

b) Bebauung. Bei der Ueberbauung des Briickenkopfgebietes
ist darauf zu achten, dass die Grosse Schanze als natiirliche Do-
minante erhalten bleibt. Dies erfordert, dass die Randbebauung im
Wettbewerbsgebiet in missiger Hohe und ruhigen Linien, allfdllig
mit einem akzentuierten héhern Bauteil, durchgefiihrt wird. — Die
Gebiude bei der Briickeneinmiindung sind in Abstinden zu halten,
die den Eindruck einer Verengerung der Durchfahrt nicht aufkommen
lassen. — Die Jury ist der Auffassung, dass im Wettbewerbsgebiet
ein Hochhaus nicht am Platze ist.

Gemiss diesen Richtlinien werden in einem ersten Rundgang
fiinf Projekte ausgeschieden. [Es folgt darauf die eingehende, weiter
hinten wiedergegebene Beurteilung der iibrigen Projekte.]

*

Die Ueberpriifung der Vorschlige fiir die Ausgestaltung des
Briickenkopfes bei der Ausfiihrung der Lorrainehaldelinie ergibt in
iiberzeugender Weise, dass eine stiddtebaulich gute Losung ver-
unmoglicht wird, und dass somit von diesem Standpunkte aus
diese Bahnlinienfiihrung bestimmt abzulehnen ist.

Lokalaugenschein und Besichtigung des Modells der S. B.B.
haben die Jury zur Ueberzeugung gebracht, dass gegen die Lorraine-
haldelinie ausserdem aus nachstehend angefiihrten Griinden schwer-
wiegende Bedenken bestehen:

1. Die stark schrige Ueberquerung der Neubriickstrasse als
Hauptzufahrt von Norden her unmittelbar bei der Einmiindung des
dussern Bollwerks beeintrichtigt die Uebersichtlichkeit des Ver-
kehrs und erschwert und gefihrdet durch die nicht zu umgehenden
Abstiitzungen der Bahnbriicke bei diesem wichtigen Verkehrspunkt
die Abwicklung des Strassenverkehrs in unverantwortbarer Weise.
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I, Preis Engehalde-Projekt (3300 Fr.): Entwurf Nr. 15,

2. Die unmittelbare
Nihe des in seinen Aus-
massen gewaltigen Via-
duktes zur neuen Lor-
rainebriicke, sowie des-
sen schrige und {iber-
hohte Lage beeintrich-
tigen die schone Wirkung
der Briicke und des Aare-
tals und zerstoren den
guten Rhythmus in der
Verteilung der bestehen-
den Aarefiberginge.

3. Die Fiihrung des
auf Gebdudehohe gele-
genen Viaduktes dem
westlichen Rand des
Lorraineplateau entlang
" verunmoglicht auf alle
Zeiten die fiir das Lor-
rainequartier so notwen-
dige bauliche Umgestal-
tung, speziell die Aus-
wertung der prachtvollen
Wohnlage.

4. Aus dem Wettbe-
werb geht klar hervor,
dass bei der Wahl der
Engehaldelinie als Zu-
fahrtslinie die bauliche
und verkehrstechnische
Ausgestaltung des Wett-
bewerbsgebietes besser
moglich ist. Diese Zu-
fahrtslinie ist zudem aus allgemein stidtebaulichen Riicksichten der
Lorrainehaldelinie weit vorzuziehen.

5. Die Verlegung der Endstation der Bern-Solothurn-Bahn
aus dem Bahnhofplatz in das Wettbewerbsgebiet ist nicht mdglich,
wie die Vorschlige deutlich erzeigen. Eine befriedigende Losung
ist also nur durch Einfithrung in den Hauptbahnhof selbst denkbar.

A. Engehalde-Linie.

Nr. 15 ,Ufer", Projekt A: Im Prinzip ist der Verkehr richtig
mit Kreisverkehr im Schnittpunkt der Neubriickstrasse mit dem
dussern Bollwerk geregelt; die Formgebung der Insel ist aber
noch verbesserungsfihig. Wiinschenswert ist die Beibehaltung der
Schiltzenmattstrasse fiir den Verkehr Richtung Briicke-Tiefenau-
strasse-Linggasse, was aber durchgefiihrt werden kann ohne die
grundsitzliche Anlage zu stoéren. — Der Verfasser verteilt die Bau-
massen in anerkennenswerter Weise in dem Sinne, dass er zu

Lorreme- ||
brache

\Aare =

Verfasser Franz Trachsel, Architekt, Bern. — Blick aus Nordost und Lageplan 1

: 2500.

beiden Seiten der Briicke niedere Bautrakte anordnet und die Haupt-
masse in die nordliche Ecke des Schiitzenmattareals stellt, wodurch
ein grosser, nach der Strassengabelung gedffneter Platzraum, sowie
ein guter Abschluss gegen das Bollwerk und die Waisenhausstrasse
hin geschaffen wird. Es ist dies ein vorziiglicher Vorschlag zur
Gestaltung des Schiitzenmattareals, der auch eine wirtschaftliche
Auswertung als Messeplatz gestattet. Die Gebdudefronten ldngs der
Neubriickstrasse und gegen die Aare hin diirfen nicht iiber die
bestehenden Strassenfluchten hinausragen. — Die Vorlagerung
einer Terrasse gegen das Aaretal vor den Bauten siiddstlich der
Briicke als Fussgingerverbindung nach der innern Stadt ist gut.
Ihre Durchfithrung erfordert aber einen Umbau des Kunstmuseums.

Nr. 11 ,Christoffel", Projekt A: Die Verkehrsregelung in den
Nebenstrassen fehlt; dagegen ist die Regelung des Hauptverkehrs
richtig. Die grundsitzlich richtig angeordnete Verkehrsinsel beim

1l

e | |
InannounnnODIonUnInonooont ummmmmmmmmmmmmmmmm | 1. 5” )|
ullllmmﬂﬂl‘l II‘W Ull‘[ﬂ” HU][H[D[[IIDHH]H]MUJU[DH]H[LH]U}H]UU][H[H[HHI[H[DH][H i _liu R
~~~~~ e N LT N —~_!
I. Preis Engchalde-Projekt: Entwurf Nr. 15, Verfasser Franz Trachsel, Architekt, Bern. — Ansicht aus Siidost der Bauten am linken Aareufer, 1: 1400.
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1l. Preis Engehalde-Projekt (2700 Fr.): Entwurf Nr 11. Verfasser Walter v. Gunten, Arch., Bern. — Blick aus Nordost und Lageplan 1 :2500.

AUSSTELLUNG

Zusammenfluss der beiden Hauptstrassen ist noch verbesserungs-
fihig. Die Schiitzenmattstrasse ist fiir den Fahrverkehr aufgehoben,
was zu beanstanden ist. — Die Gebiudefluchten auf dem Schiitzen-
mattareal gegen das Aaretal hin sind zu weit vorgeschoben. Im
allgemeinen zeichnet sich die Ueberbauung durch gute Verteilung
und Proportionierung der in der Hauptsache niedrig gehaltenen
Gebiudemassen aus. Der schmale Baukdrper im Schnittpunkt des
jussern Bollwerkes mit der Neubriickstrasse bekommt durch seine
starke Hohenentwicklung die angestrebte Bedeutung.

Nr. 5 ,Neuer Baugedanke", Projekt A: Die Beibehaltung
der bisherigen Situierung der Waisenhausstrasse weist dieser eine
zu grosse Verkehrsbedeutung zu und verunmoglicht eine gute bau-
liche Gestaltung zwischen Kunstmuseum und Briicke. Im f{ibrigen
sind die Vorschlige fiir die Verkehrsregelung richtig. — Der Ueber-
bauungsvorschlag der Schiitzenmatte ist annehmbar; doch erscheint
die Gruppierung der Gebiudemassen am Briickeneingang gesucht.

B. Lorrainehalde-Linie.

Nr. 11 ,Christoffel“, Projekt B: Der Verfasser iibernimmt
die Situation des Bebauungsvorschlages A in das Projekt B hiniiber
und sucht sie in Einklang zu bringen mit der Lorrainehaldelinien-
fiihrung, wobei aber das Ergebnis in stidtebaulicher Hinsicht nicht
befriedigt. Reizvoll aber ist insbesondere die Gruppierung der Ge-
biudemassen an der Waisenhausstrasse unter Beibehaltung der
Baumpflanzung. Die Verwertung des Schiitzenmattareals in der
Hauptsache als Garagen ist bei dieser Linienfilhrung das einzig
Denkbare. — Durch den Lorrainehalde-Viadukt wird die Verkehrs-
regelung im Schnittpunkt der beiden Hauptstrassen sehr erschwert
und durch die notwendigen Abstiitzungen die Uebersichtlichkeit
bedeutend beeintrdchtigt. Der Verfasser hat aus dieser Situation
immerhin noch das Bestmdgliche zu erreichen gesucht.

Nr. 15 ,Ufer", Projekt B: Fiir den Verkehr gilt im Prinzip
das selbe wie bei Entwurf A. Die Schiitzenmattstrasse ist fiir

WETTBEWERB BRUCKENKOPF,

SPORTSHALLE
: i

den Fussgingerverkehr
dagegen geoffnet. —
Die Ausgestaltung des

MOTT O. - & -
Zwickels zwischen dus-
" CHRISTOFFEL . serem Bollwerk und
; Bahnviadukt  stellt
einen fiberzeugenden

guten Vorschlag dar.
Die vorldufige Freihal-
tung der Schiitzenmatte
zu Messezwecken ist
wirtschaftlich und ldsst
die Moglichkeit einer
spitern baulichen Ver-
wertung dieses Platzes
offen.

Nr. 12 ,Verkehr ohne
Schutzmann", , Mas-
sige Baukdrper", Pro-
jekt B: Die Verkehrs-

“fithrung bei Projekt B
wird vom Entwurf A
fibernommen [hiernicht
dargestellt. Red.]. Der
Verfasser macht einen
verwertbaren Vorschlag
fiir die Ueberbauung
des Schiitzenmattareals unter Ausniitzung des Hohlraumes unter dem
Bahnviadukt. Ueber die Gestaltung der Gebiude ist das gleiche zu

sagen wie bei Projekt A [in der Situation ist die Bebauung eine
interessante Losung. Hingegen sind die Bauh¢hen im Masstab zur
angrenzenden, vorhandenen Bebauung i{ibertrieben. Die beidseitige

Flankierung der Briickeneinfahrt durch zwei Hochhiduser wirkt be-
engend und ist erzwungen. Die Anordnung eines dritten Hochhauses
in dieser Abmessung in der Nordseite der Schiitzenmatte ist unter

den gegebenen Verhiltnissen unmotiviert]. Eine ansprechende Losung
ist die Vorlagerung einer Terrasse auf die ganze Linge des

Aarebordes.
*

Gestiitzt auf vorstehende Richtlinien und nach Abwigung
aller Vor- und Nachteile wird folgende Rangordnung der Projekte
festgelegt :

Projekte A: 1. Rang Nr. 15, ,Ufer".
Rang Nr. 11, ,Christoffel®.

1.
2.
3. Rang Nr. 5, ,Neuer Baugedanke".
1
2.
3.

Projekte B: 1. Rang Nr. 11, ,Christoffel“.

Rang Nr. 15, ,Ufer".

Rang Nr. 12, ,Verkehr ohne Schutzmann,
Massige Baukdrper”.

Das Preisgericht beschliesst hierauf folgende Verteilung der
Preissumme von 12000 Fr.:
Projekte A:

I. Preis (3500 Fr.): Nr. 15.
1. Preis (2700 Fr.): Nr. 11. 1. Preis (1500 Fr.): Nr. 15.
III. Preis (1300 Fr.): Nr. 5. III. Preis (1000 Fr.): Nr. 12.

Die Oeffnung der Couverts ergibt folgende Projektverfasser:
Projekte A: Nr. 15 ,Ufer", Franz Trachsel, Architekt, Bern.

Nr. 11 ,Christoffel”, Walter v. Gunten, Architekt, Bern.
Nr. 5 ,Neuer Baugedanke", Otto Ingold, Arch., Bern.

Projekte B:
I. Preis (2000 Fr.): Nr. 11.



8 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

Bd. 96 Nr. 1

1II. Preis Engehalde-Projekt (1300 Fr.): Entwurf Nr. 5. Verfasser Otto Ingold, Arch,, Bern. — Blick aus Nordost und Lageplan 1 : 2500.

_ WITTDOWERE [ORRAINE

~—__ MOTIO: NEUER BAUGEDANKE

sprochen, die auch
frither zum Arbeitsfeld
des Verbandes gehor-
ten : die Leistungsfahig-
keit der Verkehrsmittel
< PRA. und ihre Selbstkosten,
ihre Konkurrenz, na-
mentlich die zwischen
Eisenbahn und Wasser-
strassen. Weitere allge-
meine Aufgaben erge-
ben sich auf recht-
lichem Gebiet, dem
Binnenschiffahrtsrecht,
sowohl im Privatrecht
wie im Sozialrecht, und
fiir den neuen Verband
infolge der weitgehen-
den Internationalisie-
rung der deutschen
Strome und der Donau
auch im Volkerrecht.

OF:

Projekte B: Nr. 11 ,Christoffel“, Walter v. Gunten, Architekt, Bern.
Nr. 15 ,Ufer”, Franz Trachsel, Architekt, Bern.
Nr. 12 ,Verkehr ohne Schutzmann, Massige Baukérper®,
Gebr. Keller, Arch., Bern.
Bern, den 15. April 1930.
Das Preisgericht:
H. Lindt, Stadtprisident,
A. Bodmer, Otto Pfister, Indermiihle, F. Hiller,
A. Reber, H. Klauser, F.Raaflaub, W. Bosiger.

I. Mitteleuropiischer Binnenschiffahrtstag Stuttgart.

Der Mitteleuropdische Binnenschiffahrtsverband, hervorgegan-
gen aus dem im Jahre 1896 gegriindeten Deutsch-Oesterreichisch-
Ungarisch-Schweizerischen Verband fiir Binnenschiffahrt, hielt seinen
ersten Verbandstag vom 15. bis 17. Mai 1930 in Stuttgart ab. Rund
500 Vertreter der Binnenschiffahrt, Wirtschaft, Wissenschaft und
Verwaltung aus den Verbandstaaten wie aus den befreundeten Nach-
barstaaten hatten sich dazu eingefunden. Die oOffentlichen Fach-
sitzungen wurden durch den stellvertretendenVorsitzenden des Zentral-
vereins fiir deutsche Binnenschiffahrt e. V., Geh. Baurat Prof. Dr.
Ing. h. c. de Thierry, eréffnet. Er wies darauf hin, dass zur Fort-
fiihrung der Arbeiten des Deutsch-Oesterreichisch-Ungarisch-Schwei-
zerischen Verbandes fiir Binnenschiffahrt und damit zur Griindung
des Mitteleuropdischen Binnenschiffahrtsverbandes das Bediirfnis
Veranlassung gegeben habe, wasserwirtschaftliche Fragen, die iiber
die Grenzen der einzelnen Linder Mitteleuropas hinausreichen, ge-
meinsam zu erdrtern.

Das erste Thema, das durch Prof. Dr. Zoepf/ (Wien) erortert
wurde, galt der Geschichte und Zukunft der Gemeinschaftsarbeit
auf dem Gebiete des Verkehrs. Es wurden zunichst die allgemeinen
verkehrswissenschaftlichen und verkehrspolitischen Probleme be-

Die technischen allge-
meinen Fragen sind so
ziemlich die gleichen,
die im alten Verband
behandelt wurden:
Schiffshebewerke, Schiffszug, Uferbefestigung usw., besonders unter
dem Gesichtspunkte des Baues von Gebirgskanilen. Neu sind die
technischen Fragen, die den gleichzeitigen technischen Ausbau
von Wasserstrassen fiir Schiffahrt und Wasserkraftnutzung betreffen,
wobei man zu Normen gelangen miisse und im Zweifelsfalle das
Interesse der Schiffahrt voranzugehen habe. Weiter sind, wie im
alten Verbande, zu behandeln: Finanzielle Fragen, die Beziehungen
von Schiffahrt zur Melioration und Landwirtschaft, die einheitliche
Hydrographie der Verbandslinder, schliesslich auch die Binnen-
schiffahrtt-Satistik.

Auf allen diesen allgemeinen Gebieten soll Gemeinschafts-
arbeit durch Austausch von Erfahrungen, Vereinheitlichung und
moglichste Vertretung der gleichen Grundsitze und Ziele, aber ohne
Einmischung in die innere Verwaltung und Gesetzgebung der Linder,
und bei den heiklen internationalen Rechtsfragen mit gebotener
Vorsicht geleistet werden.

I —

S
ST

Reichsminister a. D. Dr. Ing. e. h. Gothein (Berlin) setzte sich
in seinem Vortrag iiber ,Wirtschaftliche Probleme der mitteleuro-
péischen Binnenschiffahrt* mit den Einwinden auseinander, die
landliufig gegen die volkswirtschaftliche Berechtigung der Binnen-
schiffahrt und Wasserstrassen vorgebracht werden, und stellte einige
Richtlinien auf, nach denen die Bauwiirdigkeit einer Wasserstrasse
zu beurteilen ist.

Die Frage: sind fiir Mitteleuropa die natiirlichen, die klima-
tischen und die Wettbewerbs-Verhiltnisse so gelagert, dass eine
Weiterentwicklung des Binnenschiffahrtswesens angezeigt erscheint,
ist durch die langen Frostsperren des Winters 1928/1929 besonders
akut geworden. Haben diese doch selbst auf dem Rhein 37, auf
dem Rhein-Herne-Kanal 56, auf dem Dortrund-Ems-Kanal 65, auf
der Oder 90 Tage, auf der Donau noch linger gedauert. Nach
solchen Ausnahmejahren ldsst sich indessen die wirtschaftliche
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Bedeutung der mittel-
europdischen Wasser-
strassen nicht beur-
teilen. Im Durchschnitt
dauern die Schiffahrts-
perioden auf der Donau
270 bis 290, auf der
Oder 325, auf der Elbe
335 Tage, auf dem Rhein
iiber 360 Tage. Schwe-
rer wiegt beziiglich der
natiirlichen =~ Wasser-
strassen der Nachteil
der Niedrigwasserstin-
de: Aber selbst die
Odererlaubteim Durch-
schnitt der Jahre 1911
bis 1926 in ¥/, der Schiff-
fahrtsperiode mehr als
3, Ladung, die Elbe
mehr als halbe. Mit
Niedrigwasser-Regulie-
rung und Zuschuss aus
Staubecken, die gerade
auch im landwirtschaft-
lichen Interesse liegen,
hofft man die offenen
Strome vollschiffig zu gestalten. Auch sie wiirden dann feste
Lieferpreise erhalten.

Die Binnenschiffahrt betdrdert Jangsamer als Eisenbahn und
Kraftwagen; auf Kanilen kaum {iber 5 km/h, im offenen Strom tal-
wirts bis 30 km/h, bergwirts kaum i{iber 15 bis 20 km/h. Jede
Schleuse stellt eine Wegverlingerung von 5 km dar, mit deren
wachsender Hoheniiberwindung mindert sich aber ihre Zahl. Heute
kommen Kanile und kanalisierte Fliisse mit weit weniger Haltungen
aus als frither. Mit besseren Lade- und Loschvorrichtungen be-
schleunigt sich auch der Umschlag. Eine Schiffsreise, die friiher
10 bis 14 Tage erforderte, dauert heute mit Motorkahn nur 3 bis 5
Tage, wihrend die Lieferfrist der Bahn im gleichen Falle 2 bis 3
Tage betrigt.

Gewichtiger ist der Einwand einer Inflation der Verkehrsmittel,
der keine angemessene Giitermenge gegeniiberstehe und angesichts
des starken Geburteniiberschuss-Riickganges in Zukunft noch weniger
gegeniiberstehen werde. Das trifft zwar nicht fiir Polen und die
unteren Donaustaaten zu, aber die Verlangsamung besteht. Dem
steht aber ein Anwachsen des gesamten Giiterverkehrs gegeniiber,
der sich trotz des gewaltigen Ausfalles der Kriegs- und Inflations-
jahre seit 1913 auf durchschnittlich 2 bis 5°/, im Jahr vermehrt hat.

Durch elektrische Kraftiibertragung, Ferngas und steigende
Verwendung von Oelmotoren und verbesserte Ausnutzung des Wirme-
gehalts der Kohle wird der Binnenschiffahrt freilich ein Teil ihres
wichtigsten Frachtgutes entzogen. Doch mit fortschreitender Ma-
schinisierung wichst der Bedarf nicht nur an Kohle und Motordlen,
sondern auch an Erzen, Erde und Baumaterialien. Jeder neue Ver-
kehrsweg, jede Frachtenverbilligung mobilisiert immobile Giiter,
schafft neuen Verkehr. Der Verkehr Mitteleuropas leidet unter
Frachtteuerung.

Ihre unleugbaren Nachteile gegen Bahn und Kraftwagen gleicht
die Binnenschiffahrt durch die Billigkeit ihrer Frachtsitze aus. Das
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weit giinstigere Verhiltnis zwischen Eigengewicht und Nutzlast beim
Binnenschiff gegeniiber dem des Giiterwagens, seine nur ein Drittel
betragenden Beschaffungskosten pro Tonne Laderaum, ihre weit
niedrigeren Traktionskosten ermdglichen der Binnenschiffahrt, mit
15 bis !/; der Bahnfrachtsitze auszukommen.

Neue Wasserstrassen lohnen sich nur, wo sie grosse Produk-
tionsgebiete mit grossen Konsumgebieten verbinden, wo sie Massen-
frachten zu erwarten haben, wo die Verkehrsdichte mindesten
2 bis 3 Mill. t im Jahr erreicht. Um méoglichste Freiziigigkeit des
1000 t - Schiffes zu ermdglichen, sind sie fiir diese zu bemessen;
bestehende Kanile sind darauf umzubauen. Bei Nebenwasserstrassen
ist dies allerdings nicht notwendig, zumal das 1000 t-Schiff nicht
iiberall ausgenutzt werden kann.

Soll Mitteleuropa nicht wirtschaftlich verkiimmern, schloss
der Vortragende, so muss es seine Produktions- und Verteilungs-
kosten senken, zu deren wichtigsten Faktoren die Frachtkosten ge-
horen. Die U.S. A. schicken sich an, das grosste und leistungs-
fihigste Binnenschiffahrtsnetz der Welt auszubauen. Europa darf
nicht zuriickbleiben. Ist es doch eine Frachtfrage, wer ,das Ge-
schift macht®, . ‘

Prof. Ing. Antonin Smrcek (Briinn) gab in seinem Vortrag iiber
Technische Probleme der Wasserstrassen und Binnenschiffahrt"
einen Ueberblick iiber die Entwicklung der Technik der Binnen-
schiffahrt und Wasserstrassen seit dem letzten Verbandstag des
Deutsch-Oesterreichisch- Ungarisch-Schweizerischen Verbandes fiir
Binnenschiffahrt, der im Jahre 1913 in Konstanz stattgefunden hat.
Das Referat beschrinkte sich bewusst auf jene technischen Probleme,
die auf Herabsetzung der unwirtschaftlichen Beforderungskosten und
Beschleunigung des Transports von Massengiitern abzielen und
deren Losung der Binnenschiffahrt helfen soll, den Wettbewerb mit.
Eisenbahn und Automobil erfolgreich zu bestehen.
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Die Regulierung der
Fliisse auf Mittelwasser
allein hat sich bei lange
anhaltender Trockenheit
als unzureichend erwie-
sen. Lang andauernde
Unterbrechungen der
Schiffahrt sind die Folge.
Diesen  katastrophalen
Zustinden kann nur
durch Regulierung auf
Niedrigwasser und durch
Zuschusswasser aus ent-
sprechend grossen kiinst-
lichen  Sammelbecken
abgeholfen werden. Bei
kanalisierten Fliissen, die
zu Kraftwasserstrassen
mittels langen Seiten-
kanidlen ausgeniitzt wer-
den, darf die Fliessge-
schwindigkeit nicht so
gesteigert werden, dass
darunter die Manovrier-
fahigkeit und Sicherheit
des Schiffahrtsbetriebes
leidet.

Der Ausbau der wichtigsten Verbindungskanile zwischen
Donau, Rhein, Elbe und Oder liegt im Interesse Mitteleuropas. Zu-
vor sollte jedoch unter den beteiligten Staaten eine fiir das gesamte
mitteleuropdische Hauptwasserstrassennetz verbindliche Normung
der Kanalausmasse vereinbart werden. Um die Bauwiirdigkeit der
zukiinftigen Verbindungskanile nicht durch {ibermissige Vergrésse-
rung ihrer Ausmasse in Frage zu stellen, empfiehlt es sich, die
wirtschaftlich nachgewiesene obere Grenze des grossten zulidssigen
Schiffstypes festzulegen.

Viele Neuerungen sind in den letzten 20 Jahren zu verzeichnen,
die eine Verbesserung der Ausgestaltung der Schleusen ermdglichten.
Diese Verbesserungen sind der Schiffahrt in hervorragendem Masse
zustatten gekommen und bedeuten zugleich eine grosse Oekonomie
an Bau- und Unterhaltungskosten der Objekte selbst. Bei den Um-
schlags- und Hafeneinrichtungen ist neu das Hinzukommen des
Lastkraftwagens, der das Einflussgebiet des Hafens auf einen Kreis
von 50 km beeinflusst. Das Eigengewicht des Binnenschiffes ist
durch Verwendung von Stahl und durch Schweissen anstatt Nieten
bei gleicher Festigkeit geringer geworden. Das gleiche gilt vom
Schleppwiderstand infolge besserer Form und grdsserer Glitte des
Schiffskdrpers. Der Wirkungsgrad der Schiffsantriebmaschine, der
Schraube und des Schaufelrades hat sich gebessert. Selbstfahrer
und Spezialschiffe werden vielfach bevorzugt.

Zur raschen und richtigen Losung vieler technischer Probleme
der Binnenschiffahrt und Wasserstrassen haben in der letzten Zeit
die Schiffsbauversuchsanstalten und Wasserbaulaboratorien durch
ihre systematischen vergleichenden Modellversuche in hervorragen-
der Weise beigesteuert.

Der Erste Mitteleuropdische Binnenschiffahrtstag fand seinen
Abschluss mit einer Besichtigung der Neckarkanalbauten (Unter-
tiirkheim, Lauffen und Kochendorf).

MITTEILUNGEN.

Eine Gasleitung durch den Rhein bei Wiesdorf. Unter den
neuern deutschen Ferngasleitungen verdient die Anlage Ruhrgebiet-
Kéln insofern besondere Beachtung, als die Rohrfithrung eine
Durchquerung des Rheinstromes erforderte. Fiir diese Durchquerung
boten sich verschiedene Ausfithrungsmoglichkeiten: Ueber- und
Unterfiihrungen, Anhidngen an vorhandene Briicken, Bau einer un-
versenkten Rohrhingebriicke oder gar einer Bogenbriicke, bei der
die Rohre selbst als Haupttriger dienen wiirden, und endlich
die Unterdiikerung. Wirtschaftliche Erwigungen und sorgfiltige
Untersuchungen iiber die Zweckmaissigkeit fiihrten zu dem Ergebnis,
dass nur die Unterdiikerung zu empfehlen sei. Die Verlegung des
aus zwei Flusstahlrohrstringen von 400 mm [. W. bestehenden
Diikers ist sehr beachtenswert, weil man mit nicht alltdglichen
Schwierigkeiten zu kidimpfen hatte. Zunichst bedingte der sehr rege
Schiffsverkehr eine so erhebliche Zeitbeschrinkung, dass fiir die
Verbindung der verschiedenen Rohrteile zu einem einzigen Rohr-
strange und die Verlegung im Flussbette nur zwei Arbeitstage frei-
gegeben werden konnten; eine weitere Erschwerung ergab sich aus
der Forderung der Strombauverwalting, dass wihrend des Zu-
sammenschweissens des Diikers eine Schiffahrtsrinne von minde-
stens 110 m offen bleiben sollte. Man entschloss sich daher zu dem
sogen. Driike-Verfahren, bei dem der Diiker an einem iiber lose
Rollen gefiihrten Zugmittel aufgehingt und durch Nachlassen oder
Anziehen dieses Zugmittels bewegt wird. Dabei wurde laut ,VDI-
Nachrichten" wie folgt verfahren: Zunichst wurde die zur Aufnahme
des Rohres bestimmte Rinne 20 m breit und 3 m tief ausgebaggert.
In Abstinden von je 20 m wurden nunmehr Bocke zum Aufhingen
der Rohre eingerammt; nur eine Schiffahrtsrinne von 110 m Breite
wurde freigelassen. Wihrend dieser Zeit waren auf der Helling der
Rheinischen Baggerei im Hafen Duisburg-Ruhrort fiinf Doppelrohr-
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stringe zusammengesetzt worden. Alle Rohrverbindungen wurden
als geschweisste Muffen hergestell, deren Ausfiihrungsform den
Rohren eine gewisse Beweglichkeit verleiht und deren Schweissnihte
durch eingeschraubte und verschweisste Nieten gegen Zug und Druck
besonders gesichert wurden. So vorbereitet wurden die fiir die
Strombettseiten vorgesehenen vier Rohrstringe auf Lastkihnen in
den Strom gefahren, an die Bocke gehingt, vernietet und ver-
schweisst. Am 14. Nov. 1929 begann man mit dem Einfahren und
Befestigen des Schlussteiles, der an einem quer zum Strome in der
freigebliebenen Schiffahrtsrinne verankerten Schiffe eingehiingt war,
und verband ihn mit den bereits fertiggeschweissten, an den Bécken
hingenden Rohrstringen. Die Dichtigkeitspriifung wurde in der
Nacht vom 14. zum 15. Nov. vorgenommen, und am 15. Nov. konnte
die Absenkung des 435 m langen Diikers beginnen. Zu diesem
Zwecke waren beide Diikerrohre an zwei Seilen aufgehingt, die
ihrerseits in Abstinden von je 20 m von den an den Bdcken be-
festigten Flaschenziigen gehalten wurden. Durch Beschweren der
Rohre mit Eisenschienen und Kies und allmihliches Nachlassen
der Seile und Flaschenziige konnten die Diikerrohre trotz der gros-
sen Versenktiefe, die auf der eine Seite etwa 8 und auf der andern
9 m betrug, in rd. acht Stunden abgesenkt werden. Das Driike-
Verfahren, das vorher bereits bei drei Diikerversenkungen in der
Ruhr verwendet worden war, hat sich auch unter den schwierigen
Verhiltnissen im Rheinstrom durchaus bewihrt. Die hierbei ge-
wonnenen Erfahrungen berechtigen zu der Folgerung, dass nicht
nur die Absenkzeit um etwa die Hilfte, sondern auch die Gesamt-
arbeitszeit erheblich verkiirzt werden kann.

Schweizerhaus der ,,Cité Universitaire’ in Paris. Nach-
dem der grosste Teil der notigen Baugelder fiir ein schweizerisches
Studentenheim von 42 Betten in Paris durch Schenkungen und
durch die Beihilfe des Bundes gesammelt werden konnte, stand

man vor der Frage, wer
es bauen soll. Bauherr
ist das Kuratorium der
Stiftung, bestehend aus
Vertretern der schwei-
zerischen Hochschulen,
des Bundes und aus
den Stiftern grosserer
Summen; nach Fertig-
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stellung ~ wird  das
Haus der ,Fondation
Deutsch®  iibergeben,

die das Grundstiick zur
Verfiigung stellt, und
die auch den Unterhalt
der  Studentenhiuser
der anderen Staaten
iibernimmt. Wie wir
der Tagespresse (z. B.
N.Z.Z. vom 29. Juni)
entnehmen, hat nun
dieses Stiftungskurato-
rium unter dem Vorsitz
von Prof. Dr. R. Fueter
(Ziirich)  beschlossen,
den  schweizerischen
Architekten Le Corbu-
sier in Paris mit der
Aufstellung eines Vorprojektes sowie eines Kostenvoranschlages zu
betrauen. Auch bei der Ausfiihrung sollen nach Méglichkeit schwei-
zerische Firmen beriicksichtigt werden.

Mit grosster Genugtuung wird man von dieser Absicht, das
Studentenhaus von Le Corbusier bauen zu lassen, Kenntnis nehmen.
Denn gewiss ist niemand geeigneter, als dieser beriihmte schweizer
Architekt von internationalem Ruf, jungen Leuten ein Heim zu
errichten, das sie schon durch seine Architektur veranlasst, sich
mit den Ideen der Gegenwart auseinanderzusetzen. Unter den
iibrigen, architektonisch meist nicht gerade gliicklichen Studenten-
hdusern der ,,Cité Universitaire* wird die Schweiz mit einem Bau-
werk so fortschrittlicher Gesinnung gewiss Ehre einlegen. P. M.

Das Bundesamt fiir Elektrizitdtswirtschaft, diber das wir
auf Seite 79 und 91 letzten Bandes (8./15. Februar 1930) niheres
mitteilten, soll am 1. Oktober mit seiner Titigkeit beginnen. In
seiner Sitzung vom 27. Juni wihlte der Bundesrat zum Direktor
dieses Amtes Ing. Florian Lusser, von Altdorf, zum Vizedirektor
Ing. Harold F. Zangger von Ziirich. Ing. F. Lusser hat von 1913 bis
1917 an der Maschinen-Ingenieurabteilung der E. T. H. studiert. Nach
dreijdhriger Betitigung in der Maschinenfabrik Oerlikon und beim
Elektrizititswerk der Stadt Bern trat er in den Dienst der Kraft-
werke Brusio, wo er seit 1921 als Vizedirektor amtet und u. a. den
Bau der elektrischen Anlagen und der Hochbauten der Kraftwerke
Palii und Cavaglia leitete. Ing. H. F. Zangger hat gleichfalls im
Jahre 1917 seine Studien an der E.T.H. beendet, an der er darauf
noch anderthalb Jahre als Assistent von Prof. Dr. W. Wyssling
verblieb. Seit 1920 amtete er als Ingenieur, seit 1921 als Chef der
technischen Abteilung des Generalsekretariates des Schweiz. Elektro-
technischen Vereins und des Verbandes Schweiz. Elektrizititswerke.

Hauptpostgebidude Ziirich. Nachdem die neuen Postlokali-
titen im Postdienst- und Verwaltungsgebiude (Sihlpostgebiude) am
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