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Der Haupttunnel (Fig. 2) liegt zwischen den Stationen
Preda und Spinas. und hat eine Linge von 5860 m, wo-
von nach Prof. Heim etwa 4640 m im Granit liegen, wéahrend

etwa 1220 m Kalkschiefer und Dolomit durchfahren werden.
Fig. 1. Tunnelprofil.

In Figur 1 ist das Normalprofil des Albulatunnels
mit leichter Ielsverkleidung dargestellt; der Lichtraum
misst etwa 20 m? die Breite betrigt 4,5 m, die Hohe
5,0 m. Letztere ist beim Albulatunnel um 0,3 m grésser

als bei den kleinen Tunneln, deren 27 mit einer Gesamt-
linge von etwa 8400 m vorgesehen sind.

Fig. 2
Langenprofil der Albulabahn
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Als besonders schwierige Strecken, mit zahlreichen
Tunneln und Viadukten, sind 8 km zwischen Thusis und
Tiefenkasten, 7 km zwischen Filisur und Bergiin und 10 km
oberhalb Berglin hervorzuheben.

Oberhalb Bergilin erhdlt die -- immer in der Né&he

des Thalbodens verbleibende wund mehrfach das Ufer

wechselnde -— Linie mittels vielfacher Kehren eine Ent-
wickelung von 12 km, wihrend die Thallinge nur 3'/2 km
betragt.

Die hochgelegenen Bahnstrecken zwischen Bergilin und
Bevers sind ausserhalb der Tunnel thunlichst auf freiem
Damme gefiihrt, um Lawinen und Schneerutschen moglichst
auszuweichen und die Arbeit des Schneepfluges zu erleichtern.

Da der Albulatunnel vier Jahre Bauzeit erfordert,
wihrend die tbrigen Strecken in zwei Jahren vollendet
werden konnen, ist zundchst die Lage dieses Tunnels fest-
gelegt und es sind die ersten baulichen Einleitungen auf
beiden Seiten bereits in der Weise getroffen, dass man nach
der bevorstehenden Finanzierung von den bisherigen Son-
dierungen ohne Zeitverlust zum Vortrieb des Sohlstollens
libergehen kann.

Inzwischen sind zahlreiche Ingenieure in Thétigkeit,
um das Detailprojekt der Albulabahn sowohl, als der Linie
Reichenau—Ilanz zu bearbeiten, wobei grosstenteils die
Moser’schen Studien als Grundlage dienen. H,

Neubau des Geschiafts- und Warenhauses
der Aktiengesellschaft vorm. F. Jelmoli
in Zirich I
Architekten: A. Stadler & E. Usleri in Ziirich.

Die auf dem Kontinent erst in neuester Zeit zur hdufigen
Verwendung gekommenen ecisernen Gerippbauten koénnen
naturgemdss nur da grossere Verbreitung finden, wo die
Vorteile dieser Bauart die bedeutenden Mehrkosten, die sie
namentlich in der Schweiz wegen der hohen Eisenpreise
verursacht, aufwiegen.

Erdgeschoss-Grundriss 1 :

500.

Die Vorteile dieser eisernen Gerippbauten bestehen
im wesentlichen in folgendem:

1. Grosstmogliche Ausniitzung der bebauten Boden-
flache, welcher Umstand namentlich bei hohen Bodenpreisen
in Betracht fallt.

2. Gewinnung grosser Schauflichen gegen die Strasse
zur Ausstellung der Ware, die durch keine stérenden Mauer-
pfeiler unterbrochen wird.

3. Grosse, freie, durch keine stérenden Zwischenmauern
unterbrochene Innenrdume.

4. Moglichkeit des Vorlegens der Spiegelscheiben an
die Strassenfront, wodurch die ausgestellte Ware sofort
das Auge dss Voriibergehenden anzieht.

5. Grosste Lichtfille der Innenrdume.

6. Grossere Sicherheit bei Feuersgefahr, da dem Feuer
durch génzliche Vermeidung brennbarer Stoffe jede Nahrung
entzogen wird.

7. Durch das schmale, zierliche Rahmenwerk und die
grossen Spiegelscheiben erhdlt das Gebdude das Geprige
eines modernen grosstddtischen Geschéftshauses.



155

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

[Bd. XXXII Nr. zo.

In Amerika sind die Eisengerippbauten zuerst in
grosserem Masstab zur Verwendung gekommen und sie
haben dort auch die weiteste Verbreitung gefunden. Es
werden dort in dieser Bauart 20- ja selbst bis 3o-stickige
Tiirme ausgefiihrt, sogenannte sky scrapers (Himmelskratzer),
die den Bodenwert ins Ungemessene gesteigert, wenn nicht
umgekehrt — was auch der Fall sein konnte — die hohen
Bodenpreise Anlass zu dieser maximalen Ausniitzung des
Terrains gegeben haben. Die Fassaden sind dort vielfach

Firma Gebriider Armbriister ausging, ist in den letzten
Jahren eine grosse Zahl von Eisenbauten entstanden. In die
Schweiz hat bei unsern kleinlichen Verhiltnissen und den
hohen Eisenpreisen diese Bauart nur langsam iiber Basel
vordringen kénnen; dafiir wird nun aber der in Ausfihrung
begriffene Neubau der Aktiengesellschaft vorm. F. Jelmoli,
Ecke Sihlstrasse-Seidengasse, sowohl in Bezug auf Grosse,
als auch Konsequenz der Durchfiihrung fast alle derartigen
Bauten in Deutschland tbertreffen.

Neubau des Geschiifts- und Warenhauses der Aktiengesellschaft vorm. F. Jelmoli in Ziirich.
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noch in Gusseisen ausgefiihrt, das aber durch Schmiedeisen
immer mehr verdringt wird, da Gussteile stets plump
wirken und im Feuer leicht springen, wihrend sich das
Schmiedeisen durch seine grosse Haltbarkeit und die Mog-
lichkeit einer flotten Verarbeitung auszeichnet.

Auf dem Kontinent ist wohl das Kaufhaus ,Prin-
temps“ in Paris eines der ersten und grossten Beispiele
dieses Gerippstiles, der sich in neuester Zeit namentlich
in Deutschland in allen grossern Stidten rasch Eingang ver-
schafft hat. In Berlin, Hamburg, Halle, ganz Rheinland und
Westfalen, Siiddeutschland, im Elsass und besonders auch
in Frankfurt a. M., von welcher Stadt eigentlich der Impuls
durch zahlreiche Ausfiihrungen in diesem System seitens der

Schnitt L-M

Die konstruktiven Prinzipien der eisernen Gerippbauten
sind naturgemiss dieselben, wie diejenigen der gewo6hnlichen
Mauerwerkbauten. Bei beiden Konstruktionsarten handelt
es sich eben darum, ein Gebdude zu errichten, das in Bezug
auf Sicherheit und Dauerhaftigkeit den an dasselbe zu stellen-
den Anforderungen in jeder Weise gerecht wird. Der wich-
tigste Teil der Konstruktion sind die Siulen bezw. Stidnder.
Diese haben die sdmtlichen Lasten aufzunehmen und auf
die Fundamente zu iibertragen. und es sind an dieselben
hohe Anforderungen zu stellen, die sich nicht leicht alle
vereinigenlassen: Die kleinste Materialmenge bei geniigender
Sicherheit, eine Profilform, die ein Verziehen nach dem
Vernieten ausschliesst, die Md&glichkeit giinstiger Anschliisse
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der Deckenunterziige, damit die nétige Zahl der Anschluss-
nieten leicht angebracht werden kann, Vermeidung von ex-
centrischen Lastangriffen durch Konsolen, schnelle Beschaffung
der einzelnen Teile durch- Wahl von im Handel vorritigen
Profileisen und endlich mdglichst einfache Ausfiihrung.
Um diesen mannigfaltigen. Anforderungen mdglichst
gerecht zu werden, wurde bei dem in Rede stehenden Bau
fir die Innensdulen die Kastenform ][ gewihlt und den zu-
nehmenden Belastungen durch Aufbringen von weitern La-
mellen Rechnung getragen. Die Fassadensdulen haben einen
linglichen. zur Strassenfront senkrecht stehenden Querschnitt
aus vier [:-Eisen in der untersten Partie, welche allmédhlich
nach oben bis auf zwei abnehmen. Es wurde darauf
gesehen, dass die Saulen kontinuierlich durchgehen und
dass die Stésse der einzelnen Profile versetzt und reichlich

ST
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Masstab 1 : 30.

gedeckt werden. Um moglichst gute Verbindungen zu er-
halten, sind die Sdulen in ihrer ganzen Linge in der Werk-
statt zusammengebohrt worden.

In den einzelnen Stockwerken werden die Sdulen als
fest eingespannt betrachtet, und um diese Einspannung zu
erreichen, schliessen die Unterziige als gewalzte Doppel-
I-Trager symmetrisch zur Siulenachse mit ihren Stegen direkt
an die Kastensdulen an, wiahrend in der Richtung der Decken-
triger ebenfalls symmetrisch zwei Doppel-I-Balken mittels
Winkel an dieselben angeschlossen sind.

Als Windtriger gelten die steifen, ausbetonierten Decken.
Da infolge der offenen Innenrdume eine Verkreuzung in den

vertikalen Ebenen ausgeschlossen war, wurde dieser durch
Anordnung steifer Knotenbleche an den Anschliissen der
Unterziige nachgeholfen. Ferner sind alle Fassadensdulen
vom zweiten Keller bis zum Erdgeschoss im Betonmassiv
fest eingespannt, wihrend sie im Dach eine regelrechte Wind-
verstrebung durch den eisernen Dachstuhl, mit dem sie fest
verbunden sind, erhalten. Glinstig wirken ferner die poly-
gonale Gestaltung des durch alle Stockwerke hindurch
gehenden Oberlichtes, und die mittlere Brandmauer nach
der Sihlstrasse.

Der eiserne Dachstuhl als Satteldach wird aus kom-
binierten Sprengwerken gebildet, wobei der Horizontalschub
auf die Sdulen durch Verbindung mit den durchgehenden
Unterziigen vermieden ist.

Fir die Roheisenkonstruktion sind ausschliesslich
Dachstuhl 470 / Eisen zur Verwendung gekommen.

Durch eine Brandmauer ist an der Sihlstrasse ein
kleinerer Gebdudeteil, der vorldufig vermietet werden soll,
von dem grosseren mit einem durch das ganze Haus hin-
durchgehenden Lichthof versehenen Eckhaus, das die Eigen-
tiimerin selbst bentitzen will, abgetrennt. Um allen mdg-
lichen Anforderungen gewachsen zu sein, istin diesem kleineren
Hause die Bodenbelastung einschliesslich Eigengewicht miit
1000 kg per m* angenommen worden, wéhrend sie dagegen
im Eckhaus nur 8oo kg/m?® betrigt.

Da der erste Keller ebenfalls fiir Verkaufsriume Ver-
wendung finden soll, so wurde unter diesem noch ein zweiter
Keller als Lager- und Packraum angeordnet. Dies bedingte
nicht allein einen Erdaushub von etwa 6'/2 m unter dem
Strassenniveau, sondern auch eine bedeutende Verstirkung
der Umfassungsmauer, welche dadurch nicht nur tragende
Mauer, sondern gleichzeitig auch Stiitzmauer geworden ist.
Die Fundamentsohlen der einzelnen Mauern und Pfeiler
liegen iiberdies noch 1 m bis 1,50 m unter der Kellersohle.

Das sehr ungilinstige, wenig tragfahige Terrain ist,
da man von Pfihlung Umgang nehmen wollte, mit nur
0.9 kg per cm?® belastet und darnach die Breite der Funda-
mentsohle berechnet worden, die dann allerdings an ein-
zelnen Orten bis 3,20 m Breite erhielt. Um die Uebertragung
der zwischen 8o und 120 / variierenden Siulenbelastungen
auf die sich ergebende bedeutende Fundamentbreite zu er-
reichen, ohne mit den Fundamenten allzutief fahren zu
miissen, erhielten dieselben Eiseneinlagen aus I-Eisen N.P.
16 in vier aufeinander gelegten, nach oben abgesetzten
Lagen. Die Siulen selbst stehen auf gusseisernen Rippen-
platten von 4 m? Grundfliche mit vier Diagonal- und 12
Querrippen.

Bei der hier vollstindig durchgefiihrten statischen Be-
rechnung sdmtlicher Stinder hat sich die durchaus nicht
neue, aber hidufig von Baumeistern und Architekten zu
wenig gewiirdigte Thatsache, dass die inneren Konstruk-
tionsteile eines Hochbaues fast durchweg mehr belastet sind
als die Aussenwinde, sehr augenscheinlich ergeben, indem
die inneren Stinder durchschnittlich um die Hilfte- mehr
belastet sind, als die Stinder der Fassaden.

Zur Aufnahme des durch den Bodenauftrieb verur-
sachten Druckes hat man die Kellersohle durch zwischen
die Siulen- und Mauerfundamente einbetonierte I-Eisen ver-
stirkt und in Felder eingeteilt, welche ihrerseits, anstatt
der urspriinglich vorgesehenen, nach abwirts gebogenen Ge-
wolbe, durch eine je nach der Spannweite 40 bis 50 cm
starke Betonschicht ausgefillt wurden.

In Anbetracht der grossen Tiefe der Kellerausgrabungen
war es notwendig, die Umfassungsmauern im Schlitz zu
mauern, wobei der innere Erdklotz als Stiitze fiir die Ab-
steifungen des Schachtes dienen musste. Erst mit dem all-
mihlichen Fortschreiten der inneren Zwischenmauern und
Verépannungen und nach geniigender Erhdrtung des Betons
konnte auch dieser nach und nach entfernt werden. Beson-
dere Schwierigkeiten und Sorgfalt bedingte die Unterfangung
der Brandmauer des Nachbarhauses an der Seidengasse.

Was die dekorative Behandlung der eisernen Fassaden-
verkleidung betrifft, so wurde dieselbe konsequent dem
gegebenen Material angepasst. Von den bei Holz- und
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Steinbauten iiblichen architektonischen Dekorationselementen
und Profilen nahm man Umgang und suchte die Wirkung
durch kriftig gegliederte, meist aus Rundstiben (Réhren)
gebildetem Rahmenwerk zu erreichen. Leider wird die Ge-
samtwirkung des Gebiudes keine einheitliche sein. da bei
der Fassade nach der Sihlstrasse auf Verlangen eines gegen-
iber wohnenden Nachbars sonderbarerweise jede Bekroénung
des Dachgesimses durch Balustraden, Lukarnen etc. in Weg-
fall kommen musste.

Die Baukosten werden etwa 606000 Fr. betragen.
Zieht man hievon — um einen bessern Vergleich zu er-
moéglichen — die ausserordentlichen Ausgaben von etwa
60000 Fr. fiir die Hofunterkellerung und etwa goooo Fr.
fiir den zweiten Keller ab, so verbleiben ungefihr 456 ooo Fr.,
was per m®, vom Unterkant-Sockel bis Dachgesims gemessen,
einen Preis von 3¢9 Fr. ergiebt. Der m® eines Steinbaues
diirfte mit Riicksicht darauf, dass im Innern doch auch viel
Eisenkonstruktionen zur Verwendung gekommen wiren, auf
etwa 335 Fr. geschitzt werden, sodass sich also ein solcher
ganz aus Eisen erstellter Bau um etwa 10°o teurer stellen
diirfte, als in gemischter Konstruktionsart. In grossen Stidten
und bei hohen Bodenpreisen werden diese Mehrkosten aber
wirklich aufgewogen durch den Mietwert der in allen Stock-
werken gewonnenen Bodenfliche und die sonstigen mit dieser
Bauart verbundenen, bereits aufgezahlten Vorteile.

Die statischen Berechnungen wurden von dem auf dem
Architekturbureau H. Stadler & E. Usleri angestellten Herrn
Karl Menzel durchgefihrt. Lieferung und Montage der gesamten
Roheisenkonstruktionen hat die Firma 4. Buss & Cie. in Basel
iibernommen und energisch durchgefiihrt, ebenso lag die Aus-
fiihrung der der Firma Lauffer & Franceschetli ibergebenen Erd-
und Maurerarbeiten in guten Handen. Die schmiedeisernen
Rahmenverkleidungen der Fassaden sind der bereits erwidhn-
ten Firma Gebriider 4rmbriister in Frankfurt a/M. iibertragen.
Dank der regsamen Forderung der Bauarbeiten durch simt-
liche Mitarbeiter wird der Bau, dessen Fundierung im Juli
1898 unter schwierigen Umstdnden begonnen wurde, schon
am 1. April 1899 zum Bezuge fertig erstellt sein.

H. Stadler.

Zur Ziircher Bahnhoffrage.

Der Ziircherische Ingenieur- und Architekten-Verein
hat in seiner Sitzung vom 9. ds. Mts. beschlossen, nach-
folgende

Eingabe an den Grossen Stadtrat von Ziirich
zu richten:

«Der Ziircher Ingenieur- und Architektenverein, der von jeher allen
die bauliche Entwickelung der Stadt Ziirich betreffenden Fragen ein reges
Interesse entgegen gebracht hat, verfolgt mit lebhafter Teilnahme den
Verlauf der Verhandlungen iiber die zur Zeit im Vordergrunde stehende,
fiir Ziirich bedeutungsvolle Angelegeuheit des Umbaues des Hauptbahnhofes
und der in denselben einmiindenden Linien.

Er hat im Winter 1895/96 durch eine Kommission in zahlreichen
Sitzungen die Frage einer allseitigen Priifung unterzogen und als Ergebnis
dieser Arbeiten dem Stadtrate einen Bericht dieser Kommission vom
1. Mai 1896 iibermittelt!), auf dessen Schlussfolgerungen wir verweisen.

Er hat in seiner vollzihlig besuchten Sitzung vom 16. Dezember
1896 eine Eingabe an den Stadtrat?) beschlossen und in derselben unter
Hinweis auf den erwihnten Bericht das Gesuch gerichtet, «von sich aus
durch hierzu bestellte Fachleute Projekte fiir den Umbau der Bahnhof-
anlage ausarbeiten zu lassen, mit Freibaltung des Verkebrs auf beiden
Siblufern und mit Vermeidung des von der Nordostbahn im Kreise III
projektierten Rangierdammes», damit «der Stadtrat im Falle sei, in voller
Kenntnis der fiir die Stadt festzuhaltenden Anforderungen und der von ihr
m tragenden Opfer die Losung der hochwichtigen Angelegenheit mit
Nachdruck und erfolgreich in die Hand zu nehmen.»

Als hierauf im Mai 1897 Herr Oberingenieur C. O. Gleim von
der Stadt den Auftrag erhielt, diese Fragen zu studieren und zunichst
Ende September ein Gutachten iiber die Einfihrung der linksufrigen

1) Schweiz. Bauzeitung, Bd. XXVII, No. 18.
2) Schweiz. Bawzeitung, Bd. XXVIIT S. 183 und Bd. XXIX S. 13.

Ziirichseebahn abgab, von welchem der stiidtische Bauvorstand im Januar
1898 dem lngenieurverein Mitteilung machte — liess sich derselbe von
seiner Kommission dariiber einliisslichen Bericht erstatten und beschloss
am 2. Februar 1898, auf Vereinskosten durch einen Ingenicur ebenfalls
Studien vornehmen zu lassen, als deren Ergebnis er Projekte in mehreren
Varianten — sowohl fiir Tiefbahn als fiir Hochbahn — zur Einfiihrung
der linksufrigen Linie dem Stadirate zur Verfiigung stellen konnte.!)

Seither hat Herr Gleim auch seine Vorlagen fiir den Umbau des
Hauptbahnhofes ausgearbeitet, und der Stadtrat mit seiner Weisung vom
27. August 1898 die Angelegenheit dem grossen Stadtrate vorgelegt.

In dieser Weisung ist mehrfach auf die Aeusserungen des Ziircher
Ingenieur- und Architekten-Vereins Bezug genommen, was uns veranlasst,
in dem Augenblicke, da dem Grossen Stadtrate zum ersten Male Gelegen-
heit geboten ist, iiber diese Angelegenheit zu beraten, uns an Sie zu
wenden, um einige binsichilich unserer Aeusserungen nicht vollstindige
oder nicht erschipfende Auslassungen der Weisung zu vervollstindigen
und diese Ergiinzungen Ihrer geneigten Wiirdiguug zu empfehlen.

Aus den mit dem Bahnhofumbau zusammenhingenden Fragen greifen
die Weisung und die Antriige des Stadtrates nur zwei heraus, nimlich
jene des Hauptbahnhofes und jeve der Linfrihrung der linksufriger
Ziirichseebahn, wihrend die Einfiihrung der Winlerthurer Linte
mit Stillschweigen iibergangen wird.

Obschon die Losung der letztern Frage von jener der beiden ersten
nicht zu trennen ist, halten wir uns in folgendem nur an die beiden vom
Stadtrate zuniichst behandelten Fragen:

I. Hauptbahnhof.

Die Weisung sagt diesbeziiglich auf Seite 8 und 9, die Vor- und
Nachteile der beiden Projekte Gleim vergleichend:

1. Der verlegte Bahnhof giebt freieren Spielraum fiir die Durch-
fiihrung der Strassen zu beiden Seiten der Sihl.

2. Die offenen Strassen lassen sich besser reinigen und unter-
halten als gedeckte Durchlisse und erfordern weniger kiinstliches Licht.

3. Der Verkehr bewegt sich auf jenen freier.

4. Die Perrons werden im verlegten Bahuhofe ohne Treppen-
aufgiinge erreicht, die im Hochbahohofe etwa 4 »z Hohe haben.

5. Die Ausdehnung des Bahnhofes in der Breite ist links der
Sihl sozusagen unbeschriinkt, sodass die Moglichkeit besteht, spiiter
mehr Geleise anzufiigen; auf dem jetzigen Platze ist diese Maglichkeit
durch die Niihe des Landesmuseums benommen, die keine Schmiilerung
der Museumstrasse gestattet.

6. Fiir das Landesmuseum wiire das Wegriicken des Bahnhofes
von grossem Werte; wenngleich bei Beibehaliung des jetzigen Platzes,
da alle Geleise in einem geschlossenen Bau wiirden cinbezogen werden
miissen, nicht eben eine Schiidigung des Museums oder seiner Samm-
lungen zu befiirchten ist, gewiinne dagegen das Museum durch die
Oeffnung breiter Zugiinge im Falle der Verlegung des Bahnhofes.

7. Im Falle der Hochlegung bleibt der Bahnhof niiher am
Mittelpunkte des stiidtischen Verkehres; durch die Verlegung wiichst
der Weg zum Bahnhofe fiir stark bevélkerte Stadtteile um 300 72,
ohne dass die Anniiherung an andere Stadtteile dicsen Nachteil
aufwiegt.

8. Die Zugiinge iiber die Sihl zum verlegten Bahnhofe kreuzen
den sich der Sihl entlang bewegenden, voraussichtlich lebhaften Ver-
kehr rechtwinklig, woraus wechselseitig Stérungen erwachsen werden,,
zumal da von allen Seiten her Sirassenbabnen zum Babnhofe gefiihrt
werden miissen.

9. Die Beibehaltung des jetzigen Platzes verschafft den Bahn-
hofgeleisen eine grissere Lingenentwickelung, was die Leistungs-
fibigkeit und Sicherheit des Betriebes erhoht.

10. Die Riickstellgeleise koénnen in diesem Falle mit Vorteil
unmittelbar an die Perrongeleise angeschlossen werden.

und gelangt zu dem Antrage:

a) Der Hauptbahuhof Ziirich soll zu einem Hochbahnlofe um-
gebaut werden.

Als Grundlage der Ausfihrung werden die von Ingenieur
Gleim angefertigten Pline empfohlen, mit Abiinderung nach den von
den Architekten Biizberger & Burkhard herriihrenden Plinen fiir das
Aufnahmegebiude.

Das Projekt Biizberger & Burkhard ist uns nur aus aus dem Grund-
risse bekannt. Dessen Gebiude bedecken ohne die Einsteighallen, trotz-
dem die Anlage zweistdckig wird, ungefibr doppelt so viel Fliche, als
das bestehende ebenerdige Bahnhofgebiiude mit Einschluss der angebauten
Provisorien und Bretterbuden. Ebenso beansprucht es doppelt so viel
Fliche als das neue Hochbahnhofgebiude des Projektes Gleim B. Mit
diesem verlegt es den Kopfperron in die Fluchtlinie der Lowenstrasse
Es sind des-
halb die Vorteile des Stehenlassens der bestehenden Bauten bei dem vom
Die Ausdehnung der Ge-

biude wird vielmehr iiber Bediirfnis gross und der in der Weisung er-

und iiberbaut die ganze Sihlbreite mit einer Einsteighalle,
Stadirate erworbenen Projekt nicht ersichtlich.

wiihnte Vorzug (7) des Nilherriickens des Bahnhofes fir die Bevolkerung

1) Schweiz Bauztg. Bd. XXXI S. 133.
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