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langs einer Lehne hinfihrt, ist auf die Talseite zu achten.
Dort baue man tunlichst weit auseinanderstehende, nicht zu
hohe Villen. Dagegen gestalte man an der Bergseite hohe,
geschlossene Hiuserreihen. Dann werden die Spaziergidnger
zwischen den Villen, die Bewohner der Zinshduser tber
diese weg die Aussicht und den frischen Luftzugang ge-
niessen konnen, ohne dass die Villenbesitzer beldstigt werden.
Denn auch diese werden ihre Wohnzimmer talwérts legen.
Hinter den hohen Hdusern wird dann ein Wohnviertel von
geringerem Wert entstehen, bis endlich an der nichsten
Hauptstrasse, 18 bis
20 m hoher den Hi-
gel hinauf, dasselbe

Die Stauwerke des Nils.

Der nach dem Entwurfe Willcocks ausgefiihrten Anlage
(Projekt III in Abbild. 10) haftet indessen der Nachteil an,
dass die im Gebiete des Staubeckens gelegene Insel Philae
(Abbild. 11) mit ihren berihmten Baudenkmilern aus der
Pharaonenzeit iiberschwemmt und diese dadurch der Zer-
storung preisgegeben werden. Nachdem zur Beruhigung
der europidischen Archdologen verschiedene Vorschlige zur
Erhaltung der Insel, wie die Verlegung des Stauwerkes
oberhalb derselben nach den Projekten [ und II (Abb. 10),
Einfassung der Insel durch hohe Mauern, Versetzung oder
Hoherlegungder Tem-
pel u. dgl. aufgestellt
worden waren, be-

System sich wieder-
holen kann.

So erreicht man,
dass die Berghohe
vom Tale aus kiinst-
lerisch bebaut er-
scheint: Die Hiuser
wachsen aus sich
heraus; man sieht
Stufen des Aufbaues,
nicht blos Déicher;
man kann dem Hi-
gel eine kiinstlerische
Umrisslinie  geben,
indem man den rech-
ten Punkt auswihlt,
auf dem ein Pracht-
bau als Bekrénung
der Anlage aufgefiihrt
wird. Dem auf der Hohe Wohnenden und Wandernden aber
schaffe man gute Fernblicke ins Tal. Es kommt nicht
darauf an, dass die Hauserblocks rechtwinklig sind, es kommt
darauf an, dass man sie gern bewohnt. Der Blick durch
eine niedersteigende Strasse auf eine Stadt in der Ebene,
besonders wenn die Strasse auf ein weithin ragendes Bau-
werk gerichtet ist, kann von hohem Reiz sein. Wer alte
Stadte, wie beispielsweise Genua oder Lyon kennt, der
weiss, dass selbst bei den engsten Bergstrassen und dich-
tester Bebauung es moglich ist, immer wieder grossartige
Ausblicke nach dem Tal herzustellen, den Biirgern die
Schonheitl ihrer Heimat geniessen zu lassen! Aber wie
viel Stadtverwaltungen denken bei modernen Stadtanlagen
an dergleichen Nebendinge?

Abb. 12,

Die Stauwerke des Nils.

(Schluss.)

Unter den Wasserbauten Aegyptens hat das Stauwerk bei
Assuan (Abb. 10 bis 18) durch seine kiihne Anlage das grosste
Interesse bei allen Wasserbautechnikern hervorgerufen. Es
bildet einstweilen den Abschluss der fiir die Landesbe-
wisserung ausgefiihrten Werke. Eine internationale Kom-
mission begutachtete die verschiedenen beziiglichen Projekte
und beflirwortete zur Errichtung des Werkes eine etwa
7 km oberhalb Assuan gelegene Stelle. Diese zeichnete
sich vor den andern in Betracht fallenden Baustellen da-
durch aus, dass die Fundamente in ganz sicherer Weise
auf die kompakten Granitfelsen des ersten Kataraktes ab-
gesetzt werden konnten und die Ausfihrung ferner dadurch
erleichtert wurde, dass der Nilstrom sich hier in mehrere
Arme spaltet (Abbild. 10). Durch aufeinander folgende Ab-
sperrung der einzelnen Rinnsale war es mdglich, das Bau-
werk abteilungsweise und im Trockenen auszufiihren. Ge-
eignete Bausteine fanden sich in unmittelbarer Nihe, wihrend
die bis hieher verlingerte Eisenbahnlinie die Zufuhr der
iibrigen Baumaterialien vermittelte. Das grossartige Stau-
werk ist im Stande, die gewaltige Wassermenge von rund
1065 Mill. m® zur Bewisserung von ganz Oberigypten an-
zusammeln und der dadurch in Nubien gebildete Stausee
erstreckt sich auf eine Linge von 160 km.

Ansicht der obern (stidlichen) Seite des Assuan-Staudammes,

quemten sich die lei-
tenden Ingenieure

schliesslich dazu, den
Wasserspiegel des

Stauseesum 6 m tiefer
als nach dem ur-
springlichen Ent-

wurfe d. h. auf Kote
106 m anzunehmen,
sowie die Fundamente
der Ruinen zu ver-
stirken. Dadurch

wurde allerdings die
Leistungsfahigkeitder
Anlage herabgesetzt,
dagegen kann immer-
hin noch, wie bereits
erwdhnt, eine Was-
sermenge von 1063
Millionen m® bei einer Oberfliche des Stausees von 1732 km?

zuriickgehalten werden, gegeniiber 3500 Millionen m® mit
2500 km? Oberfliche, die sich bei einer Aufstauung des
Hochwassers auf Kote 112,0 m ergeben hitten. Das fir

einen Sommer notige Wasserquantum wurde zu rund 3661
Mill. m® berechnet, was einer sekundlichen Wassermenge
von 1600 m® entspricht und wovon 1160 Mill, m® auf Ober-,
o050 auf Mittelagypten und 1551 auf das Delta entfallen.

Die Staumauer (Abb. 12) erstreckt sich gradlinig in
einer Linge von 1970 m quer durch das ganze Niltal, wahrend
bei den Projekten I und II (Abb. 10) nur einzelne Flussarme

Abb. 16.

Assuan-Stauwerk, — Siidliche Schleuseneinfahrt
in den Schiffahrtskanal.

durch kiirzere Stauwerke abgesperrt worden wiren. Wie aus
dem Lingenschnitt und Grundriss des Werkes (Abb. 13
u. 14) hervorgeht, besteht das Nilbett aus zerkliifteten Rinn-
salen, die in Granit eingeschnitten sind, der schon in méssiger
Tiefe von fester Beschaffenheit ist. Die Griindung des
Mauerwerkes konnte deshalb liberall nach Wegrdumung der
erdigen Ueberlagerungen und der verwitterten obern Gra-
nitschichten auf widerstandsfihigem Felsen erfolgen. Nur
an den Rindern der Nilufer treten Sandsteinformationen
zu Tage. Der Mauerquerschnitt ist nach Abbildung 15 tal-
sperrenartig ausgebildet und besitzt eine Héhe von 11 bis
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28 m und 7 m Kronenbreite, wobei die grosste Breite des
Fundamentes 25 m betridgt. Bei gefiilltem Reservoir soll
der Druck auf den cm? Mauerfliche 5 kg nicht iibersteigen.
Die beidseitigen Granitquaderverkleidungen haben 30 bis
60 cm Starke; der Mauerkern besteht aus Granitbruchstein-
Mauerwerk. In durchschnittlichen Abstinden von 65 m
wurden 10 m breite Strebepfeiler angelegt, die um einen
Meter iiber die allgemeine Mauerflucht hervorragen. Um
die gewohnlichen Wassermengen bis zu 500 m® in der Se-
kunde ohne Aufstau durchzulassen, sind 180 Oeffnungen
von 2 m Breite ausgespart, von denen die 140 untern Oeff-
nungen je 7 m, die librigen 3,5 m Hohe besitzen, sodass die
verfiigbare Durchflussfliche 2240 m? betrdgt. Zwischen je

geschlossen waren, wurde mit der Aufmauerung begonnen
und die Fundamente im August 19o1 beendigt.

Die feierliche Einweihung des Stauwerkes hat am
10. Dezember 1goz stattgefunden. Dessen Baukosten er-
reichten die Summe von rund 61 Mill. Fr. S

Die Schweizer. Eisenbahnen im Jahre 1go3.

Ein Bild von umfassender Tétigkeit bietet wieder der
kiirzlich erschienene Geschéftsbericht des eidgen. Eisen-
bahndepartements fiir das jahr 1903. Wir entnehmen dem-
selben, wie tiblich, in gedrdngtem Auszug eine Anzahl der

Die Stauwerke des Nils.

Fangdamm

aus Sandsacken

Abb. 18,

zweil Strebepfeilern wurden gewohnlich zehn Durchlédsse in
Entfernungen von 7 m angeordnet. Die Oeffnungen sind
mit ‘Granitquadern oder Gusseisenplatten verkleidet und
durch Schichte zugédnglich, in denen sich die Aufziehvor-
richtungen fiir die Schiitzen befinden. Vermittelst der im
westlichen Rinnsale angebrachten, tiefliegenden Durchlédsse
kann durch das Hochwasser der sich oberhalb ansammelnde
Schlamm fortgeschwemmt werden. Der zukiinftige Stau-
spiegel wurde zu 106 m und die Mauerkrone auf 109 m
liber dem mittelldndischen Meere angenommen; die Fluss-
sohle hat ihre tiefste Stelle am westlichen Ufer mit 82 m
Meereshohe, wihrend die Wasserstdnde zwischen 86 und
93 m schwanken.

Mit dem Eintritt der Hochwasser d. h. im Juni werden
die Schleusen allméhlich geschlossen und das Reservoir bis
etwa Ende Februar ganzlich angefiillt, um bei den nie-
dern Wasserstinden des Frihjahrs entleert zu werden, so-
dass die Bewidsserung wahrend des ganzen Jahres und un-
abhingig von den Regenfillen vor sich gehen kann.

Wihrend friher die Schiffahrt nur bei hohen Wasser-
stdinden moglich war, konnen nun infolge Erstellung eines
Schiffahrtskanals die grossten Nildampfer wéhrend des
ganzen Jahres diese Stelle passieren. Der Kanal wurde am
westlichen Ende der Staumauer in einer Ldnge von 2000 m
und mit bogenférmigem Tracee angelegt. Der mittlere Teil
enthilt vier Schleusen (Abb. 16) von 80 m Lange und 9,5 m
Breite, die einen Hohenunterschied von 21 m {iberwinden.
Die Hohe der Schleusentore betrdgt 8 bis 18 m, entsprechend
den verschiedenen Wasserstdnden unter- und oberhalb des
Bauwerkes. Der Verschluss der Kammern erfolgt dadurch,
dass die Tore aus einer koulissenartigen Oeffnung vorge-
schoben werden.

Die Ausfihrung des Assuanstauwerkes ging in der
Weise vor sich, dass vorerst die fiinf tiefsten Rinnsale im
westlichen Teile des Strombettes, durch die sich das Wasser
mit grosser Gewalt dréngte, abgeschlossen wurden. Zu diesem
Zwecke ist unterhalb des projektierten Baues, je zwischen
zwei Inseln ein Fangdamm aus versenkten Felsblécken er-
stellt (siehe Abbildung 18) und eine ruhige Wasserfliche
in der oberhalb liegenden Strecke gebildet worden. So war
es moglich in der letztern einen zweiten, wasserdichten Ab-
sperrdamm aus Sandsicken aufzufithren, wihrend der untere
Damm durch Sand und Lehm gedichtet und das Wasser
in der dazwischen liegenden Baugrube sodann ausgepumpt
werden konnte. Nachdem bis im Mirz 19oo die Rinnsale
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Der Assuan-Staudamm. — Querschnitt der Staumauer wihrend des Baues. — Masstab 1: 1000.

interessantesten Mitteilungen tiber den Stand der mannig-
fachen, das Konzessionswesen, den Bau und die Verwaltung
der Schweizer. Eisenbahnen usw. betreffenden Fragen, die
geeignet scheinen, Einblick in das Wirkungsgebiet des
Departements zu gewdhren.

Allgemeines.
iber Bau und Betrieb der schweiz. Nebenbahnen sind am 1. November

Das Bundesgesetz und die Vollziehungsverordnung

1903 in Kraft getreten.

In Ausfithrung des Art. 21, Ziffer 3, des Bundesgesetzes betreffend
die elektrischen Schwach- und Starkstromanlagen vom 24. Juni 1902 iiber-
ibertrug das Departement durch Beschluss vom 23. Januar 1903 die Kon-
trolle iiber die elektrischen Starkstromanlagen, mit Ausschluss der elektri-
schen Eisenbahnen, der Bahnkreuzungen durch Starkstromleitungen und
der Lingsfiihrung solcher neben Eisenbahnen, bis auf weiteres dem Stark-
strominspektorat des Schweizerischen elektrotechnischen Vereins mit Sitz in
Ziirich. Ferner erliess es in Ausfiihrung des Artikels 15 desselben Gesetzes
unterm 13. November Vorschriften betreffend Planvorlagen fiir elektrische
Starkstromanlagen.

Eisenbahnriickkauf und Verwaltung der Bundesbahnen. Die
Verhandlungen mit der Jura-Simplon-Bahn iiber deren freihindigen Ankauf
fiihrten, nachdem die Frage der Uebertragung der italienischen Konzession
fiir die Simplonlinie im Juli 1903 wenigstens von seiten Italiens entschie-
den worden war und nachdem auch die Schwierigkeiten, die die Bau-
unternehmung dem Uebergang des Simplon-Unternehmens auf den Bund
bereitet hatte, am 9. Oktober durch einen zweiten Nachtrag zum Bauver-
trag beseitigt worden waren, am 23. Oktober zu einem Vertrage des Bun-
desrates mit der Liquidationskommission der Jura-Simplon-Bahngesellschaft,
dem durch Bundesbeschluss vom 18. Dezember die Genehmigung erteilt
wurde. Die Uebereinkunft
tragung, abgeschlossen am 16. Mai 1903, erhielt am 10./16. Dezember
die Zustimmung der schweiz. Bundesversammlung.

Am 6. Januar 1903 erfolgte die Wabl der Kreisdirektion I. der
schweizerischen Bundesbahnen, die auf den 1. Mai, den Tag der Ueber-

mit Italien betreffend die Konzessionsiiber-

nahme des Jura-Simplon-Babnnetzes, in Funktion trat.

Ersatzwahlen in den Verwaltungsrat oder in die Kreiseisenbahnrite
der Schweiz, Bundesbahnen wurden im Betriebsjahr nicht erforderlich.

Internationale Verhiltnisse. Mit den Regierungen der Boden-
seeuferstaaten (Bayern, Baden, Oesterreich und Wiirttemberg) fand ein
Meinungsaustausch statt

1. iiber die fiir die Bodenseescliffe zuldssige Personenzahl,

2, tiber die Interpretation des § 13, Absatz 2 (Verhalten der Schiffe
bei Ein- und Ausfabrt in einen, bezw. aus einem Hafen) der internatio-
nalen Schiffahrts- und Hafenordnung vom 3./8. April 1899, sowie

3. iiber die von den vereinigten Dampfschiffahrtsverwaltungen fiir
den Bodensee und Rhein vorgeschlagenen Vorschriften iiber die gleich
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welches Projekt dann vom Grossen Rat am 12. Dezember
1901 gutgeheissen wurde.

Die Vergebung der Erd-, Maurer- und Steinhauer-
arbeiten erfolgte im Februar 1902 ; sie wurden unter 13 Be-
werbern den Mindestfordernden, Herren Gebr. Stamm, Bau-
geschift in Basel. libertragen, deren Angebot rund 48 ooo Fr.
unter dem Voranschlag war. Die Arbeiten wurden sofort
in Angriff genommen und von der Unternehmung derart
geférdert. dass die Vollendung des Bauwerkes und die
Uebergabe an den Verkehr schon am 3. September 1903
erfolgen konnte, wédhrend von der Behérde der Endtermin
auf Mitte 1904 anberaumt worden war. Der Bau bot keine
besondern Schwierigkeiten: zuerst wurde die Verbreiterung
stadtauswidrts und daraufhin diejenige stadtwirts vorge-
nommen. Der Fussgdngerverkehr tber den Viadukt konnte
wihrend der ganzen Bauzeit offen gehalten werden.

Samtliches sichtbare Mauerwerk ist in Granit aus den
Briichen von Antoninis in Wassen und Schénibriicke bei
Goschenen erstellt, die Stirnquader der Gew6lbe sind Durch-
binder, die innern Gewdlbesteine haben eine Tiefe von !/2
und 2/s der Gewdlbestirke, der ibrige Teil des Gewdlbes
und die Zwickel sind in Beton ausgefihrt. Die Gewolbe-
steine einer Oeffnung wurden zunichst trocken versetzt und
die Fugen nach erfolgtem Schluss des Gewdlbes mit Zement-
mortel ausgefillt, Sdmtliche Lehrgeriiste sind erst nach
Schluss der letzten Oeffnung nachgelassen und entfernt und
daraufhin mit Aufbringen des Verstirkungsbetons tiber den
Gewolbesteinen begonnen worden. Die neuen Gewolbe sind
stumpfandie alten angestossen, dagegen sind die neuen Pfeiler-
ansidtze nutartig etwas in das alte Mauerwerk eingelassen.

Fiir samtlichen Beton (rund 4000 m®) und Zementmértel
kam Portlandzement der Fabrik Gresly, Martz & Cie. in Lies-
berg, fiir das Bruchsteinmauerwerk hydraulischer Kalk von
Fleiner in Aarau und Spihler in Reckingen zur Verwendung.

Zur Unterbringung der Gas-, Wasser- und elektrischen
Kabelleitungen sind tiber den neuen Gewdlben auf jeder
Seite zwei Stollen von 1,20 m bis 1,45 m Lichtweite ange-
ordnet, die jederzeit ein Nachsehen dieser Leitungen ge-
statten (Abb. 8). Die Entwisserung geschieht durch 30 cm
weite, im Innern der Pfeiler angebrachte Zementréhren,
die in diese Stollen ausmiinden und daselbst auch das ober-
irdische Wasser abfangen. Grosse Sorgfalt wurde auf die
wasserdichte Abdeckung des Objektes verwendet; die
Briicke ist auf ihrer ganzen Breite mit Asphalt-Blei-Isolier-
platten nach dem System Siebel abgedeckt, die durchgehend
auf Beton aufliegen und iber welchen sich eine 5 c¢m starke
Schutzdecke von Beton 1:5 befindet.

Die Fahrbahn ist mit Steinpflaster aus Granit von
Kandern (Baden) versehen; die Gehwege sind asphaltiert.
Lings den Trottoirrandsteinen sind die Maste fiir die
Tramlinie aufgestellt. die auch als Trager der elektrischen
Bogenlampen dienen. Das Geldnder ist 1,10 m hoch und
in Gusseisen ausgefiihrt.

Alles Mauerwerk des alten Viaduktes wurde durch-
gehend nachgearbeitet und gereinigt. Bei diesem Anlasse
sind die in den Gewolben zum Vorschein gekommenen, ver-
witterten Kalksteinquader auf gewisse Tiefe herausgespitzt
und durch gutes Backsteinmauerwerk ersetzt worden, das
einen Verputz in Sandsteinfarbe erhielt.

Trotz verschiedener vorgekommener Mehrarbeiten wird
der Kostenvoranschlag nicht iberschritten werden. Hierbei
sei noch erwihnt, dass bei einer Gesamtmasse von 8253 m®
Mauerwerk (Beton, Quader und Bruchsteingeméuer) der
Durchschnittspreis fiir dieses sich auf Fr. 41,20 fiir den m?®
belduft, wahrend der m? Ansichtsfliche (2006 m?) des Viaduktes
(die Zufahrten abgerechnet) auf Fr. 174,80 zu stehen kommt,
wobei, wie schon oben mitgeteilt, die beidseitigen Verldnge-
rungen der Pfeiler-Widerlager und Gewo6lbe zusammen
8,00 m messen. Die Kosten der wasserdichten Abdeckung
des Viaduktes belaufen sich fir den m? abgedeckte Fldche
auf Fr. 9,75, in welchem Betrag die Kosten fiir Ausebnung
der Unterlage der Isolierplatten, das Liefern und Verlegen
dieser Letztern, der Schutzbeton und die Anschliisse an
Maste, Deckel, Wasserabldufe u. dergl. inbegriffen sind.

Bergauf und Bergab.

Aus «Ueber Baukunst» von Cornelius Gurlit.!)

Die Stadt liegt nicht in vollkommener Ebene. Der
liebe Gott hat nun einmal den grossen Fehler begangen,
die Erde nicht ganz rund zu machen. Das erscheint dem
modernen Stddtebauer schier unverzeihlich. Er lasst es den
Stadtsdckel Hunderttausende kosten, um die Ungleichheiten
zu beseitigen: Die Hiigel werden abgetragen, die Téler zu-
geschiittet, Die ,, Schlankheit “ des Verkehres will es so!

Draussen, vor der Stadt, ist der Hiigel. ja selbst der
Berg mehr in Ehren; dort findet ihn jeder sogar schon.
Nur in der Stadt wird er befeindet, denn er erschwert den
Verkehr. Freilich sind die Siinden der Schépfung oft zu
gross, als dass sie ganz beseitigt werden konnten. Den
Boden von Stiddten wie Edinburg oder Prag kann auch
der kiihnste Ingenieur nicht glatt hobeln. Solche Wider-
spenstige nennt man dafiir aber nicht hisslich: sie gelten
gerade als die schonsten unter den Stidten. Also kdmpft
der Stddtebauer um des Verkehres willen gegen die Schoén-
heit. Dass er diese nicht liberall beseitigen kann, das ist
einer der Schmerzen seines Daseins.

Es ist also ein unabtragbarer Hiigel da, und der soll
bebaut werden: So lautet die Aufgabe. Es sollen Strassen
angelegt werden, die auf den Hiigel hinauffihren und das
Land zwischen den Hauptlinien der Bebauung erschliessen.
Der Hiigel hat seine kleinen Unregelmissigkeiten, stirkere
und geringere Steigung, kleine Taler: Das ist nun einmal
ein ,technischer Fehler“ der natilirlichen Anhdhen!

Die Stauwerke des Nils.
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Abb, 10. Uebersichtsplan des Assuan-Staudammes. — I : 100 000.

Wenn nun derselbe Ingenieur eine auf den Hiigel
hinauffiihrende Landstrasse zu bauen hat, so weiss er ganz
genau, was er zu tun hat. Er traciert® sie so, dass sie
billig herzustellen und bequem zu befahren ist. Das dabei
aufzustellende Rechenexempel ist sehr einfach, sobald man

') Wir entnehmen die nachfolgenden Ausfilhrungen mit giitiger
Erlaubnis des Verlegers dem XXVI. Bande der von Rickard Muther
herausgegebenen Sammlung illustrierter Monographien «Die Kunst» (siehe
Literatur S. 207%).
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sich klar ist, mit welcher Steigung der Hiigel erstiegen
werden soll; das heisst, wie viel Meter Anstieg die Strasse
auf je 100 m Linge erhalten soll; oder bei wie viel Linge
sie je 1 m erklettert haben soll. Welche Steigung aber
zu wihlen ist, das lehrt die Erfahrung: Man kann zur Not
noch eine Strasse befahren, die alle 8 ;2 1 m H6he gewonnen
hat; aber man wird nicht bequem fahren, wenn man nicht
diese Steigung auf 30 m verteilt. Man wird bei § m noch
ohne wesentliche Anstrengung zu Fuss emporsteigen kénnen,
aber bei 3 m schon Treppen anlegen miissen.

Wenn nun an unserem Hiigel der Hoéhenunterschied
von der Sohle bis zum Riicken 50 m betrdgt, werde ich bei

gezeichnet ist, wo es 1, 2, 10, 20 m iiber der Sohle liegt.
Nun kommt die Hauptarbeit des Tracierens. Man spannt
30 m nach dem Masstab des Planes in den Zirkel, setzt
diesen bei der Null-Linie dort ein, wo die Strasse anfangen
soll, und klettert nun mit den Zirkelspitzen abwechselnd
an den Horizontallinien hinauf, bis man bei der fiinfzigsten
oben angekommen ist: Nun weiss man, wie die Kurve aus-
sehen soll, welche die Zugangsstrasse zum Hiigelriicken
haben muss, wenn man sie ohne grosse Erdarbeiten bauen
will.

Eine solche Strasse liegt, wie man sagt, im natiir-
lichen Geldnde. Es wird ja nicht immer mit dieser ein-
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Abb, 13. Lageplan des Assuan-Staudammes., — Masstab I : 10000,

dreimal 50 m, also 150 m Strassenldnge, ihn mit sanfter
Treppe, und bei dreissigmal 50 m, also bei 1500 m mit
bequemer Fahrstrasse ersteigen koénnen. Ist der Hiigel nun
steiler als die geplante Strasse, so muss ich diese in Schldngel-
linien oder Serpentinen anlegen. Von dieser Notwendigkeit
beisst die Maus keinen Faden ab: Denn hiipfen kann man
mit Strassen nicht.

Also wir sind wieder bei der gekrimmten Strasse.
Um nun den besten Weg an der Berglehne fiir diese zu
finden, muss man einen Hoéhenplan haben, das heisst einen
Plan, auf dem angegeben ist, womoglich von Meter zu Meter,
wie das Gelinde steigt, indem eine Horizontallinie dort ein-

fachen Losung der Frage getan sein, aber sie gibt zweifel-
los die beste Grundlage fir die ganze Planung: denn sie
weist auf die einfach verstindige Linie, so , willkiirlich ¢
sie auf dem Papier aussehen mag.

Doch eine Steigung von 1: 30 ist nur fiir den Fahr-
verkehr notig. Jeder kennt den Wert des Richtweges an
unsern Bergstrassen. Ehe wir die weit ausholenden Kurven
dieser Strassen alle mitmachen, scheuen wir nicht eine
tichtige Kraxelei bergauf oder bergab. Der Fussgdnger
ist eben beweglicher als der Wagen. Ich setze also meine
nun etwa auf 15 m Weite gestellten Zirkel wieder an dem
Ausgangspunkte ein, um die Linie einer bequemen Gehstrasse
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festzulegen, und klettere abermals an meinen Horizontalen
hinauf. Das wird eine ganz andere, doch nicht minder
natiirliche Linie ergeben, als bei 30 m. Denn nun bin ich
schon nach Durchwanderung von 7350 m auf der Hohe.

Ist der Hiigel steil, so werde ich mit der steilern
Linie die Serpentinen der Fahrstirasse mehrfach schneiden;
lege ich mehrere Gehstrassen an, so wird schon eine Art
Netz entstehen. Und wenn erst dies festliegt, wenn ich
erst mein Gebiet in ein solches Netz von grossen Maschen
geteilt habe, so kann ich in dieses Wohnstrassen nach Be-
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Abb. 11,

Ansicht des Tempels auf der Insel Philae
nach Fiillung des Staubeckens.

dirfnis, am besten wagrecht, legen; dem Verkehre 1st Ge-
nlige geschehen.

Der Stidtebauer macht die Sache
wenigstens tat er dies leider zu oft. Er entwirft seinen
Plan ohne die Hohenlinien. Ein schéner Stadtplan muss
ein schénes Bild auf dem Papier geben: Diese Regel hat
man von den Architekten gelernt. Womdglich muss er
symmetrisch sein, regelrechte Blécke und Pldtze aufweisen.
Kommt man nun hinaus in die Natur, so passen diese nicht
zu den Unregelmaissigkeiten des Geldndes. Aber der Plan
ist genehmigt, das Geldnde hat sich zu fiigen! Die Erd-
arbeiten beginnen: Dort muss ein tiefer Einschnitt gemacht
werden, dem zuliebe die Anlieger den ganzen Hiigel ab-
tragen miissen, wollen sie in Strassengleiche bauen; hier
wird eine Vertiefung zugeworfen, und der Anlieger muss
hohe Fundamente errichten, will er die Grundmauern seines
Hauses auf gewachsenen Boden stellen. Das kostet sehr
viel Geld und hindert den Ausbau der Strasse. Aber.was
hilfts, der Bauplan ist behordlich genehmigt! Mit Schrecken
sieht der Grundbesitzer, dass
trotz der schoénen Strasse
sein Anwesen entwertet ist:
die Mehrkosten des Baues
fallen ihm zur Last. Die
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Abb. 15. Der Assuan-Staudamm, — Querschnitt. — Masstab 1: 500.

Stadt zahlt ihm den Schaden nicht heraus, den der ver-
kehrte Stadtplan hervorrief.

Ist der Bauplan dann endlich fertig, so erscheint der
bebaute Hiigel tunlichst wie eine ganz ebene geneigte
Fliche. Wieder einmal ist ein schénes Stiick Erde in die
tribseligste Langweiligkeit getaucht. Das Emporwachsen
des Bodens, das einst allen Freude machte, wird als héchst
lastig empfunden: denn wer klettert gern empor, wenn
kein Spass damit verbunden ist!

Da sollte doch wohl auch eine andere Losung mog-
lich sein! Das Ziel des Stidtebauers ist, die Ungleichheiten
in der Steigung zu beseitigen. Wie wirs, wenn man sie
zu verstdrken suchte? Wenn man sich bemiihte, nicht
einerlei Strassen anzulegen, sondern recht vielerlei? Wenn
man mit Absicht Punkte schaffte, an denen der Héhenunter-
schied recht deutlich erkennbar zum Ausdruck kommt:
Rampen, die durch Treppen erstiegen werden, wihrend der
Fahrweg im weiten Bogen moglichst gemichlich zu ihrer
Krone hinauffihrt; Pldtze, in denen ein wagrechter Teil
mit stark ansteigenden Boschungen wechselt; geschlidngelte
Wege im Grunde der Téler, iiber die die Fahrstrasse mit
einer Briicke hinwegsetzt; und was weiss ich noch! Man
soll Punkte schaffen, mit denen der Kiinstler sich beschif-
tigen kann. FEs braucht da ja nicht heute oder morgen
ein kostspieliges Werk hingebaut zu werden, aber man soll
den Platz schaffen, der ein solches fordert. Jetzt laufen
unsere Denkmal-Komitees h#nderingend in den Stadten
herum, um Platze fiir ihr Werk zu suchen. Sie finden sie
meist nur in den alten Stadtteilen, wenn sie es nicht wie
einen Tafelaufsatz auf abgegessenem Tische mitten auf einen
modernen Platz riicken sollen: Wire es nicht besser, unsere
Platze jammerten nach Denkmilern, als dass wir nach
Pldtzen jammern?

Und dann noch eins. Wer schon auf dem Berge
wohnt, der mdéchte auch ins Tal sehen kénnen. Kann den
Anwohnern dieses Vergniigen gew&hrt werden, oder ist es
notwendig, dass ihnen der Fernblick verbaut wird? Die
Baugesetze der verschiedenen Linder weichen sehr von
einander ab; manche gewidhren den Stadtvertretungen das
Recht, ortliche Bauordnungen aufzustellen, manche noch
nicht. Manche gewéhren eine grdssere, andere eine geringere

Abb. 17. Die untere (nérdliche) Seite des Assuan-Staudammes im Bau.

Freiheit in der Gestaltung solcher Bauordnungen. Wo das
Gesetz nicht dem Stddtebauer hilft, ist kiinstlerisches Wirken
sehr erschwert. Dort gilt es eben, auf gesetzliche Regelung
dieser Fragen zu dringen.

Die Baugesetze gestatten in vielen Gebieten, Bestim-
mungen dariiber zu treffen, ob hier und da in geschlossener
Reihe gebaut werden muss oder in offener; wie viel Ge-
schosse hoch man bauen kann. Sie geben auch dem Stidte-
bauer das Recht an die Hand, planméssig die einzelnen
Grundstiicke des Baulandes aufzuteilen. Er kann also eine
ortliche Bauordnung auch etwas vielgestaltigerer Art schaffen,
als dies bisher geschah.

Sollte es nicht moglich sein, flir Hiigelgebiete be-
sondere Bestimmungen festzustellen? An einer Strasse, die
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