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gestellte Eckhaus Niederwallstrasse 38 [B. B.!) Abb. 138] um-
fasst. Auf dieser Abbildung erscheint links das Haus KI. Jiger-
strasse 3—4 und rechts das Niederwallstrasse 37, dessen
Fassadenbildung (Fig. 12) von der Loggien-Architektur des
vorgenannten (S. Teilgrundriss Fig. 14a) abgeleitet ist. Nach
unserm Bilde erscheint die Fassade etwas gedriickt, jedoch
ist das in der engen Niederwallstrasse in Wirklichkeit nicht
auffallig, weil das Untergesims sich als Fries darstellt. Die
enge Strasse erlaubte keine grdssere Hohenausdehnung; das
Dachgeschoss dient als Lager und Werkstatte fiir das
II. Obergeschoss.

Wie der Augenschein lehrt, ist das Haus in beiden
Teilen durchaus praktisch und findet allgemeinste Aner-
kennung in der Geschiftswelt wie bei den mit dem Bau
von Warenhdusern vertrauten Architekten. Das tritt um-
somehr hervor, weil das Eckhaus Nr. 38§ mit seiner auf-
wiandigen Backstein-Architektur wenig Anklang findet, nament-
lich da die Anbringung angemessener Schilder dazu zwingl,
die Pfeiler und Gesimse damit derart zu iiberdecken, dass
von der ganzen schonen Architektur nur wenig sichtbar bleibt.

Eine ebenso glinstige Beurteilung findet das mit vor-
stehend genannten ungefdhr gleichzeitig von denselben
Architekten errichtete Warenhaus ,, Kurstrasse 36 (Fig.15 u. 16).
Zu einer einachsigen Losung war die rd. 9,5 m breite Front
wenig geeignet, namentlich wenn die der Strassenbreite
entsprechende geringe Hohe gut ausgentitzt werden sollte.
Der zur Errichtung von den Hauptgeschossen nicht bean-
spruchte Teil des zuldssigen Masses an Frontfliche, ward
zur Herstellung der Dacherker ausgeniitzt und damit konnten
vorteilhaft zu bentitzende Ridume beleuchtet werden; gleich-
zeitig wurde durch die Dacherker eine fiir die Fernwirkung
glinstige Kennzeichnung des Gebdudes gewonnen.

(Forts. folgt.)

Der Schiffahrts-Kanal vom Thunersee
bis Interlaken,
die damit zusammenhédngenden Anlagen und
offentlichen Werke.

Von Ingenieur Fyr. Allemani.

Unter den zahlreichen in diesem Jahrzehnt im Berner-
Oberlande neu geschaffenen Verkehrseinrichtungen befindet
sich auch der Schiffahrtskanal, auf dem die Dampfschiffe
vom obern Ende des Thunersees heute nun bis an die West-
seite von Interlaken fahren koénnen, wahrend die Schiffe des
Brienzersees das Ostende durch den obern hier schiffbaren Teil
der Aare erreichen. Fir die Dampfschiff-Gesellschaft des
Thuner- und Brienzersees wurde die Herstellung einer un-
unterbrochenen Schiffsverbindung bis nach Interlaken zu
einer Lebensfrage, als der Bau einer linksufrigen .Thuner-
seebahn in sicherer Aussicht stand. Das schon vor vielen
Jahren gehegte Projekt kam zur Ausfiihrung.

Welche Bedeutung eine ununterbrochene Schiffsver-
bindung zwischen Thun und Interlaken neben der Bahn fiir
die Hebung des oberldndischen Fremdenverkehrs und fir
die Entwickelung seines Mittelpunktes Interlaken im be-
sonderen zur Folge hatte, ist leicht zu erfassen.

Allerdings entstand ein scharf gefihrter Konkurrenz-
Kampf zwischen Schiff und Bahn. Beide Befoérderungsmittel
haben ihre Vorziige, beide tragen dazu bei, den Fremden-
verkehr zu heben und zu erleichtern.

Wer in Eile und Hast, in kurz bemessener Frist die
Landschaftsbilder am Thunersee vor sich voriber ziehen
lassen will, wem fiir die Abwickelung von Geschiften
wenig Zeit zugemessen, erreicht seinen Zweck schneller mit
der Bahn und braucht in Scherzlingen nicht umzusteigen.
Wer aber den Reiz der ganzen See- und Gebirgslandschaft
mit dem steten Wechsel der Bilder in Form und Farbe in

Y Berlin wund seine Baulern: Verlag von Wilh, Ernst & Sohn

in Berlin, Wilhelmstr, 9o. Geheftet 2 Binde 6o M., gebd. 72 M.
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Neue Berliner Kauf- und Warenhéuser.

Fig. 13. Geschdftshaus Niederwall-Strasse 38.

Architekten: Adesser & Krioger in Berlin.

Musse und in vollen Ziigen geniessen will und darin seine
Freude und Erholung findet, dem ist anzuraten, mit dem
Dampfschiff zu fahren. Die erfrischende Seeluft und die
Moglichkeit einer freien Bewegung auf dem Schiff entscha-
digen ihn fiir die auf langer Fahrt im Bahnwagen erlittene
Ermiidung und Steifheit der Glieder.

Es liegt nicht in unserer Absicht, ndher in all die
verkehrspolitischen Kampfe zwischen Bahn- und Schiffsver-
bindungen im Oberlande in alter und neuer Zeit einzutreten.
Immerhin diirften einige geschichtliche Angaben iiber die
Schiffbarmachung der Aare zwischen beiden Seen erwiinscht
sein. Fiir den Weiterstehenden muss zum bessern Ver-
stdndnisse voran gestellt werden, dass der Wasserspiegel
des Brienzersees um 6 m hoher liegt, als der des Thuner-
sees, dass beide Seen etwa .6 km von einander entfernt sind
und dass in Interlaken, das ungefdhr auf halbem Wege des
Seeabflusses liegt, seit alten Zeiten Stauwerke zur Betrei-
bung von Miihlen ctc. bestehen.

Schon im Jahre 1825 beschloss der grosse Rat des
Kantons Bern untersuchen zu lassen, ob die Anlage eines
schiffbaren Kanals zwischen beiden Seen technisch ausfiihr-
bar sei und mit welchen Kosten. Die Untersuchung wurde
aber nie durchgefiihrt.

Das erste Dampfboot auf dem Thunersee: ., Bellevue
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Neue Berliner Kauf- und Warenh#iuser.

Fig. 12. Warenhaus Niederwall-Strasse 37.
Architekten: Alterthum & Zadeck in Berlin.

[ Geschiftshaus Niederwall-Strasse 38

Architekten: Abesser & Kriger.

Erdgeschoss-Grundriss.
1: 300,
]
Warenhaus Niederwall-Str. 37.
Arch.: Alterthum & Zadeck.

liessen Oberst J. J. Knechtenhofer und sein Bruder, die
Eigentiimer des Etablissement Bellevue in Thun waren, im
Jahre 1834 durch Caré in Paris bauen. Das Unternehmen
prosperierte infolge des vermehrten Zustrémens von Touristen
gut. Der Verkehr nahm zusehends zu. Ein Konkurrent
kaufte im Jahre 1839 in Ouchy ein &lteres kleines Prome-
naden-Dampfboot und liess es auf den Thunersee und bald
darauf auf den Brienzersee bringen. Das Boot musste je-

doch bald seiner Untauglichkeit wegen die Fahrten ein-
stellen. J :
Inzwischen bildete sich anfangs der 4oer Jahre in
Bern eine Aktiengesellschaft fiir den Bau eines neuen Dampf-
bootes, welcher Knechtenhofer mit seinem Schiffe Bellevue
auch beitrat. Ein neues Schiff: ,,Der Niesen wurde bei
Escher-Wyss & Cie. in Ziirich bestellt. In dieser Periode
liess der unternehmende Oberst Knechtenhofer durch seinen
Freund Oberst R. Lanicca, dem bekannten schweiz. Ingenieur,
der auch die Projekte fiir die Juragewdsser-Korrektion ent-
worfen, einen Plan fiir einen durchgehenden Schiffahrts-
kanal zwischen dem Thuner- und Brienzersee ausarbeiten, um
ihn der neugegriindeten Gesellschaft vorzulegen. Die Her-
stellungskosten dieses Kanals, fiir den eine Kammerschleuse
und eine Haltstation auf der ,Hoéhenmatte® in Interlaken
vorgesehen war, wurden von Lanicca auf etwa 650000
Schweizer-Franken alter Wihrung (rund 930000 Fr. n. W.)
berechnet. Das Lanicca-Knechtenhofersche Projekt wurde
aber von der neuen Gesellschaft als ein zu weitgehendes,
viel zu grossartiges abgelehnt. Leider konnten diese Plidne
Laniccas bis jetzt nicht wieder aufgefunden werden, obwohl
sie auch heute noch fiir uns, schon mit Riicksicht auf die
Person ihres Verfassers und seine lbrigen Werke, mehr
wie nur geschichtliches Interesse bieten diirften.

Der Fremdenbesuch nach dem Berneroberland nahm
fortwéahrend zu, das anfdnglich kleine Dampfbootunternehmen
musste weitere Schiffe bauen lassen. Fast 30 Jahre lang
vermittelten Omnibusse und Privatfuhrwerke jeder Art die
Beférderung von Personen und Gepéck zwischen der obersten
Schiffsstation ,Neuhaus® am Thunersee und Interlaken, dem
Boédeli und dem Brienzersee. Die mit Schlepp- und Segel-
schiffen ankommenden Giiter wurden mit Lastfuhrwerken
abgefiihrt.

Infolge des zunehmenden Verkekrs regte sich Ende
der sechziger Jahre von neuem der Gedanke einer besseren
Verbindung zwischen beiden Seen, wobei nun mit dem
Schiffahrtskanal eine von einer neuen Gesellschaft vorge-
schlagene Eisenbahnverbindung in Wettbewerb trat. Auch
die Schiffsgesellschaft, die anfinglich an eine blosse Pferde-
bahn vom Neuhaus weg dachte, bewarb sich dann eben-
falls um eine Dampfbahn-Konzession. Gleichzeitig liess
sie durch Bezirksingenieur Zircher in Thun (f 1892) ein
Projekt fir einen durchgehenden Schiffalrtskanal mit Kammer-
schleusen studieren, dessen Kosten auf 1 050 ooo Fr. berechnet
wurden. In 50 Minuten Fahrzeit, die Durchschleussung
inbegriffen, sollte ohne TUmsteigen oder Umladen der
Brienzersee erreicht werden.

Die Regierung schien anfdnglich einem solchen Pro-
jekte nicht abgeneigt, aber schliesslich siegte die Bahn-
gesellschaft, die als Endziel eine durchgehende Schienen-
verbindung zwischen Luzern und Thun iiber den Brinig
anstrebte. Vorerst erhielt sie die Konzession zum Bau
der bekannten Bddelibahn, deren unterer Teil von Dérligen
bis Interlaken schon 1872 dem Betriebe tibergeben wurde,
und dem der obere nach Boénigen am Brienzersee bald
nachfolgte. Nach vorausgegangener Verstindigung wurde
der Anschluss der Schiffe am Thunersee nach Ddrligen am
Brienzersee nach Binigen verlegt. In Interlaken selbst geht
die Bahnlinie an der Nordseite vorbei und kreuzt die Aare
zweimal. Damit musste auch der urspriingliche Gedanke
einer durchgehenden Schiffsverbindung fir einmal aufge-
geben werden.

Dass dieses neue Beforderungsmittel von den Enden
beider Seen nach Interlaken infolge des Umsteigens und
des Umladens des Gepidcks keine wesentlichen Erleichte-
rungen oder grossere Annehmlichkeiten bringen konnte,
war vorauszusehen und es ist nicht zu verwundern, dass
damit der Bau einer Thunerseebahn neue Impulse erhielt,
als der Touristenstrom immer grosser wurde und der Bau
einer Reihe von Bergbahnen im Wurfe lag.!)

1) Fiir die Dampfschiffgesellschaft wiire aber der Bau einer Thuner-
seebahn ohne die Moglichkeit, mit den Schiffen ebenfalls bis nach Inter-
laken fahren zu konnen, ein empfindlicher Schlag gewesen,
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Nun musste sie sich zum Bau eines schiffbaren Kanals
vom Thunersee bis nach Interlaken entschliessen. Mit dem
Zustandekommen der Bahn fiel die Berechtigung der Schiffs-
verbindung nicht dahin, im Gegenteil war es nun Pflicht
der Dampfschiffgesellschaft geworden, die von der Natur
geschaffene Wasser-
strasse vollends bis

Neue Berliner Kauf- und Warenh#user. .
Beide

an die Felsabhdnge des Harders, also an die rechtsseitige
Thalwand, der Lombach umgekehrt den Lauf des Flusses
hart an die Heimwebfluh, an die linksseitige Thalwand ge-
dringt. Beide Schuttkegel sind von einer 4—6 m méchtigen
Schichte von schwarzem, teilweise mit Sand untermischtem
Letten unterlagert.
Seen waren

nach Interlaken aus-
zubauen und die

Einrichtungen der
Dampfschiffahrt dem
grossen Touristenver-

kehr entsprechend
umzugestalten und zu
verbessern.  Welche
Bedeutung die Anlage
fiir Interlaken selbst
erhalten werde, ist
leicht zu ersehen. Aus
verschiedenen Griin-
den,hauptsidchlichder
grossenKostenwegen,
musste das Projekt
eines durchgehenden
Kanalsfallen gelassen,
dafiir aber gesucht
werden,die Landungs-
stelle so nahe wie
moglich an die Haupt-
verkehrsstrasse in In-
terlaken, an die H6he-
strasse zu legen. Vom
Brienzersee her ge-
langen die Dampf-
schiffe auf der bei
jeder Jahreszeit schiff-
baren Aare an das
obere Ende dieser
Hohestrasse an der
Ostseite von Inter-
laken.

Die ersten Vorstu-
dien liess die Dampf-
schiff-Gesellschaft im
Jahre 1888 durch In-
genieur B. Sluder in
Thun unter der thit-
igen Mitwirkung des
seither verstorbenen
Bezirksingenieurs und
Nationalrats  Zircher
in Thun vornehmen.
Zum Verstandnis der
ganzen Anlage ist es
notig, ein Bild iiber
das sogenannte Badeli,
dieLandflache, welche
beide Seen trennt, und
tiber die hydrotech-
nischen Verhiltnisse
des Aarelaufes voran-
zustellen.

Das Bodeli ist aus
zwei michtigen, gany
flach  ausgebreitelen

alsos zur Zeit ‘ider
Schlammlagerung
gleich hoch. Ueber-
lagert ist diese Let-
tenschichte teils mit
Erde, in der Ndhe des
Flusslaufes, nament-
lich aber im Ablage-
rungsgebiet des Lom-
bachs mit groberm
Gerdlle und Flussge-
schiebe. Die Schiff-
fahrts-Anlagen waren
also fast ganz in fri-
herem Seeboden aus-
zuftihren. Von der
Grésse und  Gewalt
derspétern Ausbriiche
beider Wildwasser
geben die zahlrei-
chen méchtigen Stam-
me von Kiefern- und
Eichenholz Zeugnis,
die in einer Tiefe von
3-4 m unter der Ober-
fliche, meist etwas
liber der Letten-
schichte gelagert und
oft ganze Nester bil-
dend, beim Baggern
zum Vorscheinkamen.
Die Aare hat zwi-
schen beiden Seen
eine Linge von rund
5800 m. Ungefdahr in
der Mitte liegen In-
terlaken und Unter-
seen. + Der Wasser-
spiegel des Brienzer-
sees steht durch-
schnittlich 6—6.,5 m
hoher als der des
Thunersees. Bis In-
terlaken ist nur ein
geringes ' relatives
Flussgefialle vorhan-
den, so dass diese
Flusstrecke ohne wei-
teres bei jedem Was-
serstande mit Dampf-
schiffen befahren wer-
den kann. Seit 1891
landen denn auch die
Brienzerseeschiffe
wieder beim soge-
nannten Zollhaus, ge-
genliber dem Ost-
bahnhof (Thalbahn-

55

Schuttkegeln  gebil-
det; der oberhalb In-
terlaken  entstammt
der links einmiinden-
den Liitschine, der unterhalb Interlaken dem rechts ein-
miindenden Lombach. Beide Miindungen liegen nicht weit
auseinander und sind fast senkrecht gegen die Ufer gerichtet
oder waren es friilher. Die Liitschine hat die Aare, den
Auslauf des DBrienzersees oberhalb und in Interlaken hart

Fig. 11. Geschiftshaus Krausen-Strasse 40 (Nach einem Lichtdruck v. Herm. Riickwardt).
Architekten: Messel & Allgelt in Berlin,

hof), am obern Ende
von Interlaken.

In Unterseen ist das
Aarebett eine Strecke
weit in zwei Arme geteilt. In beiden Armen sind Schleusen
angebracht, die einerseits zum Regulieren des Seeabflusses,
anderseits den dortigen Wasserwerken zum Aufstauen bei
niederm Wasserstande dienen. Der Ursprung dieser Schleusen
datiert weit zurtick und steht wohl mit der Griindung und
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der Gutswirtschaft des ehemaligen Klosters Interlaken in
Verbindung. ‘Diese Wasserwerke niitzen eine Fallhéhe von
1,75—2,0 m aus; deren Abwasser miinden kurz unterhalb
der Schleusen wieder in die Aare.

Von dort ab bis zum Thunersee besteht noch ein
Hoéhenunterschied zwischen den Wasserspiegeln von 3,50
bis 4,10 m je nach dem Wasserstande. Vor dem Bestande
der neuen Anlage war der Lauf der Aare ein stark gekriimmter,
ihr Bett, breit und flach, hatte eine Linge von etwa 3300 7.
Die Einmiindung in den Thunersee war versandet und mit
Geschiebebdnken verlegt. Das mittlere relative Flussge-
fille stellt sich bei Niederwasser auf 1%/0, bei mittleren
und hdéhern Stdnden auf 1,2—1,3°/00. Bei Hochwasser
war das Land im mittleren und untern Teile des Flusslaufes
Ueberschwemmungen ausgesetzt und versumpft, im obern
Teile wegen dem undurchlassigen Lettengrund durchnisst.
Eine Anzahl alter verlassener Flussarme bildete Tiumpel und
Sumpfflichen. (Siehe Fig. 1.)

schreitende Vertiefung leicht die nahe der Aare gele-
genen Hauser und das Schleussenwehr in Interlaken be-
drohen kénnen. Sodann bieten die grossen Unterschiede
in den Abflussmengen, damit auch in den Abflussgeschwin-
digkeiten und Wasserstandshchen einer hauptsdchlich der
Personenbeférderung dienenden Dampfschiffahrt erhebliche
Schwierigkeiten auf einer immerhin 3 km langen Strecke.
Auch die kanalisierte Aare bleibt ein 6ffentliches Gewdsser,
dessen Allgemeingebrauch nicht beschrankt. werden kann.
Man durfte kaum darauf zdhlen, vom Kanton das Monopol
fir die alleinige Beniitzung zu erhalten.

Als einzig richtige Losung blieb die Herstellung eines
vom Aarelaufe ganz unabbingigen Kanals vom Thunersee bis
nach Interlaken, also eine Verlingerung des Sees bis hin-
auf nach Interlaken unter Beibehaltung des gleichen Wasser-
spiegels. Dabei konnte eine gleichzeitige Verlegung bezw.
eine Korrektion des Aarebettes, seiner starken Krimmungen
und Verzweigungen wegen, nicht umgangen werden. Lage,

Der Schiffahrtskanal vom Thunersee bis Interlaken.

N\ 0 Lutendery-taz
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Die Abflussmengen der Aare zwischen beiden Seen
betragen:
Beim gewohnlichen Niederwasserstand g—11 m® in der Sek.
Sommerwasserstand 60—8o0 ,, , .
! i Hochwasserstand VOIOE o 1 A s

Bei ausserordentlich tiefen Stinden des Wassers kann
die Abflussmenge auf 5 m® zuriickgehen, bei aussergewdhn-
lich hohem Stande bis auf 240 m?® ansteigen.
NiedersteWasserstdnde des Thunersees 560,10 m . M.
Gewohnl. Niederwasser . 560,30—5060,40 5 4, »

it Sommerwasser =:. ... . 500318 @z i
Ausserordtl. Hochwasser (5. Juli 1891) SO0 Q% s

Urspriinglich bestand die Absicht, um die Aare selbst
bis nach Interlaken mit Dampfschiffen befahren zu kénnen,
diese bloss zu kanalisieren und das Bett auf eine minimale
Wassertiefe von 2,50 m berechnet, auszubaggern. Am obern
Ende wire also ein Abstury von etwa 4,50 m Hohe ent-
standen. Ein solid gebautes, festes Ueberfallwebr war be-
stimmt, das Flussbett vor der erodierenden Thitigkeit des
abstiirzenden Wassers sicher zu stellen.

Dieser Vorschlag gab aber zu berechtigten Bedenken
Anlass und musste wieder aufgegeben werden. Einmal
birgt der unsichere, wenig widerstandsfiihige Boden (weicher
Letten) an der Absturzstelle immer eine gewisse Gefahr
fiir das Ueberfallwehr und die obersten Teile des Fluss-
bettes, denn Kalke und Unterwaschungen sind nie ganz zu
verhiiten. Bei einer Katastrophe hitte die nach oben fort-

» »

Fig. 1. cs/i/bvm/{'/{ow
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Richtung und Anschlusspunkte sind fiir beide Wasserldufe
im allgemeinen vorgezeichnet, auch mit Ricksicht auf die
Anlagekosten. Beide sind im Unterlauf geradlinig in die
Niederungen beidseits des Aarebettes und in dieses selbst
zu legen. Im Oberlaufe biegen beide Teile nach Nord-
westen ab. Die neue Aare verldsst schon auf halbem Weg
das alte Bett und schliesst mit einem 500 m langen Durch-
stich an der obersten scharfen Biegung, Gurben genannt,
wieder an das alte Bett an, das von da aufwirts einen geregel-
ten Lauf hat und dessen Ufer mit Mauerwerk geschiitzt sind.

Der Schiffahrtskanal biegt erst im obern Drittel ab,
durchschneidet zweimal den alten Aarelauf und zieht sich
in gerader Linie gegen den Bahnhof zu. Sein linkes Ufer
schliesst der Linge nach an diesen an (Fig. 1).

Die Sohle der Aare erhilt das Gefdlle des Flusslaufes.
Das neue Bett wird infolge der Geradlegung kiirzer, das
zukiinftige mittlere relative Gefdlle also etwas grosser wie
frither. Die Sohle des Schiffahrt-Kanals dagegen bleibt
horizontal, so dass in der Ndhe des Hafens der Wasser-
spiegel der Aare je nach dem Wasserstande um 3,0 m bis
3,50 m hoher steht, als im Schiffskanal. Dieser Umstand
fiihrte dazu, das so erhaltene Gefdlle zur Ausfiihrung einer
Wasserkraftanlage, zu verwerten und diese in das Projekt
einzubeziehen. Zur Vermeidung von Stagnation des Wassers
im Schiffskanal und zur Verhiitung von Eisbildung in kalten
Wintern wiire eine Speisung des Kanals so wie so nétig
geworden. DBeide Seen frieren nie zu, auch bei abnormer
Kilte nicht, oder dann hochstens etwa an seichten Stellen.
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Das gleiche gilt vom fliessenden Wasser der Aare. —

Das neue Projekt umfasste also drei Teile:

1. Die Korrektion der Aare, 2. den Schiffahrskanal,
3. die Wasserwerkanlage.

Der Bau des Schiffahrtskanals war ohne Korrektion
der Aare nicht mdoglich. Die letztere gereicht aber nicht
nur der Schiffahrtsanlage, sondern schon an und fiir sich
der dortigen Gegend zu grossem Nutzen und muss als ein
dem o6ffentlichen Wohle dienendes Werk betrachtet werden,
fiir dessen Ausfiihrung auf staatliche Unterstiitzung zu
rechnen ist. Es enthebt die anstossenden Grundstiicke der
Uferschutzpflicht, sichert die Umgebung vor Ueberschwem-

Fig: 1.

S

Bauausfiihrung tiibertragen. Wie es oOfters zu gehen pflegt,

waren dafiir nur kurze Fristen anberaumt. Schon im Juni

1892 sollte die Schiffahrt im neuen Kanal erdffnet werden.
(Forts. folgt).

A

Saugpumpenbagger mit Sammelbehilter.

Das in nachstehenden Abbildungen dargestellte Bagger-
schiff mit Saugpumpe wurde von der Firma L. Smit & Sohn
in Kinderdijk (Holland) im Auftrage des Herrn N. v. Haaren
in Nymegen erbaut, um bei den Baggerungen in der Schelde

Saugpumpen-Bagger mit Sammelbehilter.

Gebaut von K. Smit & Sokrn in Kinderdijk, Holland.

mung. Die vorhandenen Simpfe werden aufgefiillt. In
den obern Teilen kann das Kulturland vollstindig ent-
wiassert werden. Noch wirksamer wird die Entwisserung
langs dem tiefer liegenden Schiffahrtskanal.

Auf ein Gesuch der beteiligten Gemeinden hat die
Regierung des Kantons Bern unter Wiirdigung der fiir die
Gegend zu erzielenden Verbesserungen eine Subventionierung
der Aarekorrektion sowohl den Bundesbehérden, wie dem
Grossen Rate warm empfohlen.

Mit Bundesbeschluss vom 9. Oktober 1890 wurde ein
Bundesbeitrag an diese Korrektion im Betrag von !/s der
Gesamtkosten, die auf 460000 Fr. berechnet waren, im
Maximum 153300 Fr. zugesichert. Einen gleichen Beitrag
beschloss am 2z5. November 18go der Grosse Rat unter
folgenden Bedingungen:

a. Fir die Durchfiihrung die gesamten Arbeiten wird
das Expropriationsrecht erteilt.

b. Die Uferschutzpflicht lings dem neuen Aarekanal
wird der Dampfschiffgesellschaft {iberbunden. Dieser fillt
dagegen das Areal des verlassenen Flussbettes als Eigen-
tum zu, soweit es oOffentliches Gut ist.

c. Die Ueberbriickung des Schiffahrtskanals an der
Staatsstrasse Unterseen-Dirligen in der Nidhe der Ruine
Weissenau kann unterbleiben, dagegen hat die Gesellschaft einen
Beitrag von 60000—70000 Fr. an eine neue Staatsstrasse zu
leisten, welche vom Bahnhof Interlaken oberhalb des neuen
Hafens die Aare iiberschreitend nach Unterseen flihren soll.

d. Ueber samtliche projektierten Arbeiten sind end-
giiltige Ausflihrungsplidne einzureichen.

Im Anschluss an diese Bestimmungen erteilte der
Regierungsrat der Dampfschiffgesellschaft die Konzession
fiir die Anlage des Schiffahrtskanals und dessen Alleinbe-
miitzung, sowie flir die Herstellung eines Speisekanals in
Verbindung mit Turbinenanlage. Nun konnte die Dampf-
schiffgesellschaft an die Ausfiihrung eines schon in den
4oer Jahren angeregten, seither wiederholt geplanten Unter-
nehmens schreiten, dessen Verwirklichung so viele Phasen
erlitten und der so viele Konkurrenzkimpfe vorangingen.

Im November 1890 wurden dem Unterzeichneten die
Bearbeitung der Ausfiihrungspline und die Leitung der

bei Antwerpen verwendet zu werden. Mittels der Bagger-
pumpe kann das entweder direkt von der Flussohle oder
aus den Laderdumen seitlich anlegender Transportschiffe
angesaugte Baggergut in die mit Klappthiiren versehenen
Behilter des Baggerschiffes selbst, in die Laderiume der
Prahmen oder aber durch eine Rohrleitung nach den
enventuell in betrdchtlicher Entfernung gelegenen Ablage-
rungsstellen gepumpt werden. Aus dem Grundriss und den
Schnitten Fig. 2—4 ist ersichtlich, dass das Saugrohr zum
Unterschied von der bei Baggerschiffen englischer Bauart
liblichen Anordnung zum krahnéhnlichen ,tiber Bord drehen¥,
hier in der Achse des Schiffes in einem Langsschacht placiert
ist, innerhalb dessen der Saugkopf emporgezogen werden
kann. An seinem hintern Ende setzt das Saugrohr mittels
beweglicher Kuppelung und Schieberhahn an ein fiinfarmiges
Rohrstiick an. Gegeniliber dieser fiinfarmigen Verzweigung
ist die Centrifugalpumpe aufgestellt, und dariiber ragt ein
vertikales Rohrstiick bis iber Deck hinaus, durch welches
das Baggergut zundchst in horizontale mit Schieberhahnen
versehene Roéhren gelangt und durch diese nach den Bagger-
schiff-Behdltern oder iiber das Deck hinweg nach dem Ufer
eventuell in die Behdlter der Transportschiffe abfliesst. Die
nach den letztern fiihrenden Rohren sind mit T-férmigen
Enden versehen und lassen sich iiberdies mittels Drehgelenk
ganz in den Behélter hinunter schwingen, um zu verhiiten,
dass bei starkem Wind der Baggersand weggeblasen werde.
Zur Entnahme des Baggergutes aus Prahmen ist wiederum
ein besonderes Saugrohr vorgesehen, das man mittels einer
Kette vollstindig in deren Behilter hinunter ldsst.

Die Behilter des Baggerschiffes fassen 760 #. Ihre
Lage zu beiden Seiten lings dem Mittelschachte ist in
Fig. 2, 3 und 4 angedeutet. Sie erstrecken sich iber fast
die halbe Lange des Schiffes, sind nach der Schiffseite hin
von stark geneigten Seitenwdnden begrenzt und so einge-
richtet, dass sie sowohl durch iiber Bord gelegte Leitrohre
mittels der Centrifugalpumpe als auch in der tliblichen
Weise durch die Ablassklappen im Boden entleert werden
konnen. Ueber diesen Hauptklappthiiren ist eine Reihe kleine-
rer, sich ebenfalls nach unten 6ffnender Klappen angebracht.
Die ersteren sind zweifliigelig und von dem Mittelschacht
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