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Die Niesen-Bahn.

,Selbst dem, der aus der Ferne die lange Kette der
Bernergebirge betrachtet, wird stets das regelmassige Profil
angenehm in die Augen fallen, durch das sich der Niesen
in der Reihe der Mittelalpen tberall vorteilhaft und kenntlich
auszeichnet. Als dusserstes Glied einer Gebirgsverzweigung,
die sich vom Hauptkamme ablost und in einer Stufenfolge
felsiger oder begraster Alpenfirsten und Hochgipfel in nord-
westlicher Richtung hinstreift, thront der Niesen stolz und
frei iber dem flachen, offenen Geldnde, in das die Tiler
der Kander und Simme ausmiinden. — Die Aussicht darf
in den Rang der Faul-
horn-, Brienzer-Rot-
horn- und Suleckaus-
sichten gestellt werden.
Sie tragt das Geprage
des Erhabenen, wenn
man den Blick nach
dem Kranz der Hoch-
gebirge wendet, die da
in dichten Massen, ihre
Haupter in das weisse
Schneegewand gehiillt,
vom Titlis bis zu den
Eisfirsten des Simmen-
tals vor dem Beschauer
aufgerollt sind; eben-
recht nahe, um durch
ihre riesenhaften Ver-
hiltnisse Staunen und
Ehrfurcht zu erregen,
und doch wieder ent-
fernt genug, um nicht
durch ihre Nacktheit
und ihre schreckhafte
Zerkliftung und Zer-

trimmerung die schone Abb. 1. Der Niesen vom Thunersee aus, von Nordost.

Harmonie des Gemil-

des zu storen. Gegen Norden werden noch als ent-
ferntere Gipfel, die dem freien Auge sichtbar sind,
erkannt: Pilatus, Rigi, Mythen, Hohbrisen und die Wallen-
stocke. Im Stiden beschrinkt die finstere Masse der Bett-
fluh den Horizont und nur mit Hiilfe des Fernglases ent-
deckt man in dieser Richtung, hinter dem grauen Rawyl
den obersten Saum des Montblancgipfels und die grosse
Jorasse. Einen malerischen und geographischen Vorzug der
Niesenaussicht bildet die Gruppierung der Gebirge, die den
Blick in das Innere ihrer Hochtiler dringen lasst. Man
befindet sich gleichsam in einem Zentralpunkt, gegen den
die umliegenden Gebirgstiler gleich Radien auslaufen und
in ihrer Langenausdehnung iiberschaut werden kénnen. In
anmutigem Kontraste mit den ernsten und erhabenen Bildern
des Panoramas steht das freundliche Gemilde der iippigen
Landschaft, die zu den Fiissen des Schauenden hingestreckt
ist. Ein weites, offenes Flichenland, von reichbebauten oder
waldbewachsenen Hiigeln durchschnitten, mit den Spiegel-
flachen reizender Seen geziert, von der Aare, einem silbernen
Bande gleich, durchschlingelt, dehnt es sich bis an den
blauen Giirtel ferner Berge aus.“ —

So schrieb schon 1850 einer der besten Kenner unserer
Alpenwelt, Gottlieb Studer, in seinem Buche ,Panorama von
Bern“. Und in der Tat, der Berg fesselt schon von weitem
durch seine ruhigen Linien, durch seine gewaltige Pyramide,
die einen ausgesprochenen Gegensatz bildet zu den Formen
der wildzackigen Stockhornkette ob Thun. Es ist, wie wenn

der Niesen als natirlicher, glinstigster Aussichtspunkt ge-
rade da hingestellt worden wire, wo man den besten Ein-
blick in die manmgfaltxgen Schénheiten der Berneroberlander
Gebirgswelt gewinnen kann und er wird wegen seiner Lage
und Eigenschaften zutreffend auch der Rigi des Berner-
oberlandes benannt.

Schon vor Jahren war eine Bergbahn auf diesen eigent-
lich volkstiimlichen Aussichtsgipfel geplant, dessen Spitze
sich 2367 m . M. und 1807 m iber den Thunersee erhebt
(Abb. 1). Zwei Fusswege fithren auf den Berg, der eine
im Nordwesten von Wimmis aus, der zweite von Osten her
aus dem Kandertal, vom Bad Heustrlch aus (Abb. 2, S. 177).
In beiden Fallen sind
rund 1700 m Hohe zu
ersteigen, entsprechend
einem Zeitaufwand von
ungefihr fiinf Stunden.
Das erste Bahnprojekt,

das konzessioniert
wurde, sah eine von
Wimmis  ausgehende
Zahnradbahn vor; es
kam nicht zu stande,
da es in Bau und Be-
trieb zu teuer gewor-
den wire. Dagegen
erlangten 1902 der weit-
bekannte Baumeister
Joh. Frutiger in Ober-
hofen in Verbindung
mit den Ingenieuren
E. Strub, Thomann und
R. von Erlach die Kon-
zession fir eine Seil-
bahn, die von Miilinen
im  Kandertal aus-
gehend, in zwei Sektio-
nen mit 3524 7 schie-
fer Bahnldnge 1649 m
Hohe uberwindend, die Niesen-Spitze erreichen sollte und
seither, nach dem von dem leider so frith verstorbenen
Ing. E. Strub ausgearbeiteten Bauprojekt, auch erreicht hat.
Bevor wir auf die Beschreibung der Bahn eintreten, sei
eine vergleichende Zusammenstellung der Hauptdaten fir
das eben erwihnte Zahnrad- und das Seilbahnprojekt gege-
ben, aus der die Ueberlegenheit des letztern klar hervorgeht.

| zaboradbahn | Seilbahn

| £ 3 5 o
| von Wimmis | von Miilinen

Horizontale Bahnlinge . . . . . /m 7,000 3,086
Spurweite . o f o e iR o, 80 x oo
Grosste Stelgung AR P L U

Minimal-Radius . . . . . . . . m 150 ‘ 4.00
Baukosten. . . PRI R R - ! 2300000 | 1700000
Jahrl. Betnebskoslen L AT S 159 000 | 53 000
Fahrzeit in Minuten . . . . . . 110 ‘ 50

Hin- und Riickfahrt-Taxe. . . . . Fr. 16 \ 7

Die regelmissige Form des Niesen scheint allerdings
hervorragend geeignet fiir Anlage einer Seilbahn, die ihrer-
seits zwar weniger leistungsfahig ist als eine Zahnradbahn.
Da aber die zu iberwindende Gesamthohe in zwei Stiicke
zerlegt wurde, was schon aus technischen Griinden not-
wendig war, konnte die Leistungsfahigkeit der Seilbahn
nahezu verdoppelt werden, indem die dafiir massgebende
Fahrzeit auf 30 Minuten sich ermiassigte. So kann man der
Niesenbahn das Zeugnis einer sehr leistungsfdhigen Bergbahn
nicht vorenthalten, wenn man hort, dass im ersten Betriebs-
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Abb. 3.

Abb, 4.
I. Scktion der N

Blick aus Osten auf Niesen und Niesenbahn,

Lingenprofil der

iesenbahn.
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Abb, 6. Station Miilenen

jahre 1910 als héchste Tagesleistung 475 Personen auf den
Gipfel befordert wurden. Dabei ist zu beachten, dass ihre
Leistungsfahigkeit wesentlich abhingig ist vom Fahrplan
auf der Zufahrtlinie von Spiez zur Station Miilinen;
in Wirklichkeit konnen ja bel 30 Minuten massgebender
Fahrzeit und 40 Personen Fassungsvermégen der Wagen
wesentlich mehr Reisende befordert werden.

Die Bahn benutzt zum Aufstieg die Sonnenseite des
Berges, der hier allerdings nicht das so geometrisch gleich-
missige Profil zeigt, wie aus der Ferne betrachtet. (Abbil-
dung 3). Immerhin gelang es unter Anwendung dreier
Horizontalkurven in der untern, und einer Kurve in der
obern Sektion zwei geradezu ideale Seilbahn-Lingsprofile
zu finden, die in den Abbildungen 4 und 5 dargestellt sind.
Von den charakteristischen Zahlen, die im Einzelnen den
Profilen entnommen werden mogen, seien hier nur erwahnt
die Hohen der Stationen Milinen mit 692,75 m, Schwandegg
mit 1669,42 m und Niesenkulm mit 2335,37 2 i. M. Dabei
ergeben sich fir die untere Sektion die horizontale Bahn-
lange zu 1864 m, die schiefe Linge zu 2118,83 m und der
Hohenunterschied zu 976,67 m, fir die obere Sektion ent-
sprechend 1212 2, bezw. 1387,81 m fir die Lingen und
665,95 m als zu tiberwindende

Hohe. Die angewendeten Stei- @a
gungen wachsen in der I. Sek- y
tion von 159, bis auf 669/, é
in der II. Sektion von 33,3%, / £
bis auf 689,. Die I. Sektion ug ‘ ;
tbertrifft mit ihrer z. Z. uner- ES i
reichten Hohendifferenz in¥der £t c%
. & 5
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Schweiz die Har-
derbahn (725 m)
um rund 252 m
und die bisher
hochste Seilbahn,
die ebenfalls von
Strub bezw. der
Giesserei Bern
erbaute Mendel-
bahn (852 ) um
r.d. 125 m (vgl.Bd. XLII, S.227); zudem weist die Niesen-
bahn eine bis anhin noch nicht erreichte Steigung auf.

Auf Abbildung 3 ist der Verlauf des Tracé, wenig-
stens im untern Teil gut zu erkennen. Die Bahn nimmt
ihren Anfang in der Nahe der Station Milinen der Spiez-
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Frutigenbahn (B. L. S.), am rechten Ufer der Kander; auf
einer schiefen, nicht gerade schdénen eisernen Fachwerk-
Briicke mit 2 Oeffnungen von 38 und 18 m wird der Fluss
tiberschritten (Abbildungen 6 und 7). Die Rieksichten auf
ein betriebstechnisch gutes
Langsprofil ergaben eine
Linienfiithrung, in deren Zug
mehrere Wasserldufe und
Rinnen zu {berschreiten,
nicht unbedeutende An- und
Einschnitte zu bewéltigen
waren und ein Tunnel von
25 m sich findet. Als Brik-
ken kamen Blechbalken-Via-
dukte auf Steinpfeilern mit

Tunne} so0,00mlg

\li Ausweiche
N

FErsenne Brocke

3 0ftnungen von 15,00 schiel

A

207338

10| 214308
> [2162,39

Hon 1g00muM,
2

zeigen die Abb. 8 bis 11 fiir die untere, 12 bis 14 (S. 178 bis
181) fiir die obere Sektion. Diese durchzieht zunachst noch
in méssiger Steigung den Schlechten-Wald, geht dann in die
steile, kahle Hegernalp tiber und erreicht schliesslich, einige
ungefihrliche Lawinenziige {iberbriik-
“:/Q kend, den Niesenkulm mit Axrichtung
£ direkt auf das trigonometrische Signal.
Auch die obere Sektion hat einen Tun-
nel und zwar von 100 m Linge und
in 60,29/, Steigung, gleich oberhalb
der Ausweiche.

Zum #dusserst sorgfiltig ausgebilde-
ten Liangsprofil ist zu bemerken, dass
die sehr flachen Gefillsausrundungen
nicht wie sonst iblich als Kreisbogen,
sondern als Parabelbogen gekriimmt
sind, und zwar sind es Bogenstiicke
von Parabeln mit senkrechter Axe und

TR.SIGNA
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- e
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Masstab 1 : 10000.

normalen Oeffnungen von je 15 m zur Anwendung, auf
die wir spiter im Einzelnen zuriickkommen; sie sind in den
Langsprofilen ersichtlich. Unterhalb des Tunnels befindet
sich die 100 m lange Ausweiche der 1. Sektion, die obere
Station Schwandegg ist zugleich untere Station der II. Sektion,
also Umsteigestation. Den Charakter von Bahn und Land-
schaft, namentlich auch die weiche, elegante Linienfiihrung

Abb. 7. Stationsgebdude Miilenen und Anfangsstrecke der Niesenbahn.
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den sich beim Lingsprofil der untern
Sektion zusammengestellt; die Bezeich-
nungen y,, ¥ usw. entsprechen den Angaben der Zeich-
nung. Iny ergibt sich jeweils die Meereshohe eines Punk-
tes, dessen zugehoriges x die Horizontalentfernung vom An-
fangspunkt der Bahn, also der Stationierung entspricht. Dem-
nach ist das erste Glied der rechten Seite der Gleichungen als
Konstante gleich der Hohe des betr. Kurvenanfangspunktes
(des untern Tangentenpunktes des Parabelbogens). Das
zweite Glied gibt die Hohen der weitern Tangentenpunkte
gemaiss der Neigung dieser untern Tangente; sein konstanter
Faktor ist also gleich der jeweiligen Anfangsneigung. Das
dritte, quadratische Glied endlich liefert die Erhebung des
Parabelbogens iiber die Anfangstangente; der Zahler seines
konstanten Faktors ist die Neigungsdifferenz zwischen End-
tangente und Anfangstangente des betr. Parabelstiickes, der
Nenner ist gleich der doppelten horizontalen Linge der
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Ausrundungskurve. Demgemiss ergeben sich die acht Prabel-
gleichungen y; bis s, anhand derer beliebige Zwischen-
punkte der Gefillsausrundungen in einfachster Weise sich
berechnen lassen. Dadurch, dass ein Teil dieser vertikalen
Ausrundungen in horizontale Kurven zu liegen kommt, wird
in solchen Stellen das Bahntracé zu einer parabolischen
Schraubenlinie, so z. B. unterhalb wie oberhalb des Tunnels
der I. Sektion (Abbildungen 9 und 11) und im obern Teil
der 1I. Sektion (Abbildungen 13 und 14). Die horizontalen
Kurven von 400 und 500 # Radius haben in Anbetracht
der geringen Fahrgeschwindigkeit von 1,25 m/sek weder
Uebergangsbogen noch Ueberhdéhung erhalten. Die mehr-
fache Abwechslung von horizontalen und vertikalen Kurven
und deren gegenseitiges Uebergreifen verleihen dem Tracé
der Niesenbahn im Gegensatz zu mancher Seilbahn eine
hohe Schoénheit und es bietet diese feine Linie, die sich
mit mathematischer Gesetzmissigkeit den natiirlichen Formen
des Berges moglichst anschmiegt, tiber Schluchten und an
den Hingen sich hinzieht, durch die wihrend der Fahrt
stets wechselnden, reizvollen Kontrastwirkungen einen eigen-
artigen Genuss. Unsere Bilder geben schon eine Andeutung
davon.

Als Unterbau gelangte mit Riicksicht auf die von den
Schienen aufzunehmenden bedeutenden Bremskrifte ein
durchgehend gemauerter Bahnkérper zur Ausfihrung, in
den der Oberbau dauerhaft verankert werden konnte. Fiir
die beiden Sektionen ist eingeleisiger Oberbau mit auto-
matischer Ausweichung in der Mitte jedes Geleises ange-
nommen worden, wie dies fiir Seilbahnen gegenwirtig fast
allgemein ausgefiihrt wird. Die Abbildungen 15 bis 17 zeigen
die Normalien; demnach hat der Unterbau eine Kronen-
breite von 1,5 m, rechts daneben finden wir einen 0,35 m
breiten Graben und an diesen anstossend die 0,60 m breite,
ebenfalls in Mortelmauerwerk ausgefiihrte Treppe mit ins-

Die Niesen-Bahn.

Abb. 8,

Blick von Km. 0,220 abwiirts auf Miilenen,

Abb. 9.

Erster Viadukt bei Km. o,150.

gesamt 10572 Stufen. In den Unterbau sind im Normal-
abstand von 0,96 m die Querschwellen aus Winkeleisen,
Profil 120/80/10 (14,9 kg Metergewicht), mit ihrem kiirzern
Schenkel versenkt; zwischen je zwei Schwellen liegen je
nach der Steigung zwei
bis drei Tritte, sodass
auch in der Bahnaxe eine
0,50 7 breite Treppe ent-
steht, die namentlich das
Ueberschreiten der Bahn
und die Bedienung der
Rollen erleichtert. Die
Spurweite betragt 1,0 7.
Als Lauf- und zugleich
als Bremsschiene ist die
Keilkopfschiene der L. v.

Unter- und Oberbau-Normalien, — 1:

Abb. 15.
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Abb., 11. Oberhalb des Tunnels der I. Scktion.

Roll'schen Eisenwerke, Giesserei Bern, aus Flusstahl mit
125 mm Hohe, 100 mm Fussbreite und 46 mm Kopfbreite
mit einem Metergewicht von 26,8 kg verwendet worden.
Diese Keilkopfschiene wurde gewahlt mit Ricksicht auf das
bei den Wagen angewandte Bremssystem mit Zangenbremsen,
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Abb, 16. Normalien fiir Einschnitte und gemauerte Dimme, — 1 : 100,

die sich an den Schienen festklemmen. Die Schienen, in
normalen Baulingen von 10,0 2, sind in bekannter Art
mit Klemmplatten und Hakenbolzen an den Schwellen be-
festigt. Eine kraftige Winkellasche dient als Stossverbindung
und zugleich zur Uebertragung der Schubkrifte bei Brem-
sungen von den Schienen auf die Winkelschwellen und
damit auf den Unterbau, zu welchem Zwecke iiberdies auf
jede Schienenlinge noch zwei Zwischenlaschenpaare ange-
bracht sind. Auf jede Schienenldnge sind zudem vier Schwellen
mit je zwei Ankerschrauben noch besonders mit dem Unterbau
verankert.

Die lichte Profilweite ist mit 3,40 m bei 2,20 m
Wagenkastenbreite durchgefiihrt. Auf den gemauerten Dam-
men steht jede zweite Schwelle nach rechts 1,10 m vor,
zur Aufnahme einer holzernen Diensttreppe mit eisernem
Gelinder. In den Ausweichen betriagt die Geleisemitten-
Entfernung 2,80 m, die Linge zwischen den Spitzen 85
und die Kriimmungsradien normal 300 m. Die Ausweichun-
gen sind automatisch, mit durchgehenden 4ussern und
unterbrochenen innern Schienen. Die Unterbrechungen der
innerr® Schienenstringe sind bedingt durch den Durchpass
der Bremszangen und des Seiles.

Die Fihrung des Seiles auf dem Bahnkérper wird von
Seiltragrollen besorgt, die auch hier nach der neuern Kon-
struktion mit auswechselbaren gusseisernen Laufringen ge-
baut sind, wodurch eine Auswechslung des der Abnutzung
unterworfenen Teiles ermdglicht wird, wihrend die iibrigen
Teile unverandert weiter gebraucht werden kénnen. In den
geraden Strecken haben die Rollen 300 mm Durchmesser,
sie sitzen je paarweise auf einer festen Achse, die in Guss-
lagern ruht und mittels Flacheisentrigern auf den Winkel-
schwellen befestigt sind. In Kurven sind die Rollen geneigt
gestellt, haben 390 mm Durchmesser und sind einzeln auf
je einer Achse gelagert. Die Rollendistanzen betragen 1o
bis r5 m fur die geraden und -8 bis 10 m fiir die schiefen
Rollen, je nach Gefille und Kurvenradius.

Abb. 10, Ausweiche und Tunnel der I. Sektion.
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Als Briicken verwendete man auf gemauerten Pfei-
lern Blechbalken und zwar von 15 2 schiefer Linge fiir
iede der insgesamt 33 Oeffnungen. Diese Balken, in Aus-
bildung nach Abbildung 18 ruhen jeweils auf dem untern
Widerlager fest auf, dagegen auf den Zwischenpfeilern

mittels Rollenlagern nach Abbildung 19, sodass der ganze
Schub nach unten iibertragen wird. Nach vier bis finf
Oeffnungen erhielten die lingern Viadukte Gruppenpfeiler.
Am obern Widerlager ruhen die Blechbalken jeweils auf
einfachen Gleitlagern; zwischen den Rollenlagern sind sie
mit den Zwischenpfeilern noch lingsbeweglich verankert,
wie aus Abbildung 18 zu sehen.

(Forts. folgt.)

Abb. 12,

Unteres Stiick der II. Sektion der Niesenbahn,

Abb. 13. Oberhalb des Tunnels der II. Sektion mit Endstation Kulm.

Was nun?

Mit dieser Frage tritt uns im neuesten Kunstwartheft
Gustav Langen, den viele unserer Leser an der Ziircher
Stadtebau-Ausstellung kennen und schitzen gelernt, ent-
gegen. Er kniipft an die Ausstellungen von Berlin und
Diisseldorf an und weist den zur Verwirklichung moderner
stddtebaulicher Forderungen fiithrenden Weg in einer Weise,
die manches auch fir uns Beherzigenswertes enthilt.
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Abb. 18. Bewegliche Auflagerung und Verankerung der eisernen
Balkenbriicken auf den Zwischenpfeilern, — Masstab 1 : 50.
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Wir glauben der Sache, der auch wir dienen, einen Dienst
zu erweisen, wenn wir im Folgenden Langens Ausfithrungen
wiedergeben; wir tun dies mit dem ausdriicklichen Hinweis
auf die Quelle, den ,Kunstwart“,?) auf den wir unsere
kunstfreudigen Kollegen ' Architekten wie Ingenieure bei
dieser Gelegenheit besonders aufmerksam machen mdchten.
Langen schreibt:

,Die Stidtebau-Ausstellungen in Berlin und Diisseldorf haben
eine Fiille neuer Erkenntnisse und Wiinsche in die Kopfe und Herzen
vieler ~Tausende ge-
bracht. Neue, grosse,
herrliche Aufgaben fiir
die Zukunft haben sie
entrollt und die Wege
gewiesen, wie man die
Stiadte praktischer und
idealer, wirtschaftlicher
und schoner gestalten
konne.

Was nun?2 Wo gilt
es, die Aufgabe anzu-
greifen, wie die un-
zahligen Schwierigkei-
ten zu fiberwinden, um
die neuen Forderungen
zu Taten zu machen?

Schon auf der Stidte-
bauwoche in Diissel-
dorf trat die ganze
Schwierigkeit der Fra-
gen zutage. Von den
15 Vortrdgen behandel-
ten nicht weniger als
acht nicht im engern
Sinne den Stidtebau,
sondern Fragen wesent-
lich politischer, wirt-
schaftlicher und ver-
“iwaltungstechnischer
Art. Das heisst Fragen,
welche durchgerechnet
und erwogen werden
miissen, bevor man
mit dem eigentlichen
Stidtebau beginnen
kann. Es wurde von
mehreren Rednern so-
gar betont, dass unsere
L Gepflogenheiten und
unsere Rechtsbegriffe,
unsere Gesetze und
unsere Erkenntnis vom
Unterschied der Privat-
und der Volkswirt-
schaft, unsere Steuern
und unsere Beleihungs-
verhiltnisse stark revi-
diert und gedndert wer-
den miissten, um den
neuen Anschauungen und Forderungen zu geniigen. Wie konnten
auch Einrichtungen, die zum Teil mehr als fiinfzig Jahre alt sind,
noch der Menschheit von heute passen!

Schon diese Erkenntnisse kliren die Frage: ,Was nun?“
Politik heisst die erste Antwort. Eine umsichtige, weitausblickende
Kommunalpolitik, welche die Interessen der einzelnen mit denen
der Gesamtheit zu vereinen versteht, das ist die Aufgabe, die uns
alle angeht. Ohne sie gibt es keinen Stidtebau. Stidtebauliche
Fragen wie: ,Bist du fiir neue Verkehrsverbesserungen2*, , Forderst
du den stidtischen Grundbesitz2“, ,Stimmst du fiir die Anlage neuer
Spiel- und Sportplitze 2, |Forderst du die Wohnungsfrage 2", , Willst
du billiges Bauland erschliessen?“, und viele andere Fragen mehr

Abb. 14.

) Der Kunstwart, Halbmonatschau fiir Ausdruckskultur auf allen Lebens-
gebieten, Herausgegeben von Dr. Ferd, Avenarius, ldhrlich 24 Hefte. Preis viertel-
jéhrlich in Deutschland 4 M,, Ausland M, 5,20.

Die Niesen-Bahn.

Blick talwirts auf Viadukt und Tunnel der II. Sektion.

sollten von nun an iiberall mitsprechen bei Wahlen und Berufungen
vom Oberbiirgermeister bis zum jiingsten Stadtverordneten und Be-
amten. Denn an der regen Teilnahme der Biirger, an der Einsicht

der stiddtischen Parlamente und an der Fithrung und Ausfithrung

ihrer Beschliisse durch tiichtige Beamte hingt das Wohl und Wehe
des kiinftigen Stidtebaus, der, wie wir nun doch wohl allmdhlich
alle wissen, nicht bloss eine ,asthetische“ Angelegenheit ist.
Damit stehen wir vor der zweiten Beantwortung unserer Frage.

Handelte es sich bei der ersten um den allgemeinen Willen zum
Besseren und um die
Geldfrage, so bei der
zweiten um das, was
man will, um die Form
der stddtebaulichen
Vorschldge und Planun-
gen. Die kann nur von
Spezialbeamten, von
Fachleuten des Stadte-
baus geschaffen wer-
den.

Wer sind nun diese
Fachleute 2

Da streiten sich heute
noch zwei Parteien,
die Architekten und
Ingenieure, oder, ein
wenig frei verdeutscht:
die Hochbauer und die
Tietbauer. Die Archi-
tekten suchen die Stadt
zu einem praktischen
und schdnen Organis-
mus zu gestalten und
haben das unbestrittene
Verdienst, die ganze
Frage des modernen
Stiddtebaus ins Rollen
gebracht zu haben, die
Tiefbauer dagegen ha-
ben die technischen
Spezialgebiete:  Wege-
bau,Kanalisation, Bahn-
bau, Vermessungswe-
sen, Wasserbau und
anderes schon seit Jah-
ren als Wirkungsgebiet
erhalten und fithlen
sich ihrerseits als die
berufenen Minner des
Stiadtebaus. Die Tief-
bauer machen die Be-
bauungspldne ohne zu
wissen, wie der Hoch-
bauer sie bebauen wird.
Der Hochbauer hat die

Baupolizei und Bau-
beratung, also die
schliessliche  Ausfiih-

rung in der Hand, ohne
auf die Vorbedingungen dafiir, die Bebauungspline, Einfluss zu
haben. So ist eine Zersplitterung in den Stddtebau hineingekommen,
der alle die Schidden zuzuschreiben sind, die endlich die moderne
Stddtebaubewegung ins Leben gerufen haben. Die alten, guten
Stiddtebauer des Altertums, Mittelalters, der Renaissance- und
Barockzeit waren noch Architekten und Ingenieure in einer Person.

Was sollen wir aber heute tun, wo der Bildungsgang beider
neue, den alten entgegengesetzte Wege lduft?

In einer Sitzung des Berliner Architekten-Vereins zerhieb der
Vorsitzende den gordischen Knoten mit folgender feiner Bemerkung:
»,Es ist denkbar, dass der Ingenieur die idealen Gesetze der Schon-
heit verletzt, es ist aber undenkbar, dass der Architekt die prak-
tischen Forderungen der Technik verleugnet, daher vertrauen wir
dem Architekten mehr." Mit andern Worten: technisch kann auch
eine hissliche Stadt ausgefiihrt werden, und das ist in hunderten
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