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Die Bodensee-Toggenburgbahn,

(Schluss.)

Ueber die endgiiltig gewihlte Lage der Station Herisau
(Abb. 14) soll hier kurz folgendes erwihnt werden. Die
Subvention der Gemeinde Herisau an die B.T. (1 400 ooo Fr.)
war an die Bedingung gekniipft, dass die Station Herisau
nicht tiefer als

zum Bahnhofplatz. Durch die beiden Unterfithrungen wird
eine Gegensteigung vermieden, die bei direkter Einmin-
dung in die Gossauerstrasse nicht hitte umgangen werden
konnen. Die untere Zufahrtsstrasse stellt die Verbindung
mit dem Tal her und kann anstandslos mit vierspinnigen
Fuhren befahren werden; um endlich der Verbindung des
Bahnhofes nach dem Waisenhaus keine grossere Steigung
als 6°/, zu geben, musste die Einfiihrung der obern Zu-

fahrtsstrasse in die

Kote 752,80 Izu lie- Schiitzenstrasse

gen komme. In der tiber das Ebnet
definitiven Projek- erfolgen.

tierung ergab s.ich Von Station He-
nun, dass eine risau weg kreuzt
Tieferlegung der- die Bahn nach
selben um etwa 4m Unterfahrung der
sowohl eine Li- Gossauerstrasse

nienverbesserung dass Glattal auf
durch  Erméssi- einem 319 2 lan-
gung der Maximal- gen Viadukt (Ab-
steigung  St. Gal- bild. 7) und kurz
len-Herlsal.l auf vor Station Scha-
16 %o, wie auch chen berbrickt

namentlich giinsti-
gere Zufahrtsver-
hiltnisse fir die
Gemeinde mit sich
brichte. Die da-
rauf mit Herisau
eingeleiteten Un-
terhandlungen
fihrten erst nach
geraumer Zeit zu
einer Einigung, die
fur alle Teile als
befriedigend an-
erkannt  werden
muss, aber von
Seiten der B. T.
mit bedeutenden
finanziellenOpfern
erkauft worden ist. Damit kommt aber die Station Herisau
an die bestmogliche Lage; sie ist fiir die Zukunft erweite-
rungsfahig und endlich ist zugleich im allgemeinen Interesse
eine Gemeinschaftsstation mit der Appenzellerbahn erreicht
worden. Die vermehrte Kapitalaufwendung wird somit durch
erhebliche wirtschaftliche Vorteile kompensiert. Die B. T.
leistet an die auf 580000 Fr, veranschlagten Kosten des
der Appenzelletbahn dienenden Stationteiles einen Beitrag
von 275000 Fr.

Wie aus Abb. 14 (S. 291) ersichtlich, hat die ganze
Bahnhofanlage Herisau eine Ausdehnung von tiber 1 /m
und ist nicht nur den gesamten Betriebsbediirfnissen der
zwel Bahnen durch reichliche Vorsorge geniigender Geleise,
Pliatze und Raumlichkeiten sowohl fir den Personen- als
auch fiir den Giiter- and Umlade-Verkehr Rechnung ge-
tragen, sondern auch auf giinstige Zufahrten von allen
Seiten her Riicksicht genommen worden. Die ‘Hauptzu-
fahrtsstrasse fihrt vom Dorf Herisau itiber die Appenzeller-
bahn zwischen der kath. Kirche und der je‘zigen Wechsel-
station (Mahlebiihl), vereinigt sich dann mit der neuen
Miihlebtihlstrasse, die die Einmtndung von der Gossauer-
strasse herstellt und fallt mit 7%, gegen das neue Auf-
nahmegebiude und den Bahnhofplatz zu. Die Strasse von
der Mihle (Wirtschalt zum Schwanle) fithrt unter der

Abb. 16. Transportgeriist iiber die Thur am Siidportal des Wasserfluhtunnels zur Ueberfihrung
des Tunvelmaterials in die Deponie beim Bahnhof Lichtensteig

sie auch das Erge-
ten-Tobel mittelst
eines 59 m lan-
gen Viaduktes. Die
Station Schachen
Km. 12,027 ist in
der Nghe der dor-
tigen Steinbriiche,
die ein wertvolles
Baumaterial (Kalk-
nagelfluh) liefern
und wohl bei rich-
tiger Ausbeute
durch die Bahn-
verbindung rasch
einen grossen Ab-
satz finden wer-
den. (Nach Prof.
Tetmajer besitzt dieses Gestein eine Druckfestigkeit von
1,44 tfem?). Von Schachen verfolgt das Tracé die linke
Talseite des Kirchtobelbaches, der mittelst eines 143
langen Viaduktes tberschritten wird, wodurch zugleich die
gtnstigste Ueberbriickung des Weissenbachtobels (Abb. 8),
erreicht ist, immerhin erhilt der Viadukt eine Linge von
283 m und eine Hohe von 65 m. Nachdem nun auch der
Bihlberg durch einen 344 7 langen Tunnel unterfahren ist,
wird bei Km. 15,747 der h&chste Punkt der Bahn auf der
Wasserscheide zwischen Glatt und Necker, einem Neben-
fluss der Thur, erreicht.

. Wihrend bis zur Wasserscheide in Degersheim das
Bauprojekt vom Vorprojekt nicht erheblich abweicht (durch
die Tieferlegung der Station Herisau konnte die Maximal-
steigung, wie schon erwihnt, zwischen Herisau und Bruggen
auf 160/y, ermissigt werden), weist die Strecke Degersheim-
Wattwil ganz andere Verhiltnisse auf als das Vorprojekt.
Alle frithern Projekte von Degersheim abwérts in der
Richtung gegen Mogelsberg beniitzten die rechte Talseite
zum Abstieg ins Neckertal und tbersetzten den Aachbach
bei Mogelsberg mit einem grossartigen Viadukt, wogegen
das Bauprojekt vollstindig auf der linken Talseite bleibt,
um erst unterhalb der Taliibersetzung sich wieder mit dem
Tracé des Vorprojektes, zu vereinigen. Von Degersheim,

Gossauer- und der Hauptzufahrt-Strasse ebenfalls direkt

Kulminationspunkt 8or,81 7 . M. fallt die Bahn gegen
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Mogelsberg, sie tberschreitet bei Km. 18,0 am Waldbach
den Weissenbach und die Strasse nach Dicken mittelst
eines 166 7 langen Viaduktes (Abb. g), dann das Tobel bei
der Spitzmtihle mit einem 128 m langen Viadukt (Abb. 10).
Auf diesen folgt in Aesch ein kurzer Tunnel von g1 7 Linge,
die nachfolgende steile Lehne muss durch Stiitzmauern und
einen kleinern Lehnenviadukt gesichert werden, endlich wird
die Aesch mittelst eines 118 2 langen Viaduktes (Abb. 11)
tiberbriickt, um bei Km. 21,025 die Station Mogelsberg zu
erreichen, die zwar auf eine etwas steile Lehne zu liegen
kommt, deren Lage jedoch die befriedigendste Losung fir
die Gegend darstellt. Nun umzieht die Bahn den Mogels-

und unterfihrt die Wasserfluh ganz wenig links der Ruine
Toggenburg; westlich miindet der Tunnel in das enge
Tal des Schwendibaches, fast genau unterhalb der Kirche
von Lichtensteig, aus. Hinsichtlich der Linienfithrung vom
Tunnelausgang bis zur neuen Inselstation in Lichtensteig
(Abb. 15) kam, da die alte S.B. B.-Station erweiterungs-
bediirftig war, eine Einigung zustande, der zufolge die
gemeinschaftliche Station etwas stdwirts der alten in den
sog. Flotz zu liegen kommt. Die Geleise der B. T. liegen
horizontal, wihrend die der S.B.B. eine Neigung von
2,50 erhalten. Bevor die Bahn die Station erreicht,

muss sie in einem kleinen Tunnel von 40 m Linge unter

Die Bodensee-Toggenburgbahn.
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Abb. 10. Spitzmiihle-Viadukt.
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. 12, Katzentobel-Viadukt.

i

der Staatsstrasse unterfiihrt, dann iber

Radius; £ o die a}lte Strasse gefiihrt werden, um zuletzt
daselbst zwar vermieden, aber es kommen - b in einem 103 2 langen Viadukt mit einer
bedeutende, bis 14 m tiefe Felseinschnitte =4 I gewdlbten Mittelﬁ.ffnung von 43 wm die
zur Ausfihrung und nur an zwei Stellen Abb. 13. Thur-Viadukt. — T :2000. Thur zu tberschreiten (Abb. 13). Von der

sind den in der Ndhe der Bahn liegenden

‘Wohnhiusern zulieb zwei kleinere Tunnels von 4o und
34 m Lange in Aussicht genommen. Hierauf folgt wieder
eine Anzahl grésserer Objekte bis Brunnadern. Der Katzen-
tobelviadukt (Abb. 12) mit 139 » Lénge, der 110 2 lange
Schorentunnel, der Jeosenbichliviadukt mit 106 s Lénge,
der Schmidliviadukt go # lang und endlich ist vor Brunn-
adern der Necker mit einem 12 m weiten und 39 m
langen Durchlass tberwolbt; bei Km. 24,970 wird Station
Brunnadern 656,81 m . M. erreicht. Hierauf muss der
zwischen Necker und der Thur befindliche Hoshenzug durch
den 3548 m langen Wasserfluhtunnel durchbrochen werden:
Der 6stliche Tunneleingang in der Gegend Ebnat-Biihl liegt
in einer Kurve von 400 » Radius. Die eigentliche Tunnel-
gerade beginnt erst 406 m vom Tunnelportal einwérts

Station Lichtensteig ab lehnt sich die
B. T. direkt an die alte Linie der S. B. B. an und erreicht
die Station Wattwil und somit ihren Endpunkt bei Km. 31,819.
Die Summe aller Hohendifferenzen der Strecke St. Gallen-
Wattwil betragt 324,4 7, die durchschnittliche Steigung fiir
die ganze Strecke 10,2 %o, fﬁr‘die ,,geneigten Strecken
13,47 %00, die massgebende Steigung ist 18,66°/p. Von
den 31,819 km liegen 23,544 km im Kanton St. Gallen
und 8,275 Am im Gebiete des Kantons Appenzell.

Die Unterbaukosten der Strecke St. Gallen - Lichten-
steig sind auf 13268770 Fr. veranschlagt oder rund
417000 Fr. auf den Kilometer. Die hauptsichlichsten Ar-
beitsquantititen dieser Strecke sind: Erd- und Felsbewegun-
gen: 1270000 m3, Tunnel rund 4600 m, Mauerwerk rund

130000 3.
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Die fiir die endgiiltige Ausarbeitung der Baupliane
benutzten Normalien sind auf Grund der vorhandenen,
dhnlichen anderer Normalbahnen mit verschiedenen Ab-
dnderungen ausgearbeitet worden; besondere Berticksichti-
gung fanden die Betonobjekte, da in Hinsicht auf den
streckenweise auftretenden Mangel an guten Bausteinen diese
Kunstbauten eine wichtige Stelle einnehmen. Als verwend-
bare Steinmaterialien sind in Aussicht genommen: Der
Schrattenkalk von Hohenems, der Alpenkalk von Triibbach,
die harte Nagelfluh (Appenzellergranit) von Abtwil, Schachen,
Degersheim, Steinebach und Krinau, der harte Kalksand-
stein von Ebnat und der Ligernkalkstein.

Hinsichtlich der Herstellung des Mortels ist vorge-
sehen: a) fir Mortel aus hydraulischem Kalk fiir alle Stiitz-
und Futtermauern ein Volumenmischungsverhiltnis 1 : 3, fur
alles tbrige Mauerwerk 1:2; b) fir Zementkalkmortel
I:0,5:3 (r Volumteil Portlandzement, o,5 Volumteile
hydraulischen Kalk, 3 Volumteile Sand); c) fir Zement-
mortel 1:3; d) fiir Zementbetonbauten: Betonr$hren 1 : 2:4
(nach Volumen), Gewdlbe 1:3:6, Widerlager 1: 4:8, Funda-
mente 1:5:10. Als zuldssige Maximalpressungen wurden
festgesetzt

Beton in hydr. Kalk 1:2:5 8 kgfem?
» » Portl.-Zement 1:5:10 13 >
1:4:8 20 »
I:2:5 25 »
Bruchsteinmauerwerk in hydr, Kalk 18 kgfem?, in Portl.-Zement 25 kg/cm2.

» » »

» » »

Spitzsteinmauerwerk »  » > 25  » » » 30 >
Schichtsteinmauerw, » » > 30 > » » 35 »
Quadermauerwerk » » 60 >

Weicher Boden darf bis 2 kg/em2, Kies und Sand bis
4 kglem?, feste Morane bis 5 kg/cm2, Mergelton 4 bis 6 kglcm2,
Sandstein bis 8 kg/cm? und Nagelfluh bis 12 kglem? be-
lastet werden.

Anlasslich der Projektierung des Sitterviadukts erwies
es sich als zweckmaissig, fir das Mauerwerk der hohen
Pleiler nicht Mértel aus hydraulischem Kalk, sondern solchen
aus Portlandzement anzuwenden, da solches Bruchstein-
mauerwerk unbedenklich mit 26 Ag/cm? beansprucht werden
darf. Aus einem von der Bauleitung in dieser Frage bei
den Professoren Sc/uile und Hennings eingeholten Gutachten
entnehmen wir des allgemeinen Interesses wegen folgendes:
,Bei gewohnlichem Bruchsteinmauerwerk wird unter Ver-
wendung eines Mortels aus gutem hydraulischem Kalk eine
zulassige Druckspannung von 12 bis 15 kglem? angenom-
men. Die Druckfestigkeit des Mauerwerkes hingt haupt-
séchlich mit derjenigen des verwendeten Mortels zusammen :
denn das Steinmaterial besitzt in der Regel eine héhere
Festigkeit als der vollstindig erhartete Mortel, Die Er-
setzung des hydraul. Kalkes durch Portlandzement ist so-
mit von wesentlichem Einfluss auf die Erhchung der Festig-
keit des Mauerwerkes; die Zahlen, welche die einheitliche
Prifung der Bindemittel ergibt, geben annihernd das Ver-
héltnis der Festigkeit in verschiedenen Altersstufen an.

Wird von einer Druckfestigkeit des hydr. Kalkmortels
1 :3 gleich 60 kgf/cm? nach 28 Tagen ausgegangen und
diese als Einheit = 1,00 gesetzt, so ergeben sich als Ver-
gleichswerte der Druckfestigkeiten des Mortels:

nach Verlauf von 28 Tagen 1 Jahr 2 Jahren
tar hydr. Kalk Einheit = 1,00 {;:?g {;:gg
fur Portlandzement . . {é:gg {gzzg {lg:gg

Bei vollstandiger Erhirtung ist die Druckfestigkeit
beim Ersetzen des hydr. Kalkes durch Portlandzement um
das drei- bis vierfache gestiegen und gleich nach den vier
ersten Wochen um das finf- bis sechsfache.

Diese Verhiltnisse sind bei einer Beanspruchung von
12 bis 15 kg/em? fir Mauerwerk mit hydr. Kalkméortel und
von 26 kglem? fiur Mauerwerk mit Portlandzementmortel
noch ginstiger fiir das letztere; der Sicherheitsgrad wird
crhohtie

[Bd. IL Nr. 24.

yEinen Zusatz von hydr. Kalk zu Portlandzement in
den angenommenen Verhiltnissen (r Pz ¢ 0,5 hyd. K. i3
Sand) hat gewisse Vorteile, es werden die Hohlraume
besser gefiillt und der Mortel wird fetter, geschmeidiger
und leichter zum Verarbeiten im Mauerwerk.® Auch diese
Mischung haben die Experten bei Beanspruchung von
25 kglem? im Maximum fir zulissig erklart.

" Die verschiedenen Sondiergruben, es sind solcher 46
auf der Strecke St. Fiden-Romanshorn und r1o auf der
Strecke St. Gallen-Brunnadern ausgefiihrt, haben ganz ver-
schiedene Resultate zu Tage geférdert; immerhin herrscht
auf der Strecke St. Gallen-Romanshorn die Morine in allen
moglichen Kombinationen vor, wihrend auf der Strecke
St. Gallen-Wattwil oft unter nur geringer Erduberlagerung
Mergelmolasse und Nagelfluh zum Vorschein kommen. Da-
neben zeigen sich auch kleinere Torfpartien sowie schéne
Kies- und Sandeinschnitte. Die Kalknagelfluh wird nur in
Bistrich unterhalb Degersheim angetroffen, in allen andern
Fallen handelt es sich um bunte Nagelfluh. Wenn bei
letzterer die Gerollstiicke beim Zerschlagen eher zerbrechen,
als dass sie sich ganz aus dem Bindemittel 18sen, so ist dies
nicht immer ein Beweis fur die Festigkeit des letztern.
Viele Gerbllteile weisen weit fortgeschrittene Verwitterung
auf und aus diesem Grunde ist der Nagelfluhkies, weil
weniger widerstandsfahig und fir Beschotterungen nicht
so geschitzt und begehrt, wie der Kies der Gletscherab-
lagerungen.

Ueber die geologischen Verhiltnisse des Wasserfluh-
tunnels liegt ein Bericht von Prof. A/b. Heim vor, dem wir
folgendes entnehmen :

»I. Die Gesteine des Wasserfluhtunnelgebietes. An-
dere Gesteine als Nagelfluh und verschiedene Mergel
kommen im Tunnelgebiete nicht vor. Meine Beobachtung
hat mich davon tiberzeugt, dass im ganzen Gebiete Nagel-
fluh weit tber die Mergel vorherrscht. Ich schitze, 2/y
des ganzen Gebirges sei Nagelfluh und nur etwa 1/
Mergel. Die Schitzung ist nicht sehr zuverlassig, weil zu-
sammenhangende Entblossungen fehlen und die Verwitte-
rungsvorgidnge fast immer nur dazu fihren, die Nagelfluh
sichtbar abzudecken, die Mergel aber zu verhtillen. Nagel-
fluh und Mergel wechseln hundertfach miteinander ab, die
Bankung von Nagelfluh ist meistens durch Zwischenlage-
rung von Mergel bedingt. In der Nagelfluh ist Bohren
und Sprengen mihsamer, dagegen wird sie dauernder
standfest sein als die briichigen Mergel. Indessen im Ge-
birgsinnern werden sich die frisch angerissenen Mergel
meistens auch fiir einige Zeit standfest erweisen. Der
Festigkeitsunterschied der beiden Gesteine ist gross.

2. Lagerung der Gesteine im Gebiete des Wasser-
fluhtunnels. Die Schichtlage ist sehr regelmassig und gleich-
formig. Die Streichrichtung der Gesteine ist die normale,
alpinhelvetische W S W _—ON O und das Fallen gcht
gegen NNW. Meine genauern Bestimmungen haben
nun ergeben, dass das Streichen, d. h. die Himmelsrich-
tung einer horizontalen Linie auf der Schichtebene
gegen Ost mit 240 Ablenkung gegen Nordost gerichtet ist.
Zufalligerweise hat nun der Tunnel sozusagen genau die
gleiche Richtung; der Tunnel liegt im Streichen der Schich-
ten! Der Schichtenfall betrigt in der Tunnelregion meistens
160 gegen NNW; nordlich des Tunnels werden die
Schichten allmahlich noch etwas flacher, stdlich hingegen
etwas steiler geneigt. Diese Lage der Schichtung ist nicht
glinstig, sie beeintrichtigt etwas die Standfestigkeit und
gibt manchmal durch Nachbriiche ungiinstige Querprofil-
formen. Sie hat tbrigens zur Folge, dass im Tunnel sehr
wenig Gesteinswechsel sich zeigen wird. Man wird jeweilen
sehr lange in der gleichen angeritzten Schicht bleiben, sei
sie ungiinstig oder auch giinstig. Indessen ist der Schich-
tenfall doch nicht -absolut regelmassig. Von oben bis in
die Tunneltiefe kann er auf der einen Strecke um 1 Grad
steiler, auf einer andern etwas weniges flacher werden.
Auch das Streichen kann windschief um einige Grade
schwanken. Sodann lauft der Tunnel nicht horizontal.
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Durch diese geringen gegenseitigen Lagerschwankungen
werden meistens sehr spitze Winkel zwischen Schicht-
streichen und Tunnelachse sich bilden, sodass der Tunnel
hier und da sehr schiefwinklig die einen Schichten all-
méhlich verlasst und in andere eintritt. Wahrscheinlich wird
er gegen Osten eher in hohere, gegen Westen eher in
tiefere Schichten eintreten. Unter diesen Umstinden ist
es selbstverstindlich unmoglich, genauer die Gesteine an-
zugeben, die man auf bestimmte Strecken im Tunnel treffen
wird. Eine in der Aussenfliche nicht zu erkennende
Schwankung im Fallen oder Streichen der Schichtgrenze
unter der Oberfliche um bloss 1 Grad kann schon hin-
reichen, den sonst vielleicht ganz in Mergel fallenden
Tunnel nun halb oder ganz in Nagelfluh zu setzen. Wenn
ein Tunnel die Streichrichtung der Schichten steil schneidet,
dann kann der Schichtwechsel im Tunnel im Voraus an-
gegeben werden, nicht aber, wenn der Tunnel, wie hier,
streichend lAuft.

3. Wasserverhiltnisse. Die Mergelbinke werden im
allgemeinen trocken sein. Die Wasseradern konnen hier
und da aus Kliften der Nagelfluhschichten treten. Grosse
Quellen sind kaum zu erwarten. Ueber dem Tunnel treffen
wir an der Strasse im Gebiete von Schmiden einen weiten,
zum Teil riedigen, abflusslosen Talkessel. Der Bach von
Wasserfluh und derjenige von Scharten versiegen hier voll-
stindig. Im vordern Teil, gleich siidlich des untersten
Hauses von Schmiden, sieht man Sickertrichter, die in-
dessen nur in nassen Zeiten vom Wasser erreicht werden.
Die Abschlusschwelle des Talkessels, wo die Strasse von
der linken nach der rechten Seite (bersetzt, besteht aus
trockenem Nagelfluhfels. Hinter dem alten Schulhaus von
Brunnadern befindet sich auf der Hohe von 660 m und
etwa 280 m sidlich der Kirche eine starke Quelle. Es ist
sehr wahrscheinlich, dass dieselbe der Versickerung der
Béiche in Schmiden entspricht. Die Quelle kommt nicht
auf der gleichen Schicht heraus, in welche sie oben ver-
sickert ist, vielmehr aus einer etwa 8o-—9go m tiefern
Schicht und etwa 170 m stidlich der Tunnelachse. Offen-
bar sind also hier Querkliifte im Gebirge vorhanden, welche
das Wasser beniitzt. Offenbar liegen diese Kliifte stidlich
des Tunnels und fithren das Wasser zur Tiefe, bevor es
tiber den Tunnel gekommen ist, sonst miissten die Quellen
nordlich Brunnadern liegen, wo ich sie zuerst gesucht hatte.
Es ist aus diesen Griinden ziemlich wahrscheinlich, wenn
auch nicht ganz sicher, dass der Tunnel den Quellauf nicht
treffen, sondern unbehelligt lassen wird.

4. Die Gesteinstemperatur im Wasserfluhtunnel. Fur
genaue Temperaturbestimmungen fehlen Beobachtungen
iiber die mittlere Bodentemperatur in geringer Tiefe bei
Woasserfluh, Brunnadern, Lichtensteig, von denen man aus-
gehen sollte. Wir bleiben auf Schitzung nach Analogie
angewiesen. Wir gelangen dann im Tunnel, unter Wasser-
fluh, wo die Gesteinswirme die hochste sein wird, auf
22 bis 23 Grad, unter Schmiden auf 17 bis 18 Grad. Diese
Zahlen koénnen zwei Grade zu hoch oder zu nieder ge-
schitzt sein.

Da der Wasserfluhtunnel das Objekt ist, bei dem die
Bauarbeit einzusetzen hatte, so wurde schon am 27. De-
zember 19os mit dem Vortreiben des Sohlenstollens auf
beiden Seiten in Regie begonnen. Diese Regiearbeiten
mussten lingere Zeit, als zuerst angenommen war, fort-
gefiihrt werden, da die Losung der andern pendenten Fragen
sich hinausschob. Ausser dem Vortrieb des Sohlenstollens,
der Ende Februar 1go7, von beiden Portalen aus gemessen,
die Lange von 1000 7 erreichte, wurden in Lichtensteig
noch die nétigen Transportgeriistungen hergestellt. Die
Anordnung der weitgespannten Gertstung tber die Thur
zeigt die Abb. 16.

Am 15. Mirz erfolgten die Bauausschreibungen des
I, TL. und IV. Loses; diesen werden in der nichsten Zeit
die Ausschreibungen der ibrigen Strecken folgen.

Raumkunst und Architektur.
Nach Vortrigen, gehalten von Architekt Z. 2. Berlage aus Amsterdam
auf Veranlassung des Kunstgewerbemuseums der Stadt Ziirich.l)

IL.

Wenn es auch einerseits selbstverstindlich ist, dass
bei jeder Beurteilung der individuelle Geschmack eine her-
vorragende Rolle zu spielen hat, erscheint es andererseits
doch unverstiandlich, wie oft riicksichtslos, nicht selten ohne
jede Begriindung, Geschmacksiusserungen vorgebracht und
wie selbst bedeutende Kunstwerke mit der billigen Redens-
art abgetan werden, es geféllt mir nicht. In Laien- wie
in Kinstlerkreisen sollte es moglich werden, bei der Be-
urteilung von Kunstwerken gewisse Abweichungen in den
Schonheitsbegriffen auszugleichen, um zu einer objektiven
Wiirdigung der betreffenden Schopfung zu gelangen. Denn
sobald von einem Kunstwerke, ganz besonders aber von
einem Bauwerk, behauptet und nachgewiesen werden kann,
dass sein Aufbau logisch und mit Talent aus dem Plan
entwickelt, dass seine Verhéltnisse vorziiglich und seine
Ausschmiickung mit Verstindnis und Geschmack durchge-
fithrt sind, kurz dass das ganze Bauwerk in allen scinen
Teilen absolute Einheit aufweist, dann steht es <iber dem
gewohnlichen Geschmack und selbst tber einer sachver-
stindigen Beurteilung; d. h. auch wenn man fiir das Werk
als solches keine Sympathie empfindet, wird man es doch
nicht tadeln kénnen. Nur von diesem Gesichtspunkte aus
sollten Kunstwerke beurteilt werden; wer dazu nicht imstande
ist, kann auch nicht verlangen, dass sein Urteil ernst ge-
nommen wird.

Es ist zundchst die wichtige Frage zu beantworten,
wie denn ein Kunstwerk gestaltet sein solle, damit in
ihm jene ,Einheit in der Vielheit® vorherrsche, die zuletzt
nichts anderes als Stil bedeutet.

Was eine zarte Pflanze, schneegekronte Felsenmassen,®
die Himmelskorper, kurz das ganze menschenumgebende
Universum zu erhabenen Kunstwerken macht, ist nicht die
Erscheinung als solche; essind die Gesetze, denen das ganze
Weltall unterworfen ist, die wir mehr ahnen als kennen
und die in ihrer Einheitlichkeit alles bis zu den unsicht-
barsten Teilchen durchdringen. Diese Gesetzmissigkeit in
der Natur weist darauf hin, dass auch in der Kunst nicht
reine Willkiir herrschen darf; und gleich wie die Gestaltungs-
gesetze des Weltalls mathematischer Natur sind, sollten auch
dem Kunstwerk mathematische Gesetze zugrunde liegen.

Eine Arbeit ohne Organisation, ohne Methode wird
niemals zu einem befriedigenden Ergebnis fithren; trotzdem
steht das Verlangen nach Gesetzen fir das kiinstlerische
Schaffen in direktem Gegensatz zu der bis jetzt als einzig
richtig behaupteten absoluten Willkir in der Kunst. ,Die
Kunst soll frei sein¥, ist die herrschende Meinung. Es fragt
sich nur, worauf sich diese Meinung griindet und welche
Berechtigung ihr zukommt.

Eine derartige Auffassung von der Freiheit der Kunst
ist durch die tbertriebene Wertschiatzung der Malerei d. h.
der Staffeleimalerei hervorgerufen worden, die seit der Re-
naissance-Zeit solchen Einfluss gewann, dass die iibrigen
Kiinste gewissermassen darunter gelitten haben. Das Wort
malerisch® ist ein Zauberwort geworden, das jeden Schutt-
haufen verklirte und Bildhauer wie Architekten zwang, eben-
falls malerisch zu arbeiten. Die Bildhauer schufen malerische
Gruppen, die Architekten malerische Gebiude, je nach ihrem
persénlichen d. h. rein willkiirlichen Geschmack. Dabei soll
nicht das malerische als solches bestritten werden, denn
ein griechischer Tempel und ein gotischer Dom sind eben-
sowohl malerisch als gesetzmissig, sondern all die unnotigen
nur einer sogenarnten malerischen Wirkung zuliebe ange-
brachten Zutaten wie Erkerchen, Turmchen usw., die das
eigentliche architektonische volligin den Hintergrund drangen.
Auch malerische Entwurfzeichnungen sind eine Folge von
der Anerkennung der Ueberlegenheit des Malerischen, aber

1) An Hand des uns vom Vortragenden giitigst zur Verfigung ge-

stellten Manuskripts haben wir versucht, im Folgenden dic Haup.tgedanken
dieser Vortragsreihe wiederzugeben. Die Red.
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