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regen Anlass gegeben. Voraussichtlich
wird aber auch hier die Versuchsforschung
zunachst den Weg ebnen und dabei die
mathematische Elastizititslehre, wenigstens
fiir die einfachern Fille und Querschnitts-
formen, helfend zur Seite stehen miissen.
Es soll noch kurz auf die Schwierig-
keiten der allgemeinen Lésung der Aufgabe
hingewiesen werden. Abb. 3 zeigt als Bei-
spiel einen Querschnitt F, der in der
Ebene £ (Spur y auf F) durch die Resul-
tierende R der #4ussern Krifte bean-
sprucht ist. Es liege sogen. zentrischer
Druck vor, d.h. die Lingskraft N treffe
den Querschnitt # in seinem Schwer-
punkt S. Angenihert seien auch fir
diesen Querschnitt — wie dies, den Rand-
bedingungen entsprechend, fiir die schma-
len Flanschen der Walzprofile, als zuldssig
erachtet wird — keine Querschubspannun-
gen beriicksichtigt. Wenn die Schubspan-
nung 7, im Querschnittsteil /| und 7, in F}
gleich Null gesetzt werden, muss somit
Gleichgewicht zwischen der Querkraft O
und den Resultierenden der innern Schub-
krafte {7, dF im Querschnittsteil /] und
S 7. dF in F, bestehen; die erste wird gleich der Quer-
kraft O, die zweite gleich Null sein. Angenahert nehmen
diese resultierenden innern Schubkréfte die Lagen I und II
ein. Der Schubmittelpunkt, der bei Erfallung der Gleich-
gewichtsbedingung 2 auf der Richtung O liegen sollte,
liegt hier genau genug auf der Axe I. Wie beim [-Eisen
sollte nun die Kraftebene £, in Bezug auf den Querschnitt,
von der Richtung y durch S nach der Axe I verschoben
werden, wobei die Normal-
spannung ganz wesentlich y LB
steigen wirde. Genau ge- £
nommen entspricht einer NS
jeden solchen Verschiebung N a E”
— im Gegensatz zum Fall der o —4—»‘[_,11’
reinen Biegung — eine andere il
Verteilung der Langs- und X I
Schubspannungen. Zweifel- » \Is
los wird man es hier — im dFﬁ"’
Gegensatz zum Fall der —I‘j:{zi*f_—\k——_
reinen Biegung — vorziehen, i N
die sogen. zentrische Belas-
tung beizubehalten, wobei
jedoch ebenfalls, gegeniiber
der iiblichen Spannungsbestimmung, zusitzliche Langs- und
Schubspannungen auftreten werden, sobald die Kraftebene
E nicht die Lage einer Symmetrieebene s-s einnimmt.
Es soll spiater auf diese Frage ausfithrlicher einge-
gangen werden, wobei, wie schon gesagt, zuerst der Ver-
suchsweg zu deren Abklirung beitragen muss.  Rohn.
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Abb.3

Die neuen Siidtiroler Schmalspurbahnen

Groédenbahn und Fleimstalbahn.
Von Ing. Prof. Dr. ZLeopold Oerley, Wien.

(Schluss von Seite 124.)

1V. Die Fleimstalbahn.

Sie fiithrt von der Brennerbahn-Station Auer im Etsch-
tale, 16 km siidlich von Bozen, tiber den Sattel von San Lugano
in das reichbesiedelte Tal des Avisio,!) dessen Hauptorte
Cavalese, Tesero und Predazzo stadtartige Bebauung zeigen.
Nebst erheblichem Personenverkehr (Fremdenverkehr)
hat die Bahn auch noch einen sehr ansehnlichen Giiter-

1) Das Tal des Avisio fiihrt in dem von Ladinern bewohnten Ober-
laufe den Namen Fassatal, im Mittellaufe die Bezeichnung Fleimstal und
wird im Unterlaufe Cembra-Tal genannt. Die Bevilkerung von Mittel-
und Unterlauf ist italienisch.

Abb. 18. Kehrviadukt der Fleimstalbahn nichst Glen.
Fiinf Oeffnungen zu je 12 m. Bauzeit drei Monate: Januar bis Mirz 1917.

Radius der Kehre 60 m.

verkehr zu bewiltigen, wobei an erster Stelle die starke
Holzausfuhr (Bau- und Instrumentenholz) aus den ausge-
dehnten Hochwildern im Stiden des Tales hervorzuheben ist.

Geologisch betrachtet, liegt die Fleimstalbahn zwischen
Etsch und Avisio (Km. o bis 37) abwechselnd im Bereiche
des roten Bozener Quarzporphyres und in diinn gebanktem
Grodner Sandstein. In den letzten 14 km entlang dem
Avisio fiithrt sie durch alluviale Schotterterrassen. Ihr
Endpunkt Predazzo aber geh6rt wegen der michtigen und
tberaus mannigfaltigen Eruptivgesteine seiner Umgebung
und wegen der an ihr Vorkommen gekniipften Hypothesen zu
den mineralogisch und geologisch merkwiirdigsten Stellen
der Ostalpen. So hat Leopold von Buch in seinen Schriften
Predazzo geradezu ,den Schliissel der Geologie“ genannt.

Hinsichtlich der Linienfihrung sind fiir die Fleims-
talbahn zwei Abschnitte besonders kennzeichnend: der
Aufstieg von Auer bis oberhalb Kalditsch (Km. 1 bis 18),
und der Abstieg von Cavalese zum Avisio (Km. 34 bis 40).
Im erstgenannten Streckenabschnitte (siehe Abb. 3, S. g6)
hat die Bahn auf rund 2 km Luftlinie 560 Héhenmeter zu
iiberwinden; sie erreicht dies unter Einhaltung der mass-
gebenden Neigung von 4609/, durch eine serpentinenartige
Entwicklung mit sieben Kehren; ein Talquerprofil durch den
Bahnhof Montan schneidet die Bahn sechsmal. Als Tras-
sierungs-Grundsatz galt hier die Anwendung mdglichst
lang “gezogener Entwicklungs-Schleifen, also die tunlichste

Abb. 19,

Windischgraben-Viadukt der Fleimstalbahn, Gewdlbe betoniert.
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Abb. 20. Kehrabstieg der Fleimstalbahn zum Avisio (in der Tiefe rechts).

Portalerweiterung des Cavalese-Tunnel in Quarzporphyr.

Verminderung der Kehrenzahl. Fiir die Anlage der Linien-
Entwicklung wurde das reich gegliederte Gelinde in best-
moglicher Weise ausgeniitzt. Von den sieben Kehren
(min R = 60 m) konnten fiinf ohne jeden nennenswerten
Kunstbau, also lediglich mit Mitteln des Erdbaues ausge-
fithrt werden. Nur die finfte Kehre niachst Glen erforderte
einen grosseren Kehr-Viadukt (siehe Abb. 18) und die
letzte Kehre einen Tunnel von 140 m Linge.

Von Cavalese bis Predazzo folgten alle Friedensent-
wiirfe nahezu ohne Hoéhenverlust angenédhert der am nérd-
lichen Talhange verlaufenden Fleimstalstrasse. Weil aber
diese wihrend des Krieges in offener Sicht und Schuss-
wirkung des italienischen Heeres lag, ergab sich die Not-
wendigkeit, moglichst rasch den sidlichen Talhang zu
erreichen. Die Bahn steigt deshalb von Cavalese mit einer
schonen Linien-Entwicklung und unter Einhaltung einer
massgebenden Neigung von 42 /oo zum Avisio ab (Abb. 20),
tibersetzt diesen mit einer eisernen Briicke (2 Oeffnungen zu
je 39 m Lichtweite) und zieht sodann am linken Flussufer
mitwechselnden Steigungen bis zu 30%/yo nachihrem Endpunkt
Predazzo. Betriebstechnisch ist diese aus der Kriegslage
hervorgegangene Linienfithrung erheblich unginstiger als
die Friedenslinie, kommerziell aber hat sie den Vorteil, dass
beide Talseiten in zweckmissigster Weise an die Bahn an-
geschlossen werden, was namentlich der starken Holzausfuhr
aus den Gebieten sidlich des Avisio zu Gute kommt.

Abb. 21.
Entwurf und Bauleitung Res.-Hauptmann H. Fauta, Architekt,
jetzt Professor an der Technischen Hochschule in Briinn.

Stationsgebdude Pausa der Fleimstalbahn (Km. 21,0).

Das Ziel, die Herstellung provisorischer
«riegsmassiger Anlagen tunlichst zu ver-
meiden, wurde auch bei der Ausfihrung
der Hochbauten planmissig verfolgt. Um
in den Zwischenbahnhofen rasch Unter-
kunft fir das Stationspersonal zu schaffen,
wurden die Giterschuppen grundsatzhch
zuerst ausgefithrt und in ihnen voriiber-
gehend die Verkehrskanzleien eingerichtet.
Fir den Bau der eigentlichen Aufnabhme-
gebdude war dadurch Zeit gewonnen und
Gelegenheit gegeben, sie nicht nur durch-
aus zweckentsprechend, sondern auch
architektonisch gefillig durchzubilden. Die
kleinen Zwischenbahnhofe erhielten grund-
sitzlich Typen, bei denen Aufnahme-
gebiude und Guterschuppen zu einer ge-
schlossenen Einheit vereinigt erscheinen
(siehe Abb. 21). Fir Entwurf und Bauaus-
fithrung sorgte hierbei Reserve-Hauptmann
Architekt Heinrich Fauta, jetzt Professor
an der Techn. Hochschule in Briinn.

Eine besondere Erwihnung verdient
schliesslich noch der Awuschlussbahnhof in
Auwuer. Es gibt nur wenige Ausgangspunkte
schmalspuriger Bahnlinien, die in Bezug
auf Ausdehnung und Vollkommenheit von
Anlage und Ausnutzung ihm gleichkommen. Bedingt wurde
diese grossziigige Ausgestaltung durch die Forderungen
der dsterr. Heeresverwaltung in Bezug auf die Leistungs-
fahigkeit der Bahn. Es mussten 27 Zugspaare nach jeder
Richtung taglich gefithrt werden koénnen, bezw. die Mog-
lichkeit geschaffen werden, eine ganze Infanterie-Brigade
samt Train an einem Tage ins Fleimstal zu verchieben.
Aus dieser Forderung ergab sich ein Stand von 30 Loko-
motiven und 200 Wagen, fir deren Unterbringung, Instand-
haltung und Verwendung im Anschlussbahnhofe Vorsorge
und Bewegungsfreiheit geschaffen werden musste.

Der Bahnhof Auer (siehe Abb. 22 bis 24) ist rund
1,5 km lang und dber 100 m breit. Sein Ausbau erforderte
die Neuverlegung von ungefihr 4 km Vollspur- und von
8,2 km Schmalspurgeleisen sowie 85 Weichen. An Stelle
einer Drehscheibe zum Wenden der Lokomotiven wurde,
gleich wie in den Bahnhofen Castello und Predazzo, je ein
Geleisdreieck zur Ausfilhrung gebracht. Hierfiir war mass-
gebend einerseits die Unmoglichkeit einer raschen Be-
schaffung der erforderlichen Drehscheiben, sowie die tber-
aus einfache Bauherstellung der Geleisdreiecke, anderseits
deren grosse Unempfindlichkeit im kriegsmissigen Betriebe.

Der Talboden der Etsch, in dem der Bahnhof er-
richtet werden musste, erschwerte durch seine génzliche
Versumpfung in hohem Masse alle Bauherstellungen; um
das Bahnhofplanum iiber den Sumpf-Wasserspiegel bis auf
Brennerbahnhohe zu heben, waren 180000 m? Anschittung
erforderlich gewesen. Es wurden deshalb nur die unmittel-
bar neben der Hauptbahn gelegenen neuen Geleise in deren
Héhe verlegt, im dbrigen aber dem Bahnhof eine Quer-
neigung von rund 18%,, gegeben (siehe Abb. 22). Hier-
durch kam der dussere Planumrand um etwa 1,30 m tiefer
als die Brennerbahngeleise zu liegen (rund o,40 m tiiber
dem massgebenden Sumpf-Wasserspiegel) und wurden 50 coo
m® Anschiittung erspart, was der Schnelligkeit der Bau-
ausfihrung sehr zu statten kam. Das aus der Querneigung
sich ergebende Gefille von 4 bis 5% in den Bahnhof-
Weichenstrassen hat sich im Betriebe, wie vorauszusehen
war, als durchaus unschédlich erwiesen.

Auch fir die Fundierung der zahlreichen Hochbauten
war der sumpfartige Charakter des Geliandes von grossem
Einfluss. Tragfahiger Baugrund war erst in 22 m Tiefe
zu erwarten. Die Grindungen erfolgten deshalb auf
schwebenden konischen Betonpfihlen (Patent Leidl-Konrad,
1912), deren Rammung mit riickgewinnbaren eisernen
Formen erfolgte (Abb. 25). Durch graphische Bestimmung
sowohl der bleibenden als auch der elastischen Eindringung
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Abb. 22. Der Anschlussbahnhof Auer der schmalspurigen Fleimstalbahn (Geleise diinn) an die Brennerbahn (Geleise dick ausgezogen).
LEGENDE: P Personenbahnhof; S Stiickgut u. Vieh; U Umlade- u. Verschiebe-Bahnhof; D Desinfcktion; A Abstell-Bahnhof; Z Zugférderungs u. Werkstdtten-
Bahnhof; G Geleisedreieck; M Munitions-Bahnhof. — 1 bis 3 Aufn.-Geb., Laderampe u. Giiterschuppen der Brennerbahn; 4 Freiladeplatz (Sanitits-Baracken); 5,6 Aufn.-
Geb. u. Giiter-Mag. d. Fleimstalbahn; 7 Viehhof; 8 Bahnerhaltungs-Magazin; 9 Briickenwage; 10 Umladerampe, z.T. gedeckt, mit Kanzleieinbau; 11 Umlade-Portalkran ;

12 Verpfleg.-Mag. (jetzt Holzlagerplatz); 13 Lok.-

Remise fiir 9 Stande ; 14 Wagen-Rep.-Werkstitte ; &
15 Oel; 16 Wasserturm in Eisenbeton (20 m hoch) ; (é",/r"
17 Lok.-Sand-Depot mit Ré&stanlage; 18 Stirn- B o g/
Laderampe ; 19 Material-Magazin, Schmiede- und 10om Brelte *f’/,
Kanzlei-Geb.; 20 Lok.-Rep.-Werkstitte f. 6 Stinde; “som Hohe
21 Reserve-Lok.-Schuppen ; 22 Bekohlungs-Anlage oD iLEnge ’7
mit Wasserkran ; 23 Munitions-Magazin ; 24 Bahn- RSl ,c// 5
wirter ; 25 Stellwerk. L A D u_o /'f:l'/ /M
= S P 7 WA
Ehsﬂi_li‘ — === — = —
K M -+ = :%/ ) Tz e e i =
PN gy 51 = B ey~ =
) == e _13Ch Trignr

von Bozen = ey
(Schwingung) des Pfahles bei der Rammung der eisernen
Formen war es moglich, jeden Pfahl so lange zu rammen,
unter Umstinden mehrmals mit Schotterverdichtung des
Bodens, bis die fir ihn gewiinschte Tragfahigkeit voll-
kommen erreicht war. Im ganzen wurden iiber goo Stiick
solcher konischer Betonpfihle mit bestem Erfolg zur Aus-
fihrung gebracht. Deren Lange schwankt zwischen 3,50 m
und 4,00 m, die Nutzlast betragt 18 bis 20 t pro Pfahl.
Durch die Verwendung dieser Grindungsart wurde gegen-
tber den weit weniger tragfiahigen Holzpiloten auch noch
das teure Hinabfithren der Gebiudefundamente bis unter
den tiefsten Grundwasserstand erspart.

Art und Umfang der ausgefiihrten Hochbauten sind
in der Legende zu Abb. 22 angegeben ; sie wurden grossten-
teils unter Verwendung von Eisenbeton-Konstruktionen
hergestellt, und, was die Zugférderungs- und Werkstétten-
bauten anbelangt, mit den modernsten Maschinen und
Einrichtungen (Lokomotiv-Hebebdcken, mech. Radersenke

Die Entwicklung der modernen Baukunst in

— —

@25 e —

usw.) ausgeriistet. Um die Arbeit an Lauf- und Triebwerk
der Fahrbetriebsmittel zu erleichtern, wurde beim Bau der
Lokomotiv-Reparatur-Werkstitte, anstelle der gewshnlichen
engen Arbeitsgruben, unter den Geleisen ein Pfeilerbau
zur Ausfahrung gebracht, der dem Werkstattepersonal
nach allen Richtungen hin volle Bewegungsfreiheit ge-
stattet (Abb. 24). Konstruktiv wurde hierbei in jedem
Belange auf die spitere Umwandlung der Spur auf das
Mass von 1,00 m entsprechend Bedacht genommen.

Die fiir eine schmalspurige Lokalbahn ungewdhnlich
grossziigige Anlage und Ausriistung des Anschlussbahn-
hofes Auer kam in erster Linie unter dem Zwange des
Krieges und seiner ungewdhnlichen Erfordernisse zu stande;
sie wird jedoch nach erfolgtem Ausbau des umfangreichen
Sudtiroler-Meterspur-Netzes als Haupt-Reparaturstelle fir
das gesamte rollende Material dieser Linien auch den
Friedenszwecken durchaus entsprechen und somit voll zur
Ausniitzung gelangen.

Holland: Vergangenheit, Gegenwart, Zukunft.

Vortrag, gehalten im Zircher Ing.- und Arch.-Verein am 27. Febr. 1924 von Architekt J. J. P. Oud, Stadtbaumeister in Rotterdam.
(Mit Beniitzung des Manuskripts, gekiirat.)

Wenn man von der modernen Baukunst Hollands
sprechen will, so ist hier, wie bei allen Erscheinungen,
die in steter Entwicklung begriffen sind, schwer festzu-
stellen, wo man anfangen, und wo man aufhéren soll. Es
wird von Modernitit gesprochen — zu viel, sagt man —,
aber das Neue, Zeitgemiasse, auch zeitlich Bedingte, hat in
Perioden kiinstlerischen Aufschwungs die Kiinstler immer
heftig bewegt, und auch zur Aeusserung durch das Wort
gedrangt, wodurch auch echtes geistiges Wollen einen
Anstrich von Absichtlichkeit bekommen kann, wie das in
der Renaissance sehr deutlich zu Tage getreten ist.

Man kann zugeben: nichts ist relativer und flichtiger
als das Moderne; sein Wesen ist die Veranderlichkeit, das
»Moderne“ lasst sich geradezu definieren als das , Wech-
selnde im Sinn des Werdenden“. Demnach braucht das
Moderne durchaus nicht immer in seinem ganzen Umfang
auch das ,Neue“ zu sein, denn das Moderne ist das In-
dividuell Werdende, wahrend das /Newe das Kollektiv-
Werdende ist, ein Unterschied von fundamentaler Bedeutung
far die Entwicklung der Kunst. Es ist einleuchtend, dass
von einem Beginn des ,Modernen“ oder des ,Neuen“ nie
die Rede sein kann, Ursache und Wirkung 16sen einander
in ewiger Bewegung ab, ohne scharfe Grenzen; versuchen
wir trotzdem Abschnitte festzulegen, so werden sie am
ehesten zu finden sein in Epochen, in denen die Entwick-
lung mehr sprungweise als kontinuierlich vor sich ge-
gangen ist.

Mit diesen Einschrinkungen kénnen wir im Interesse
einer klaren Darstellung und wegen der hervorragenden
Personlichkeit des Kiinstlers sagen, dass Cuppers den
Grundstein zur modernen Architektur Hollands gelegt hat.
Er war der Erste, der in die abwechselnd romantischen

und klassizistischen Stilnachabhmungen, in denen auch die
hollandische Architektur des letzten Jahrhunderts befangen
war, wieder kraftig subjektives, elementar-kiinstlerisches
Leben brachte; eine Subjektivitit -— es muss leider gleich
gesagt werden — deren ungehemmtes Wuchern der Bau-
kunst von Morgen ebensosehr schaden kann, wie ihr Auf-
leben die Architektur von Heute geférdert hat.

Cuypers kam persénlich nicht tber eine subjektive
Interpretierung der iberkommenen Stilformen hinaus; als
Schiiler von Viollet-le Duc verwendete er gerne gotische
Formelemente, daneben aber auch klassizistische, und .ab-
gesehen davon legte er ganz im Sinn seines Lehrers grossen
Nachdruck auf die rationell-konstruktiven Fragen. Auch
hierin erwies er sich also als Anreger jenes hollindischen
Architektur-Rationalismus, der spiter besonders durch
Berlage zur Bliite kam. Cuypers hat demnach die neue
Baukunst Hollands mehr innerlich vorbereitet, als in seinen
Werken verwirklicht, und die folgende Architekten-Gene-
ration suchte seine noch unklaren Grundsatze folgerichtig
zu entwickeln, indem sie einerseits konsequent seinen
Rationalismus ausbaute, andererseits der Baukunst wieder
jene inneren, urspriinglichen Gefiihlsinhalte geben wollte,
die der akademisch-kalten Stilarchitektur véllig abhanden
gekommen waren. Beide, im Grunde gegensitzlichen
Tendenzen verband zun#chst die Primitivitat ihrer Ab-
sichten, das Bedirfnis, vom Wust des Stilplunders los-
zukommen.

Friahe Arbeiten Berlages (Vorentwiirfe zur Borse in
Amsterdam) lassen sich in ihrer Formensprache auf spite
Bauten von Cuypers (Reichsmuseum, Hauptbahnhof Amster-
dam) zurtckfilhren; sonst aber ist dessen Einfluss im
einzelnen gering gewesen, weil er seinen Individualismus
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Abb. 24. Inneres der Lok.-Rep.-Werkstidtte Auer. Bodenbelag™abgehoben,
vorn mechanische Rddersenke (ein Schienenstrang ausgehoben).

eben doch noch mit den vorhandenen,
za iiberwindenden Stilmitteln ausdriickte.

Es ist aber die Tragik jeder aufs
Elementare gerichteten Kunstauffassung,
wie es ja die moderne durchweg ist,
dass sie sich zwar die immer neue freie
Gestaltung aus den Urgriinden heraus
zum Ziel setzt, dass sie aber trotzdem
letzten Endes sich immer wieder als der
Ausbau mehr oder weniger gewaltsam
verdrangter Form-Traditionen erweist.
So wenig wie irgend eine andere Ent-
wicklung kann sich die kiinstlerische
der innern Kausalitidt entziehen. Wohl
kann sie mehr gleichmassig, oder mehr
sprunghaft vor sich gehen, kann sie
erst aufbauen und dann Ueberholtes
abbrechen, als ruhige Evolution, oder
stirmischer zuerst niederreisen und
dann neu bauen als Revolution: aber
auch diese entgeht dem allgemeinen
Zusammenhang nicht, und kommt vom
Vergangenen bestenfalls rein dusserlich
los. Formschdpfung und Formvernich-
tung, Zerstérung und Aufbau sind die
Pole kiinstlerischer Evolution, je grésser die Distanz oder
die Spannung zwischen ihnen, desto kleiner der absolute
Kunstwert der einzelnen Leistung, desto intensiver aber
die Entwicklungsaktivitat.

Dieser Prozess von Formzerstérung und Neubildung
begann in Holland erst wesentlich nach Cuypers, er setzte
hauptsichlich ein mit Berlage, der dort anfing, wo Cuypers
aufgehoért hatte. H. P. Berlage, Schiler eines Semper-
Schiilers!), hat im Beginn seiner Laufbahn die herkémm-
lichen Formen auf jede Weise angewandt; der Vortragende
zeigte einen grauenhaften Entwurf fiir ein Mausoleum, in
dem griechische, gotische, Renaissance-Formen und ganze
Bauteile in unerhérter Weise vermengt und tbereinander-
getirmt waren, ein Monstrum, das Gipfel- und Wende-
punkt der akademischen Formvermischung zugleich war;
auf diesem Weg war schlechterdings nicht mehr weiter zu
kommen.

Cuypers hatte die Vertiefung der Architekten an-
gestrebt durch Subjektivierung des Stilmaterials; Berlage
erkannte die Unzulanglichkeit dieses Verfahrens, und so
suchte er durch alle Formen hindurch auf den Kern der
architektonischen Realitait durchzudringen. Von hier aus,
also von innen nach aussen wollte er zur unmittelbaren
Gestaltung kommen. Es wurde vorhin gesagt, dass bei
solchen Reformationen ebenso schépferische wie vernich-

1) Berlage studierte 1875 bis 1878 an der Bauschule der E.T.H. in
Ziirich, wo Semper von 1855 bis 1871 gelehrt hat. Red.

Abb. 25. Pilotierung im Geldnde
des Anschlussbahnhofs Auer.

Abb. 23. Lokomotiv-Reparatur-Werkstétte mit Kanzlei und Magazin
im Anschlussbahnhof Auer der Fleimstalbahn.

tende Krifte mitwirken missen. Klar-
heit des Schaffens ist in solchen Pecrioden
selten zu erreichen, und auch Berlages
frilhe Arbeiten geben ein verwickeltes
Bild widerstreitender Bestrebungen, das
rein #sthetisch nicht befriedigt. Mehr
tragisch als schon, waren diese Bauten
der Uebergangszeit doch von bahn-
brechender Bedeutung fiir die Baukunst
Hollands.

Der im Sinn von Viollet-le Duc gothi-
sierende Rationalismus von Cuypers
beschrinkte sich noch ganz auf das
Aesthetische, jeder architektonische
Schmuck sollte aus der Konstruktion
entwickelt sein: ob sich das Vorhan-
densein dieses Schmuckes aber iber-
haupt, sei er nun im einzelnen rationell
oder nicht, rationell rechtfertigen lasse,
wurde nicht gefragt. Berlages Ratio-
nalismus umfasste ein breiteres Gebiet,
er bezog sich auf alle Lebenserschei-
nungen, die fir die Architektur irgend-
wie Bedeutung hatten, und darin be-
rithrte er sich mit verwandten Tenden-
zen des Auslandes, mit Wagner, Van de Velde, Behrens
(ehe dieser begonnen hatte, mit Berliner Neuromantik und
Filmgesellschaften zusammenzuklingen). Das Programm
dieser, in ihren Resultaten national gefirbten, in ihrer
Grundtendenz aber ganz internationalen Bestrebungen war
die baukiinstlerische Gestaltung aus dem praktischen Be-
diirfnis des Lebens heraus, unter Anerkennung und Ver-
wendung aller neuen technischen Errungenschaften; ein
Programm, heute so noch aktuell wie damals.

Jeder vorwartsdrangende Kiinstler hat aber nur eine
ganz beschrankte Menge revolutiondrer Aktivitat; und ge-
rade dem echten Kinstler, der nicht Nur-Revolutionar ist,
wie allzuviele in unserer Zeit, ist Revolution iberhaupt
nur Mittel, nur ein Raumschaffen fiir positives Gestalten,
nie Selbstzweck. Ist er eine stark polemische Natur, so
iiberwiegt bei ihm anfangs der Drang zum Problem die
Liebe zur Kunst; er treibt mehr an, als dass er ergreift
und rihrt. Allmiahlich iiberwiegt dann die Liebe zum
Werk die Tendenz, er ergibt sich der Kunst, versenkt sich
in die Vollendung des fragmentarisch schon Erreichten,
und bemiiht sich nur noch nebenbei um die prinzipiellen
Probleme. Auch in Berlage haben sich diese Krafte aus-
geglichen; nachdem er als Pionier den entscheidenden
Stoss gewagt hatte, gewannen die aufbauenden Tendenzen
das Uebergewicht tber das Problem, und seither hat er
Bauten geschaffen, die zu den besten aller Zeiten in Holland
gehdren. Seiner Losldsung vom Akademismus verdanken
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