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A l l e  R e c h t e  V o r b e h a lte n

Der elektrische Schiffszug
Auszug aus einem Yortrage des Oberingenieurs der Siem ens-Schuckert W erke Dr. Georg Meyer,

gehalten im A rchitekten-V erein zu Berlin

Unter e le k t r is c h e m  S e l i i f f s z u g  pflegt man die Gesamtheit 
derjenigen elektrischen Einrichtungen zu verstehen, welche 

dazu dienen, auf Binnenwasserstraßen LastschifTo zu schleppen. 
In der Regel ist der elektrische Schiffszug an Kanäle oder 

kanalähnliche W asserstraßen gebunden, da der schleppende 
Elektromotor sich nicht weit von der m eist am Ufer der 
W asserstrasse aufzustellenden Strom führenden Leitung ent
fernen kann. Eine Ausnahme hiervon machen nur die mit 
Akkumulatorenbatterien versehenen Schiffe, dio innerhalb be- 
stimmmter Grenzen unabhängig von der primären Strom
quelle sind.

Der elektrische Schiffszug ist eine besondere Form des 
m e c h a n is c h e n  S c h i f f s z u g e s ,  d. h. des Schioppens von L ast
schiffen mit Maschinenkraft. Er bringt daher der Kanalschiff
fahrt alle diejenigen anerkannten Vorteile, die der mechanische 
Schiffszug überhaupt in betriebstechnischer und wirtschaftlicher 
Hinsicht zu bringen imstande ist; er macht aber darüber hinaus 
für sich die besonderen Vorteile geltend, die aus der Anwendung 
der Elektrizität folgen.

Der Maschinenbetrieb hat in der Kanalscliiffahrt die älteren 
primitiven Fortbewegungsmethoden noch nicht zu verdrängen 
vermocht. An verkehrsarmen W asserstraßen und bei der B e
förderung von Lastschiffen über kurze Strecken ist heute noch 
vielfach dio uralte M e n s c h e n tr e id e le i  mit Hilfe von Zug
leinen, Staken u. dgl. im Gange. Bei dieser einfachen Be
triebsart beträgt dio Fahrgeschwindigkeit der Lastschiffe 
1,5 bis 2,0 km/St. und die tägliche W egeleistung 10 bis höch
stens 15 km. Die reinen Schleppkosten — also nicht dio 
Frachtkosten —  schwanken bei der Menschentreidelei natürlich 
stark mit den Lohnsätzen, in der Regel betragen sie über 
0,8 P f./tkm .1)

Bei dichterem Verkehr und größeren Entfernungen hat 
sich bis in unsere Zeit hinein die P f e r d e t r e id e le i  mit Erfolg 
behaupten können. Ein treidelndes Pferd vermag durch
schnittlich eine effektive Leistung von etwa 0,75 PSe auszuüben, 
seine Geschwindigkeit beträgt bis zu etwa 2,5 km /St., die täg
liche W egeleistung etwa 15 bis 25 km. Bei geregelter 
Pferdetreidelei beträgt die reine Schleppgebühr etwa 0,3 bis 
0,35 Pf./tkm.

Der mit wachsendem Verkehr und unter dem W ettbewerb 
der Eisenbahnon immer dringender werdenden Anforderung auf 
Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit und Vergrößerung der täg
lichen W egeleistung konnte nur die Anwendung maschineller 
Mittel, also der m e c h a n isc h e  S c h i f f s z u g  entsprechen.

>) Galliot, Revue de Meoanique, P aris, Ju li 1890.

Seitdem Fulton mit seinem Dampfer „Claremont“ von 1807 
ab regelmäßige Fahrten auf dem Mississippi einrichtete, wird 
in allen Ländern unermüdlich an der Entwicklung der Schiffs- 
dampfinasckine gearbeitet, die gerade in der jüngston Zeit auch 
in der Binnenschiffahrt in steigendem Maße Anwendung findet. 
Im Jahre 1877 waren in der deutschen Binnenschiffahrt1) erst 
301, im Jahre 1902 dagegen schon 1412 Güter- oder Schlepp
dampfer im Betrieb. In 25 Jahren ist die Zahl der Dampfer 
also auf nahezu das Fünffache gewachsen.

Von diesen Dampfern dient der weitaus größte Teil nur 
als S e h le p p m it t e l  und nicht zum Tragen von Gütern.

Andererseits finden die s e lb s t f a h r e n  den L a s t s c h i f f e ,  
die sich ohne Rücksicht auf irgend ein Schleppmittel jederzeit 
selbständig bewegen können, in der Kanalschiffahrt in ähn
licher W eise Verwendung, wie etwa die Motorwagen im Eisen
bahnbetrieb.

Durch Anwendung der leichteren und weniger Brennstoff 
verbrauchenden V e r b r e n n u n g s m o to r e n  an Stelle der Dampf
maschinen sucht man seit etwa 1890 die W irtschaftlichkeit der 
Selbstfahrer zu steigern.

In der Seeschiffahrt kann eine Zugwirkung auf das Schiff, 
wenn von der Benutzung der Luft abgesehen wird, naturgemäß 
nur durch die Stützung auf das tragende W asser zustande 
kommen, an dem allein das von der Schiffsmaschine angetriebene 
Schaufelrad, die Schraube oder allenfalls das von ihr angesaugte 
und zurückgestoßene W asser den erforderlichen Widerstand 
finden können. Das Binnenschiff kann sieh auch anderer Stütz
m ittel bedienen. In der Kanalschiffahrt ist die Stützung auf 
das tragende W asser manchmal sogar nachteilig, weil das von 
dem Sehleppmittel zurückgeworfene W asser schädlich auf Kanal
bösehungen und Sohle einwirkt. Da zudem das Zurückwerfen 
des W assers einen erheblichen Arbeitsverlust bedoutet, so haben 
schon Mitte des vorigen Jahrhunderts Versuche begonnen, die 
Kanalsohle als Stützm ittel zu verwenden, indem auf ihr S e i l e  
o d er  K e t t e n  verlegt werden, an denen sich das Schleppboot 
m it Hilfe seiner Maschinenanlage entlang windet. Die Versuche 
haben wechselnde Ergebnisse gezeitigt.

In ähnlicher W eise versuchte man mit w a n d ern d en  
Seilen die Nachteile der festliegenden Ketten und Seile zu um
gehen. Ein endloses Seil wird längs des Kanales an Pollen  
beweglich ausgespannt und durch Maschinenkraft in gleich
bleibender Bewegung gehalten. Die Schiffe machen sich mit 
ihrem Zugseil an diesem W anderseil nach Bedarf fest und von 
ihm los. Die 1869 in Frankreich patentierten Wanderseile von

') Sympher, Z eitschrift für Binnenschiffahrt, Berlin, 1907, H eft 22, S. 496 u. ff.
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Troll und Mercier, L yon1), dio W anderseilversuche von Rigoni 
1882 an der belgischen Maas und von M. Levy 1889 auf dem 
Kanal von Saint Maurice und Saint Maur hatten ebensowenig 
Erfolg wie die von der preußischen Regierung 1890 am Odor- 
Spree-Kanal angestollten.

Den Gedanken endlich, für das mechanische Schleppmittel 
den T r e id e lp fa d  a ls  S t ü t z m i t t e l  ebenso zu benutzen wie 
für Mensch und Pferd, soll schon 1889 Larmanjat auf dem 
Kanal von Burgund und auf den Kanälen von Neufossé und 
Airo verwirklicht haben. Er treidelte dort m it 5 bis 8 t 
schweren Lokomotiven, deren vier breite Räder von etwa 1 m 
Durchmesser unmittelbar auf dem Treidelpfad liofon. Nur zur 
Führung der Lokomotive lief ein fünftes Rad auf einer einzelnen 
in den Treidelpfad eingebetteten Schiene. Die preußische Re
gierung veranstaltete 1890 im Zusammenhang m it den Wander- 
seilversuchen am Oder-Spree-Kanal ebenfalls Treidelversuche2) 
mit einer normalen Dampflokomotive von etwa 25 PSi, die bei 
einem Dienstgewicht von 6500 kg eine Zugkraft von etwa 1000 kg 
auszuüben vermochte. In wirtschaftlicher Hinsicht befriedigten 
die Versuche weniger als in technischer, wohl wegen des hohen 
Dampfverbrauches der langsam fahrenden Lokomotive.

Der e l e k t r is c h e  S c h i f f s z u g  stimmt in seinen Betriebs
methoden ganz mit denjenigen des mechanischen Schiffszuges 
überein, und untorscheidet sich von ihm nur durch die charak
teristischen Formen der elektrischen Kraftübertragung. Aus 
der Anwendung der Elektrizität sollen für den Schiffszug in 
erster Linie dio eigentümlichen Vorteile dieser elektrischen 
Kraftübertragung gewonnen werden. W eiter aber vorfolgt sie 
den Zweck, aufbauend auf den elektrischen Schleppbetrieb, das 
ganze Kanalgebiet mit Elektrizität zu versorgen.

Die für den S c h i f f s z u g  selbst zu erwartenden Vorteile 
sind folgende:

Der Elektromotor ist eine sehr kompendiöse Maschine, die 
leicht von wenig geschulter Mannschaft gewartet und in Stand 
gehalten werden kann. Ferner kann der Elektromotor wegen 
seiner geschlossenen Form fast jede beliebige Lage im Raum 
annehmen; er kann auch an verhältnismäßig wenig zugänglichen 
Orton, eben wegen der geringen erforderlichen W artung unter- 
gobracht werden. Infolgodosson eignet er sich gut zum An
trieb von selbstfahrenden Lastschiffen, deren Ladefähigkeit er 
nur wenig in Anspruch nimmt, wie insbesondere auch zum 
Einbau in Lokomotiven, die auf dom Treidelpfad selbst oder 
auf Hochbahnen über diesem verkehren. Beim Schiff sowohl 
wie bei den Lokomotiven zwingen ja Rücksichten auf W irt
schaftlichkeit und auf die verfügbaren Durchgangsprofile zur 
räumlichen Beschränkung. Dieser Vorteil des Elektromotors 
tritt um so mehr in Erscheinung, als das ihn tragonde Fahr
zeug die Energiequelle nicht mit sich zu führen braucht, denn 
meistens wird die Elektrizität dem Motor aus einer längs der 
Fahrbahn ausgespannten Leitung zugeführt. Hiordurch wird 
Gewicht und Raum der elektrischen Anlage des Fahrzeuges bei
spielsweise gegenüber einer aus Dampfmaschine, Kessel-, W asser- 
und Kohlenbehälter bestehenden Anlage in sehr erwünschter 
W eise beschränkt.

Zu diesen konstruktiven Vorzügen des Elektromotors tritt  
der weitere betriebstechnische, daß er mit sehr einfachen 
Mitteln eine Aenderung seiner Umdrehungszahl in fast beliebigen 
Grenzen und auch die Umsteuerung zuläßt. Dadurch wird ein

>) Li'v.v und Pavie, Moyens mécaniques e t électriques de trac tion  des bateaux, P a ris  181)4.-’) Mohr, Zeitschrift filr Bauwesen, Berlin 1891, S. 259 u. ff.

äußerst bequemes Regeln der Schiffsgeschwindigkeit ermöglicht. 
Anderseits behält der einmal auf volle Geschwindigkeit einge
stellte Elektromotor diese Geschwindigkeit fast unabhängig von 
der Belastung bei. Treten vorübergehend erhöhte W iderstände 
dom Schiff entgegen, so gibt der Elektromotor anstandslos ein 
vielfaches seiner normalen Leistung her, auch hierbei seine volle 
Geschwindigkeit nahezu beibehaltend. Dieses Verhalten macht 
den Elektromotor besonders für dio Einrichtung oinos fahrplan
mäßigen Schleppbetriebes geeignet.

In wirtschaftlicher Hinsicht hat der Elektromotor die 
schätzenswerte Eigenschaft, daß er auch bei sehr veränderlicher 
Belastung, wie sie beim Treidelbctrieb dio Regel bildet, den ihm 
eigenen verhältnismäßig hohen Wirkungsgrad fast unverändert 
beibehält.

Von besonderem W ort ist, daß der stillstehende Elektro
motor überhaupt keine Energio verbraucht, eine Eigenschaft, 
welche beispielsweise eine Dampfmaschinenanlago, die in den 
Betriebspausen unter Dampf gehalten werden muß, nicht besitzt. 
Vor allem aber ergibt sich eine erhebliche Brennstoffersparnis 
aus dem Umstand, daß die von den verschiedenen längs eines 
Kanals verkehrenden Schleppmitteln benötigte Energie beim 
elektrischen Betrieb einheitlich in einer oder wenigen elek
trischen Zentralen erzeugt wird. Die Zentralen sind stets durch 
die Summe der Momentanleistungen sämtlicher Schleppmittol 
belastet. Dieser Summenwert unterliegt meist nur allmählichen 
und geringen Schwankungen. Zudem wird die Energie in der 
Zentralo nur in einem oder wenigen großen Maschinensätzen 
erzeugt. Diese, aber arbeiten gerade bei der gleichmäßigen B e
lastung erheblich wirtschaftlicher, als die kleinen stets ver
änderlich belasteten Maschinen der einzelnen Schleppmittel, die 
nur je 20 bis 30 P S  Leistungsfähigkeit besitzen und schon des
halb einen ungünstigen Brennstoffverbrauch haben.

Die für den Schiffszug geschaffenen elektrischen Ein
richtungen können leicht in solcher W eise ausgedehnt werden, 
daß sie zum Betrieb sämtlicher K a n a la n la g e n , also der 
Schleusen, Hebowerke, Lösch- und Ladestellen, der Speicher, 
Sichorheitstore, W erkstätten, Bootswerften, Pumpwerke und 
auch zur Kanalbeleuchtung dienen können. Durch den elek
trischen Betrieb sämtlicher Kanalanlagen aber wird der Schiff
fahrtsbetrieb auf dem Kanal erheblich beschleunigt und verbilligt. 
Diese mittelbare Folge des elektrischen Schiffszuges spricht 
wesentlich zu seinen Gunsten.

Endlich ergibt sich aus der Verteilung der Elekrizität 
längs des Kanals die wirtschaftlich bedeutungsvolle Möglichkeit, 
die nun einmal verfügbare E l e k t r i z i t ä t  an d ie  K a n a U  
a n l ie g e r  abzugeben. Durch die Versorgung der benachbarten 
Landwirtschaft und Industrie mit Elektrizität vermindern sich 
deren Gestehungskosten. Anderseits werden durch die erhöhte 
Abgabe von Energie auch die Gestehungskosten der elektrischen 
Anlage verringert und dadurch eine Verbilligung der Schlepp
gebühren ermöglicht, die wieder zur Erleichterung des Güter
austausches beiträgt. So werden dio elektrischen Drähte, die 
mit dem Kanal in die abseits von den Verkehrszentren liegenden 
Landesteile eindringen und die belebende Energie dort in Häuser, 
W erkstätten, Gehöfto und Fabriken leiten, wertvollo Helfer an 
der kolonisierenden Arbeit des Kanals. Die Durchsetzung des 
ganzen Kanalgebietos mit Elektrizität ist das erstrebenswerte 
Ziel, das sich auf der Grundlage des wohlgeordneten und wirt
schaftlichen elektrischen Schiffszuges aufbaut. Sehen wir zu, 
welche Entwicklung dieser selbst genommen hat.

(Fo rtse tzung folgt)

Internationale Wettbewerbe (1er Baukunst
Aus der S itzung des A rchitekten-V ereins vom 24. Mai 1909

Ober- und Geheimer B aurat ®r.=Qug. S tü b b en : Meine H erren , 
wie Sie wissen, besteh t ein dauernder internationaler Ausschuß der 
A rchitektenkongresse [Comité perm anent des congrès internationaux 
d’architectes] ')• B is vor wenigen Jah ren  waren die Deutschen darin 
sehr schwach vertre ten , durch ï  oder 5 M itglieder. S eit dem Londoner 
Kongreß aber is t die Zahl der D eutschen au f 10 gestiegen; im ganzen

')  B u r e a u  du c o m ité .  P résident: M. H. Daumet, Membre de l'In s titu t. V ice-Président: MM. F.-R. Allen, J . Beicher, E. Cannizaro, P.-J.-H . Cnypers, H.-P. Nénot, J . Stübben. Secrétaire  général: M. J.-M. Poupinel, 45, rue Boissy- d’A nglas, P aris  (S-). Secré ta ire : MM. Oaluwaers, G .H arm and, H.-F. von Schmidt, John-W . Simpson, G.-O. T otten , R. Velasquozbosco, A. Weber. T résorier: M. Oh. Nizet, 7, avenue de B reteuil, P a ris  (7e). Membres: MM. Apostolidhis. A. Chaussé, G. Clason, Clemmensen, N.  Mariscal, J.-L . Monteiro, E.-M. Repullés y V argas, P.-C. de Suzor, F. de Yostel.

sind 70 bis 80 M itglieder vorhanden. Nun ha t dieser Ausschuß in 
London, W ien und Paris beraten über V orschriften und Regeln, nach 
welcher internationale W ettbew erbe der B aukunst auszuschreiben sind. 
Die Behandlung der Sache war ziemlich schwierig, weil in  den ver
schiedenen Ländern sehr abweichende A nsichten herrschen; man darf 
sich deshalb n icht wundern, wenn das, was dabei herausgekom men 
ist, n icht ganz unsern W ünschen entsprechen kann. E s is t schließlich 
nach der B eratung in W ien ein U nterausschuß eingesetzt worden, in 
welchem die deutschen M itglieder vertre ten  waren durch H errn  N e h e r  
aus F rankfu rt a. M. D ieser U nterausschuß hat am 20. November in 
Paris die V orschriften festgeste llt; sie siud auch unserer W ochen
schrift zugegangen und werden in einer der nächsten Num m ern er
scheinen. D er V orstand ha tte  aber den W unsch, daß einige er-
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läu ternde W o rte  beigefügt worden möchten, und ich werde deshalb 
kurz den In halt dieser V orschriften vorzutragon versuchen:

Der erste Absatz sagt, daß die internationalen W ettbew erbe nur 
ausgeschrieben werden sollten für Gegenstände, welche wirklich in te r  
nationalen C harakter haben.

Der zweite A bsatz sagt, sie können öffentlich sein oder beschränkt 
sein. Dio beschränkten W ettbew erbe, heiß t es weiter, können in 
einer Stufe abgem acht werden, dagegen sollen dio öffentlichen W e tt
bewerbe m it V orzug in zwei Stufen erled ig t werden.

Dio Bedingungen der internationalen W ettbew erbe m üssen für 
alle Bewerber die gleichen sein, und es soll auf Zeichnungen, Mo
delle und oingelioferte Stücke, welche über das Program m  hinaus
gehen, keine R ücksicht genommen werden, weder bei der B eurteilung 
noch bei der A usstellung. — E s is t  das ein Satz, der sich ja  auch 
in unsorn W ettbew erben durchgerungen hat.

Das Program m  muß m it klaren W orten  die Bedingungen des 
W ettbow oibs zum A usdruck bringon; es darf keine desidorata facul
tatifs, also keine unbestim m ten Nebonwünscho enthalten.

Bei den beschränkten W ettbew erben soll das Program m  sehr 
eingehend sein und es soll eine ausführliche D arstellung des E n t
wurfes verlangen. Boi den öffentlichen W ettbew erben soll das P ro 
gram m  nur die allgem einen technischen Forderungen aufstollen und 
die Zeichnungen auf ein notwendiges Minimum beschränken. Das 
Program m  soll angobon, daß die Entw ürfo anonym und m it einem 
M otto bezeichnet oinzugehen sind für die erste Stufe, währond sie 
für die zweite Stufe un terzeichnet sein sollen. E s is t  den Bewerbern 
u n te r Gefahr des A usschlusses verboten, irgend welchen Versuch zur 
V orlotzung der A nonym ität zu machen.

In  den W ettbew erben, welche in zwei Stufen stattfinden, so heißt 
es w eiter, sollen auf die erste S tufe die Bedingungen der öffentlichen 
W ettbew erbe angewendet worden — also: M inimalvorschriften und 
beschränkte Zeichnungen nach M aßstab und Zahl — , währond für die 
zweite Stufe die anderen Bedingungen maßgebend sein sollen — 
also: ausführliche Entw ürfe —. E s dürfen zur zw eiten S tufe nur 
solche B ewerber zugelassen werden, die in der erston Stufe prä
m iiert sind.

Das Program m  soll womöglich an demselben Tage in allon Ländern 
den Bew erbern zur V erfügung geste llt werden. Je d e r  Entw urf, der 
n icht vor dem Schlußtage abgesandt is t, bleibt vom W ettbew erb aus
geschlossen. Als Nachweis g ilt der Poststem pel.

Die A ufstellung des Program m s soll geschehen nach dem R ate 
erfahrener A rchitekten, die Veröffentlichung soll in französischer 
Sprache geschehen.

Es is t hierüber lange gesprochen worden. Man wollte daneben 
dio Sprache des Landes annohmen, welches den W ettbew erb aus-
schroibt; aber es wurde darauf hingewiesen, daß die Begriffe und
A usdruckswoisen verschiedener Sprachen sich selten  decken, so daß
bei D oppelsprachigkeit falsche Auffassungen en tstehen könnten. Des
halb wurde schließlich die französische Sprache als alleinige Sprache 
gewählt.

Das P reisgerich t wird ernannt von der Verw altung, wolche den 
W ettbew erb ausschreibt. E s is t  erwünscht, daß diese V erw altung, 
bevor sie die fremden P reisrich ter ernennt, sich in V erbindung se tz t 
m it dom Comité perm anent dos congrès internationaux des archi
tectes) dem ständigen Ausschuß der internationalen Architekton- 
kongresse). Die J u ry  eines internationalen W ettbew erbes soll sich 
zusam m ensetzen aus A rchitekten , die säm tlich aus verschiedenen 
L ändern  sind. E iner derselben soll aus dem Lande sein, in welchem  
der W ettbew erb ausgeschriobon wird.

W ir haben uns redlich bem üht, diesen Paragraphen  nicht zur 
Anwendung kommen zu lassen, aber die kleinen L änder und auch die 
Franzosen logten m erkw ürdigerw eise W e rt auf diese Zusam m en
setzung der Ju ry . Donken Sio sich diese V orschrift ausgeführt bei 
dom W ettbew erb für Groß-Berlin, so würdo nur ein einziger D eutscher 
im Preisgerich t sitzen  können! A ber es kom m t noch ein S atz :

E in R echtskundiger, der von der ausschreibenden V erw altung ge
w ählt wird, soll m it beratender Stim m e allen Operationen der P re is
rich te r beiwohnen, um dio rechtliche Erfüllung aller Förm lichkeiten 
zu sichern.

E s soll also kein M itglied der V erw altung im Preisgerich t sein, 
sondern die V erw altung soll nur einen R echtskundigen zur B eratung 
entsenden. Um auf Groß-Berlin zurückzukommen, wäre es für uns 
doch eine Unm öglichkeit, zu verlangon, daß kein einziger V ertreter 
der S tad t Berlin oder Charlottenburg usw. im P re isgerich t stim m 
berechtig t sein soll.

Die M itglieder der Ju ry  erklären durch die Tatsache der A m ts
übernahme, daß sio keinerlei m ittelbares oder unm ittelbares m aterielles 
In teresse  an dom Ergebnis des W ettbew erbs haben.

E s wäre vorzuziehen, daß in den internationalen W ettbew erben, 
und besonders don vorbereitenden, keine enge Kostengrenzo g este llt 
wird, dam it den Bewerbern tun lichst F reihe it ihrer E rfindung ge
lassen wird. F ü r  den F all jedoch, daß die verfügbare Sum me genau 
vorgeschrioben is t, muß das Program m  die nötigen E lem ente en t
halten, um eine annähernd gleichm äßige K ostenschätzung zu er
möglichen.

J e tz t  kom m t ein sehr w ichtiger P aragraph:
Die Summe der zu verteilenden Proiso soll betragen 27a °/o der 

Kostensum me bei einem B etrage bis zu 27a Millionen Franken, 2 %  
bis 5 Millionen Franken, darüber 17a % .

Das is t  ungefähr das, was in unseren K onkurrenzvorschriften vor
handen ist, vielleicht etwas weniger. — E s muß als G rundsatz fest
gehalten  werden, daß dio A usführung des Entw urfes demjenigen über
tragen worden soll, der den erston P reis gewonnen hat, und zwar zu 
den Bedingungen, welche in K raft sind in dom Lande, wo der W e tt
bewerb ausgeschrieben ist. Der errungene Preis soll n icht abgezogen 
werden von dom Honorar. — Dieser Satz is t bei uns, so viel ich weiß, 
nicht anerkannt. — In  den Fällen, wo die Person oder die V er
waltung, die den W ettbew erb ausschroibt, dio F reiheit zu besitzen 
wünscht, dem ersten P re is träg er nicht den A uftrag  zu erteilen, muß 
das Program m  die Bedingungen für Entschädigung desselben en t
halten. Auch in den Fällen, in welchen keine A usführung statt- 
findot, is t dem Sieger dieselbe E ntschädigung zuzubilligon. In  allen 
Fällen behalten die U rheber das volle geistige E igentum srecht sowohl 
an dem von ihnen eingesandten E n tw u rf wie an dem Bauwerk, das 
ja  nur eine W iedergabe dos Entw urfs ist.

Dor le tz te  Satz en tsprich t schon der neuesten Ergänzung der 
B erner Uebereinkunft.

Beim einstufigen W ettbew erb sind säm tliche E ntw ürfe in einem 
würdigen Raume .auszustellen und zwar lange genug, daß alle Be
werber im stande sind, die A usstellung zu besuchen, deren Eröffnung 
rech tzeitig  in  den Fachzeitungen bekannt zu geben ist. F ü r die 
zweistufigen W ettbew erbe findet nach dem ersten  Schiedsspruch keine 
A usstellung sta tt, sondern es werden alle Skizzen unter Siegel ver
w ahrt und nach der E ntscheidung des zw eiten W ettbew erbes gleich
zeitig  m it diesem ausgestellt. Don in der ersten Stufe Preisgekrönten 
muß g e s ta tte t werden, von ihrer Skizze eine Kopie zu nehmen, um 
darnach den ondgültigon E ntw urf auszuarbeiten. D er vollständige und 
ausführlich zu begründende B ericht dos P reisgerich ts is t vor der E r 
öffnung der A usstellung zu veröffentlichen und allen B eteilig ten zur 
K enntnis zu bringen.

U nterzeichnet is t diese Zusam m enstellung von Cuypers als V or
sitzendem  und Poupinel als Schriftführer und dann von den 10 oder 
12 M itgliedern, zu denen, wie ich schon erwähnte, als V e rtre te r der 
deutschen Gruppe H err N cher gehörte.

Nun, meine H erren, man muß sich nach m einer M einung freuen, 
daß es überhaupt einmal gelungen ist, solche internationale Regeln 
aufzustellen. Sie haben natürlich  nicht G esetzeskraft und es kann 
niemand Befehl e rte ilt werden, danach zu handeln. E s kann auch 
keinem irgendwie zugem utet werden, nur an solchen W ettbew erben 
teilzunohm en, die diesen Bedingungen genau entsprechen. Also, wir 
sind noch weit davon entfernt, internationale Regeln von einer Be
deutung zu besitzen, wie sie unseren deutschen V orschriften inne
wohnt. Im m erhin aber is t es nach meinor M einung und auch nach 
der M einung Ihres V orstandes erfreulich, daß einmal der Anfang einer 
solchen internationalen Ordnung gem acht ist. Ich bin üborzeugt, daß 
nach einigen Jah ren  auf Grund der Erfahrungen eine geeignete Nach
prüfung stattfinden wird, um diejenigen Punkte, dio sich als ungeeignet 
herausgestellt haben, zu verbessern, vielleicht auch diejenigen P unkte, 
die ich vorher vom deutschen S tandpunkte glaubte beanstanden zu 
müssen.

Com ité p e rm a n e n t In te rn a t io n a l  des a rc h ite c te s . L a c o m 
m is s io n  i n t e r n a t i o n a l e  d e s  C o n c o u r s  p u b l i c s  d ’A r c h i t e c t u r e  
est d’a v is q u ’en m atière de c o n c o u r s  i n t e r n a t i o n a u x  d ’a r c h i 
t e c t u r e  il y  a lieu de faire les r e c o m m a n d a t io n s  suivantes:

1° Les concours internationaux devraient ê tre réservés aux cas 
exceptionnels e t de caractère vraim ent international.

2° Les concours internationaux peuvent être  ouverts à tous les 
arch itectes e t sans invitation, ou bien restre in ts  e t par invitation.

L es concours res tre in ts  e t par invitation peuvent être  à un seul 
degré;

Les concours ouverts à tous 's e  feraient do préférence à deux 
degrés.

3 ° Les conditions des concours internationaux sont les mémos 
pour tous les concurrents.

I l  ne devra être  tenu compte d’aucuns dessins, modèles ou pièces 
fournis en plus de ceux prescrits par le program m o; cos dessins, 
modèles ou pièces en plus ne seront pas exposés.

4 ° L e program me doit exprim er en term es précis les conditions 
du concours; il ne devra com prendre aucuns d e s i d e r a t a  facultatifs.

5° Dans les concours restre in ts  e t  par invitation, le program me 
peut ê tre  très  détaillé e t  prescrire un développem ent com plet des projets.

Dans les concours ouverts à tous, le program me devra exprim er 
en term es généraux les exigences techniques e t lim iter le nombre e t 
l ’échelle des dessins au minimum nécessaire pour l’intelligence du 
pro jet par le jury.

Le program m e indiquera que les p rojets doivent ê tre  anonymes 
e t revêtus seulem ent d’une devise pour le prem ier degré, e t  qu’ils 
doivent ê tre  signés pour le second degré.
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Il est in te rd it aux concurrents, sous peine d’exclusion, de faire 
aucune démarche ten dan t à rom pre l’anonymat.

6° Dans les concours à  deux degrés on appliquora à  la  prem ière 
éprouve les conditions du concours ouvert à tous, e t à la deuxième 
épreuve les conditions du concours restre in t e t par invitation.

Ne pourront Être admis à la seconde épreuve que les lauréats de 
la première.

7° Le program me du concours devra, au tan t que possible, ê tre 
publié e t mis à la disposition des concurrents dans tous les E ta ts  à 
!a même date.

T out projet non expédié le jo u r do la clôturo du concours sera 
exclu; le tim bre d'expédition fera foi.

8°  La rédaction du program me doit Gtro faite d’après les conseils 
d ’arch itectes expérimentés.

L a  publication en sera faite dans la langue française.
9* L e ju ry  es t nommé par l’A dm inistration qui ouvre le concours; 

il e s t désirable que l’A dm inistration, avant de nommer les ju rés 
étrangers, se m ette en relation avec le Comité perm anent des Congrès 
internationaux des architectes.

Le jury d’un concours international d 'architecture doit so com
poser d’architectes tous de nationalité différente, dont un sera du pays 
où est ouvert le concours. Un m agistrat désigné par l ’Adm inistration 
qui a ouvert le concours présidera, sans voix deliberative, à toutes les 
opérations pour en assurer la régularité.

Les membres du ju ry , par le seul fait do leur acceptation, dé
clarent qu’ils n’ont ot n’au ron t directem ent ni indirectem ent aucun 
in té rê t m atériel dans le résu lta t du concours.

10° I l serait préférable dans les concours internationaux, e t  sur
to u t dans les concours prélim inaires, qu'il n ’y  eû t pas do lim ite étro ite 
do dépense, afin de laisser une certaine liberté aux conceptions a rti
stiques des concurrents.

Dans le cas où la sommo disponible pour l’oxécution du projet 
du concours sera it proscrite, lo program me devra fournir tous les 
élém ents nécessaires pour obtenir une estim ation approxim ative 
uniforme.

11° L e m ontant to ta l dos prix à distribuer devrait ê tre  do 
2 1/2 0/0 de la déponso pour les travaux jusqu’à 2.500.000 francs; 
2 0 /0  ju squ ’à 5 millions de francs; 1 1 /2  0/0 au-dessus.

Il faut adm ettre comme principe que l ’exécution du pro jet so it 
confiée à  l’architecte couronné, sous les conditions qui sont on vigueur 
dans le pays du concours.

L e m ontant du prix ne sera pas déduit du m ontant dos hono
raires à  payer.

A u cas où la personne ou la corporation qui ouvre le concours 
désirerait se réserver la faculté de pouvoir se passer de l’architecte 
classé prem ier, lo program me devra contenir les conditions d’indemnité.

Dans le cas où aucune exécution n ’aurait lieu, la môme indem nité 
serait due.

Dans tous les cas, les auteurs do projets envoyés conservent le 
propriété artistique de leur pro jet ot sur l'édifice qui n’en es t qu’una 
reproduction.

12° P our le concours à un seul dogrc, tous les p rojets seront 
exposés dans un endroit digne, e t suffisamment longtem ps, pour que 
tous les concurrents soient en é ta t de visiter cette exposition qui 
devra être annoncée d’avance dans les publications professionelles.

P ou r les concours à deux degrés, il n’y aura pas d'exposition 
après le promior jugem ont; toutes les esquisses dovront ê tre  con
servées sous scellés pour être  finalement exposées en même tem ps 
que lo concours définitif.

Les lauréats du prem ier degré auront le droit de prendre un 
calque de leu r esquisse pour l’élaboration de leur pro jet définitif de 
concours.

Lo rapport com plet ot raisonné du ju ry  sera publié avant 
l’ouvorture de l'Exposition e t porté à la connaissance de tous les 
intéressés.

Paris, 20 novembre 1908. P ou r copie conforme:
Le P résiden t de la Commission, Lo Secrétaire général,
P .-J .-H . Cuypers, d’Am sterdam . J.-M . Poupinel, de Paris.

Ont signé:
MM. L. N o h e r .......................................de la  section allemande.

A. W ebor ...................................  — autrichienne.
F. de V e s t e l .............................. — belge.
J .  W . Simpson e t A. Chaussé — canadienne.
Clommonson e t M. Nyrop . — danoise.
L. M. Cabello y  Lapiedra . — espagnole.
A. L o u v e t ...................................  — française.
John  W . Simpson . . .  — do la Grande-Bretagne.
C. F i t t l e r ...................................  — hongroise.
G. M o r e t t i ...................................  — italienne.
N. M a r is c a l .................................... — mexicaine.
P. J ,  H. Cuypors . . . .  — des Pays-Bas.
V° T e r r a .........................................  — portugaise.
F. S c h o c h t o l .............................. — russe.
G. C l a s o n ...................................  — suédoise.
A p o s t o l i d h i s .............................. — turque.

Vermischtes
H andbuch  fü r  E lsen b e to n b au  von Oborbaurat ®v.»Qitfl. F . v o n  

E m p e r g e r  in W ion horausgegebon, IV . Band. A u sfü h ru n g en  aus 
dom H ochbau  u nd  B iiugesetze, 3. Teil B es tim m u n g en  f ü r  d ie  
A u sfü h ru n g  von E ise n b e to n b au ten , B au u n fä lle  bearbeitet von 
A. N a to r p  und F . v o n  E m p e r g e r .  253 Seiten m it 179 T ext
abbildungen. Berlin 1909. V orlag von W ilhelm  E rn st & Sohn. 
Gehoftot 11 M., Gebunden 14. M.

Das Kapitol „Bestim m ungen ftlr die A usführung von Eisenbeton- 
bau teu“ is t von dem Regierungs- und B aurat A. N a to r p  im Mini
sterium  der Öffentlichen A rbeiten zu Berlin bearbeitet. E s en thält 
„die vorläufigen L eitsätze für die Vorbereitung, A usführung und P rü 
fung von E isenbetonbauten“, die der Verband deutscher A rchitekten- 
und Ingenieur-V ereine in Gem einschaft m it dem Deutschen B eton
verein 1894 ausgearbeite t hat. m it dem zugehörigen A nhang über die 
anzuwondende Berechnungsweise, ferner die preußischen Bestim m ungen 
für die A usführung von K onstruktionen aus Eisenbeton bei Hoch
bauten vom 24. Mai 1907 und die vorläufigen Bestim m ungen für das 
Entw erfen und die Ausführung von Ingenieurbauten in Eisenbeton im 
Bezirke der E isenbahndirektion Berlin vom 21 F ebruar 1906. Darauf 
folgen die V orschriften der w iirttem bergischen S taatsbahnen für die 
Vorbereitung, A usführung und P rüfung von Eisonbetonbauten vom 
F ebruar 1909, die österreichischen Regierungsvorschriften über die 
H erstellung von Tragw erken aus Stam pfbeton oder Betoneisen bei 
Hochbauten und bei Straßenbrücken vom 15. November 1907, und die 
besonderen B estim m ungen für die Berechnung und A usführung von 
Boton-E isentragw erken für offene D urchlässe im Zuge von V ollspur
bahnen vom Ja h re  1903. An den Runderlaß des Französischen Mini
sterium s der öffentlichen Arbeiten der P osten  und der Telegraphen 
über die Verw endung von E isenbeton vom 20. Oktober 1906 schließen 
sich an dio schweizerischen Bestim m ungen: Die provisorischen Normen 
für die Projektierung, Ausführung und K ontrolle von B auten in ar
m iertem  B eton, die der schweizerische Ingenieur- und A rchitekten- 
Verein im A ugust 1903 au fstellte , und dio provisorischen Vor
schriften übor B auten in armiortem B eton auf den schweizerischen

Eisenbahnen, die das eidgenössische Post- und E isenbahndepartem ent 
im Oktober 1906 heraus gab.

Auch aus den italienischen V orschriften (vom Jan u a r 1907), aus 
dem B ericht des Königlichen In s titu ts  britischer A rchitekton über 
E isenbeton und aus den vom dänischen Ingeuieur-V erein 1908 heraus
gegebenen Normen sind A uszüge wiedergegobon.

Sohr eingehend sind die Uebereinstim m ungen und Abweichungen 
der vielen Einzelbestim m ungen in den verschiedenen Ländern behandelt. 
U ebersiehtlich aufgestellte Tabellen geben Einblick in die Bestim m ungen, 
dio in den nordamerikanischen S täd ten  bestehen, und über die, die in 
den verschiedenen Ländern E uropas gelten.

E in ausführlicher L iteraturnachw eis beschließt das Kapitel.
Das nächste K apitel über Bauunfälle behandelt der H erausgeber 

dos Handbuches, der Oberbaurat © r.=3tig. v o n  E m p o r g o r  selbst. 
E r verbreitet sich zunächst übor die unvermeidlichen Bauunfälle, dio 
durch Erdbeben, Hochwasser, S turm , B litz und Feuer, sowie durch 
solche Inanspruchnahm en, die w eit über die Annahm en der statischen 
Berechnungen hinausgehon, hervorgerufen sind. Daran schließen sich 
Beispiele von Unfällen, dio ihren Grund in U nkenntnis, Gedanken
losigkeit oder V ergeßlichkeit gehabt haben. E s folgen die Bauunfällo, 
die durch fehlerhafte Fundam ente, W iderlager und S tützen, durch 
U eberschreitung der zulässigen Spannungsgrenzen, Verw endung 
schlechter M aterialien, sowie durch F eh ler in der E in rüstung  en t
standen sind.

Zum Schluß ist, wenn auch nur kurz, auf die Um bauton einge
gangen, die bisher beim Eisenbeton vorgekomm en und durchgeführt 
sind, oin für die praktische B ew ertung des E isenbetonbaus höchst 
wichtiges Kapitel.

D er vorliegende Band schließt sich würdig seinen V orgängern an, 
sowohl was den Inhalt als dio A u ssta ttu n g  betrifft. F ü r alle, die sich 
für die Praxis vorbereiten, und auch für die, die m itten in der Praxis 
stehen, is t das E m p e r g e r s c h e  Handbuch eine wertvolle Quelle zur 
E inführung in die vielvorzweigten Gebiete des Eisenbetonbaus, sowie 
zur Belehrung bei der W eiterarbeit praktischer Ausübung. M.
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