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Während der F e r n v e r k e h r  eine ausgedehnte technische  
E ntw ick lung h inter sich hat und in seinen w irtschaftlichen

W irkungen eingehend stud iert ist, h at sich der U m s c h l a g ­
v e r k e h r  im w esentlichen erst se it E inführung der elektrischen  
E nergieverteilung en tw ickelt und befindet sich  erst je tz t  im  
Zustand der technischen A u sg esta ltu n g  und der w irtschaftlichen  
V ervollkom m nung.

D ie w irtschaftliche Schw ierigkeit, die bei der G estaltung  
der technischen M ittel für den U m schlagverkehr au ftritt, lieg t  
in der N otw endigkeit, die aufzuwendenden A n  l a g e k o s t e n  d e r  
ß o t r i e b s s t u n d e n z a h l  a n z u p a s s o n .

E ine allgem eine L ösu n g zur U eberw iudung dieser w irt­
schaftlichen S ch w ierigkeit läß t sich  n ich t angeben, w eil die ört­
lichen V erhältn isse  außerordentlich verschieden sind. E s läßt 
sieh  vielm ehr nur an B eisp ielen  zeigen, w ie diese A npassung  
der A n lagekosten  an die B etriebsstundenzahl unter w echselnden  
V erhältn issen  erreicht werden kann.

E ine A ufgabe, die im U m schlagverkehr ein besonders w irt­
schaftliches In teresse b ietet, b ildet die U m ladung von Kohlo 
von dem E isenbahnw agen in das B innenschiff, bezw. in  das 
Seeschiff.

D er U m schlag in das B innensch iff erfolgt in D eutsch land  in  
geringem  U m fang für die oberschlesische K ohle in Cosel und 
Breslau, in größerem  Maße für die R uhrkohle in  D u isburg und 
Ruhrort; außerdem w ird englische und sch ottisch e K ohle in 
H am burg von dem Seesch iff auf das elbaufw ärtsgehende B innen­
schiff um geschlagen. D ie U m ladung in das Seeschiff w ird für 
Ruhrkohle hauptsächlich  in  Rotterdam  bew irkt. In größtem  
U m fang vo llz ieh t sich  dieser U m sch lag  an den englischen  und 
schottischen  K üsten.

D ie grundsätzliche technische L ösu n g  dieser w irtsch aft­
lichen A ufgab e is t  bekanntlich einfach: der m it Stirnklappe  
versehene E isenbahnw agen wird auf eine Kippbühne gefahren, 
die um eine w agerechte A ch se gekippt werden kann; sobald  
der m it der K ippbühne in irgend einer W eise —  durch F an g­
haken oder Pufferbohle —  verankerte W agen  genügend gen eig t  
ist, ru tsch t dio K ohle durch die geöffnete Stirnklappe zunächst 
in einen am Ende der B ühne angebrachten trichterförm igen B e­
hälter und von diesem nach Oeffnung einer Verschlußklappe 
über eine Schüttrinne in  das Schiff.

D ie einfachste L ösu n g is t  dort m öglich, wo das E isenbahn­
gele ise  so hoch über dem Schiff lieg t, daß eine Senkung der 
V orderkante der Kippbühne ausreicht, w eil in  diesem F a ll Ma­
schinenkraft n ich t erforderlich ist. Kann man die D rehachse  
der Kippbühne so logen, daß der Schw erpunkt der B ühne m it

über und vor der D reh- 
der Bühne m it leerem

darauffolgendem  gefü llten  K ohlenw agen  
achse lieg t, und daß der Schw erpunkt 
W agen unter und h inter die D rehachse fällt, dann gen ü gt eine 
einfache B rem se zur S teuerung des Kippers.

D ie A n lagekosten  eines derartigen einfachen Sonkkippers 
belaufen sich auf 3 0 0 0 0  M. für die G ründung und auf 3 0 0 0 0  M. 
für die E isenteile. S e tz t man für V erzinsun g und T ilgu n g  
einen B etrag  von 5 vom H undert für das Fundam ent und von  
10 vom H undert für die E isen te ile  e in , so ergeben sich  dio 
jährlichen B esitzkosten  zu 4500  M. U nter gü n stigen  U m ständen  
können bis zu 7,5 W agen  in der Stunde gekippt werden. W ürde  
der Kipper durchschnittlich  5 Stunden täg lich  im B etrieb sein  
— w as in  A nbetracht der Sohiffahrtsunterbrechung durch F rost 
bereits einer sehr hohen B etriebsstundenzahl entspricht — , so 
w ürden jährlich  1 1 2 5 0  W agen  von je  15 Tonnen Inhalt gekippt 
werden können. D ie B esitzk osten  für diese B etriebsstundenzahl 
würden sich sonach zu 0 ,40  M. für eine K ippung ergeben. Zu 
diesen B esitzk osten  treten  die K osten  für B edienung, die reich­
lich  gerechnet zu 1800 M. im  Jahr, also zu 0 ,16  M. für eine 
K ippung bei 5 B etriebsstunden im  T ag aD gesetzt werden können. 
N ich t eingerechnet sind hierbei die K osten  für das Heranholen  
der gefü llten  und das A bziehen der leeren K ohlenw agen.

Ferner sind n ich t berücksich tigt die K osten , die durch die 
W ertm inderung der K ohle infolge des K ippvorgangs entstehen. 
Schon bei dem H orausgleiten  der K ohle aus dem W agen  in 
den Trichter en tsteh t eine te ilw eise  Zerm ürbung; w eit größer 
aber is t  die Z erkleinerung, die beim freien Sturz der K ohle von  
der Schüttrinne in  das Schiff herbeigeführt wird. N ach den 
V ersuchen von R ischow ski in B reslau  b eträgt die W ertm inde­
rung 5 —8 vom H undert, je  nach der H ärte der Kohle. B ei 
einem  K ohlenpreis von 10 M. für die Tonne würde also die 

W ertm inderung m indestens 0 ,50  M. für die Tonne, 
also 7,50 M. für eine W agenladung ausm achen. 
D iese  K osten  sind zu den vorher genannten  K osten  
von 0 ,40  +  0 ,16  =  0 ,56 M. noch hinzuzurechnen,

beeinflussen also 
die W irtsch aftlich ­
k e it in  sehr un­
gün stigem  Sinn.

D er Einfluß 
der B etriebsstu n ­
denzahl is t  aus dem 
Schaubild Abb. 83  
ersichtlich , in  dem

die B etriebsstunden  als A bszissen  und die K osten  für eine 
K ippung als Ordinaten aufgetragen sind. M it abnehmender
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Abb. 83. B etriebskosten  für 1 W agen Kohlen 
(15 t) Senkkipper Cosel
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Abb. 86. Kübelkipper für den Hafen in Breslau

kragend angeordnet werden. Vorder- und H interkante der 
Bühne sind an D rahtseilen  aufgehangen; die V orderkante is t  
außerdem durch einen L enker annähernd lotrech t geführt. B ei 
N iedrigw asser werden die D rahtseile  der V orderkante nach­
g ela ssen : die V orderkante b ew egt sich  nach unten  und g le ich ­
ze itig  infolge der L enkerführung etw as nach der W asserseite  
zu, so daß die Schüttrinne w eit in  das Schiff hineinreicht.

B ei H ochw asser werden die S eile  der H interkante durch 
das elektrisch betriebene H ubw erk angezogen und dadurch die 
H interkante gehoben.

Im  G egensatz zu dem vorher erw ähnten Senkkipper en t­
stehen h ier zunächst K osten  für den elektrischen Strom . D iese  
K osten sind aber geringfügig: sie erreichen boi N iedrigw asser  
nur den B etrag  von 0,026 M. für eine K ippung und über­
schreiten auch boi H ochw asser den B etrag  von 0 ,05 M. nicht. 
D er A ufw and für G ründung beträgt 50 000 M .; die gesam ten  
E isen teile  beanspruchen 85 000  M. S e tz t  man die g leich en  A n ­
te ile  für Z insen und T ilgun g ein, w ie sie bei dem Senkkipper  
vorau sgesetzt werden, so entstehen B esitzk osten  von 11 000  M. 
jährlich. A uch dieser Kipper verm ag 7,5 W agen  in  der Stunde  
zu kippen, kann also bei durchschnittlich  5 B etriebsstunden  
11 2 5 0  W agen jährlich  bew ältigen , w obei sich  die B esitzkosten  
auf 0 ,98 M. für eine K ippung belaufen. D ie  B ed ienungskosten  
—  abgesehen von der W agenzufuhr und -abfuhr —  sind die 
gleichen  w ie bei dem Senkkipper, näm lich 0 ,16 M. für eine 
Kippung. Zu d iesen K osten  tr itt  noch die W ertm inderung im  
B etrag  von etw a 7,50 M. für einen W agen.

Abb. 85 ze ig t wieder, w ie rasch die B etr iebs­
kosten  w achsen, sobald die B etriebsstundenzahl 

iij°k] ^  abnim mt; die Strom kosten gelten  für hohen
W asserstand.

D ie  Schüttrinne w ird s te ts  so angeordnet, 
daß ihr unteres Ende etw as gehoben und gesen k t 
werden kann, dam it eine g ew isse  A n p assu n g  an 
den w echselnden W asserstand  erreicht wird. 
Trotzdem  bleibt im m er eine beträchtliche S tu rz­
höhe zw ischen R inne und Schiff, die eben die

bereits er w ähnte W ert­
m inderung der K ohle 
veranlaßt. E in  wei-

tonführer terer N achteil der
/mser> u.Tilgung Schüttrinne lie g t  da-

11750 27SOO Wagen im fah r D f *  i d a ß  S i e  W e d e r
halb tagbetr. »oiierTagtet. quer noch län gs zum

Abb. 85. Betriebskosten für 1 W agen Kohlen Schilf bew egt werden
(15 t) bei hohem W asserstand. kann; die gleichm äßige

Senk- und Hubkippor Cosel V erteilu n g der Kohle
muß daher nachträg­

lich  von Hand m it Schaufeln bew irkt werden; enge Schiffsräum e 
können m it der R inne überhaupt n icht besch ü ttet werden.

D iese  U ebelstände, die allen Rinnenkippern eigentüm lich  
sind, werden behoben durch A nw endung eines K übelkippers, 
w ie ihn A bb. 86 nach einer A usführung der F irm a Fried. Krupp 
A .-G . Grusonwerk für B reslau  darstellt. D er E isenbahnw agen  
fährt auch hier zunächst auf eine Kippbühne. E in  an einem  
Laufkran liegender K übel w ird so w eit heruntergelassen , bis 
er sich  m it seinen  Zapfen auf zw ei Gabeln der Kippbühne auf­
se tz t und nun bei w eiterem  H erablassen  durch sein  E igen ­
gew ich t die Kippbühne m it dem daraufstehenden W agen  zum
Kippen bringt, so daß die K ohle in den K übel rutscht. D er

Abb. 84. Senk- und llubkipper für den Hafen in Cosel

D as geschilderte Kipp verfahren —  Senken der Vorderkante 
der Kippbühne —  is t  nur dort anwendbar, wo der W asserstand  
annähernd g le ich  bleibt. I s t  dieser sehr veränderlich, so ent­
steh t bei N iedrigw asser eine große Sturzhöhe, die eine starke 
W ertm inderung der K ohle herbeiführt. Zur V erm eidung d ieses 
w’irtschaftlichon N achteils muß in solchen F ällen  bei N ied rig­
w asser die V orderkante der Bühne gesenk t, bei H ochw asser  
dagegen die H interkante der Bühne gehoben werden.

Abb. 84  ze ig t einen Kipper dieser A rt, der von der Firm a  
Fried. Krupp A .-G . Grusonwerk für den Hafen in Cosel aus- 
goführt is t . D er Kipper is t  n ich t an einer Kaimauer, sondern  
an einer B öschu ng au fgestellt, die Kippbühne m ußte daher vor­

B etriebsstundenzahl ste igen  die B etriebskosten  hyperbolisch an; 
auch die B edienungskosten  nehmen zu, w eil der Steuerm ann nur 
unvollständig  au sgen ü tzt wird.
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gefü llte  K übel wird gehoben, w obei die K ippbiihne in  ihre 
w agerechte L age zurückkehrt. N un w ird der Kübel über das 
Schiff gehoben, dort horuntergelassen  und durch Kippen lang­
sam entleert.

D as Kübelkippverfahren erscheint um ständlicher als das 
Rinnenkippverfahren, w eil es ein  zw eim aliges Kippen erfordert: 
erst aus dem W agen  in  den Kübel und dann aus dem Kübel 
in das Schiff. T atsächlich  wird aber auch bei den R innen­
kippern aus dem W agen  erst in den Trichter entleert und dann 
erst nach Oeffnen der V erschlußklappo aus dem T richter in  
das Schiff; es folgen nur hier die beiden V orgänge zeitlich  un­
m ittelbar aufeinander, während sie bei dem K übelkipper zeitlich  
getren n t vor sich  gehen.

D as Kippverfahren m it Kübel is t  n icht nur darum w irt­
schaftlicher a ls das Kippen m it R inne, w eil die W ertm inderung  
der K ohle geringer i s t ,  es erlaubt auch durch Quer- und 
L ängsbew egung des K übels eine g leichm äßige V erteilung der 
K ohle über das Schiff und spart dadurch an Z eit und A rb eits­
löhnen für die Schiffer.

B ei Kippern für Seeschiffe, w ie sie besonders an den en g­
lischen K üsten  und an der M ündung des R heins gebraucht 
w erden, kom m t zu der durch Ebbe und F lu t veranlaßten  
Schw ankung des W asserstand es noch der U m stand, daß das 
leere Seesch iff v ie l höher aus dem W asser rag t als das be­
ladene. Durch die V orein igung beider E inflüsse wird bei See­
schiffkippern eine Hubhöhe von 10 b is 20  m notw endig. D ie  
Kippbühne muß daher zunächst w ie die Fahrbühne eines A u f­
zuges auf diese H öhe gehoben worden, ehe sie  gekippt werden 
darf. D am it der durch diese Hubhöhe bedingte Z eitver lu st
n ich t allzu groß wird, muß die H ubgeschw indigkeit entsprechend  
groß gew äh lt werden. B ei kontinentalen Kippern finden sich  
H ubgeschw indigkeiten  b is zu 0,2 m /Sek ., während man in E n g­
land bereits bis zu 0 ,6  m /Sek. gegangen ist. Abb. 88 ze ig t den 
für Rotterdam  ausgeführten  Kipper; er g le ich t im w esentlichen  
einem  A ufzug , in dessen Fahrbühne eine besondere Kippbühne 
eingebaut ist. Heben und Kippen der Bühne, sow ie Heben und 
N eigen  der Schüttrinne werden durch D rahtseile  bew irkt, die 
zu elektrischen W inden führen, die in einem gem einsam en
M aschinenhaus neben dem Kipper a u fgeste llt sind.

D ieser Kipper verm ag 10 W agen  in der Stunde zu en t­
leeren, vo llz ieh t also eine vo llstän d ige K ippung in  6 M inuten, 
wobei 3 M inuten zum H eben, Kippen und Senken der Bühne  
erforderlich sin d , während die übrigen 3 M inuten für das 
H eranholen des gefü llten  und das A bziehen des leeren W agens  
verbraucht werden. W ill man also die L eistu n gsfäh igk e it er­
höhen, so muß man die Zu- und A bfuhr treunen. B e i neueren  
Kippern in  E ngland h at man zu diesem  Zweck das A bfuhr­
ge le ise  um ein Stockw erk höher g e leg t a ls das Z ufuhrgeleise.
D er gefü llte  W agen  läuft auf dem unteren G eleise m it Gefälle
der Kippbühne zu, w ird gehoben, gekippt und nur b is zu dem 
oberen G eleise gesen k t; der leere W agen  läuft m it Gefälle auf 
dem oberen G eleise ab. Kipper dieser A r t le isten  bis 40 W agen  
stündlich , verbrauchen also für eine vo llstän d ige K ippung nur 
I V 2 M inuten; zur E rzielung der H ubgeschw indigkeit von
0,6 m /Sek. is t  ein E lektrom otor von 200 P .S . erforderlich.

D ie A nlagekosten  des Kippers in  Rotterdam  betragen  
50 000  M. für die G ründung und 300 000  M. für die E isenteile; 
die jährlichen  B esitzk osten  belaufen sich daher auf 32 500 M. 
B ei einer L eistu n g  von 10 W agen in der Stunde und bei fünf­

stündigem  B etrieb  
stellen  sich  die
B esitzk osten  für 
eine K ippung auf 
2 ,1 6 M.; die Strom ­
kosten  betragen  
0,13 M., die B e­

dienungskosten  
0 ,16 M., die Ge­
sam tkosten  also 
2,45 M. für eine
E ntleerung. H ier­
zu kom m t noch die

E ine w eitere Zeitersparnis en tsteh t bei der W agenbew egung. 
B ei den Rinnenkippern kann ein gefü llter  W agen  erst dann auf 
die Kippbühne fahren, w enn der entleerte W agen  sie  verlassen  
hat: die für das A bziehen des leeren und das Heranholen des 
gefü llten  W agen s notw endige Z eit is t  daher zu der für die 
K ipperbew egungen erforderliche Z eit h inzuzufügen , um den 
G esam tzeitverbrauch zu erm itteln . B ei dem K übelkipper dagegen  
kann der entleerte W agen  bereits von der Kippbühne abgezogen  
und der gefü llte  aufgefahren w’erden, während der K übel in  das 
Schiff entleert und zur Bühne zurückbew egt wird. E s wird  
also der G esam tzeitverbrauch kleiner, die L e istu n g  entsprechend  
größer, so daß auch hierdurch die W irtsch aftlichk eit ver­
bessert wird.

W ährend der Rinnenkipper zu keinem  anderen Z w eck als  
zum E ntleeren von K ohlenw agen benutzt w erden kann, kann  
bei dem Kübelkipper der Kübel von den K ranseilen ge lö st und 
durch einen L asthak en  ersetzt w erden; der Kipper kann dann 
als Schw erlastkran zum V erladen von E in zellasten  verw endet 
worden. D ie E rsparnis eines besonderen Selnverlastkrans fä llt  
w irtschaftlich  besonders ins G ew icht, w eil Schw erlastkrane er­
fahrungsgem äß nur eine sehr geringe B etriebsstundenzahl er­
reichen und daher im m er u nw irtschaftlich  arbeiten.

D er in B reslau au fgeste llte  Kübelkipper kann nach zwrei 
H afenbecken kippen; der K übel kann n ich t nur quer und längs  
zur Schiffsachse b ew egt und gek ippt werden, sondern kann 
außerdem um eine lo trechte A ch se gedreh t worden, um die 
engen B unker der Dam pfer bequem beschütten  zu können. In-
fnlrvn rlinoot* coVir T io n n r f c?inrl rlin A n lo r m b n o ln n

entsprechend hoch: 5 1 0 0 0  M. für die G ründung und 137 0 0 0  M. 
für die E isen teile , so daß sich jährliche B esitzk osten  im B etrag  
von 16 250  M. ergeben. B ei einer L eistu n g  von 7,5 W agen  in  

der Stunde und bei fünfstündigem  B etrieb  be­
tragen die B esitzk osten  für eine K ippung dem­
entsprechend 1 ,45 M. D ie B ed ienung des K ip­
pers erfordert w ie früher 0 ,16  M. D ie Strom ­
kosten  sind höher a ls beim R innenkipper, w eil 
der K übel aus der Grube heraus über den 
Kai gehoben w erden muß. A ber der B etrag  
von 0 .16 M. für Strom  verschw indet gegenüber  
den B esitzk osten . Abb. 8 7  ze ig t wdeder das A n ­
steigen  der B etriebskosten  bei abnehmender 
B etriebsstundenzahl.
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Abb. 8 7 .: B etriebskosten für 1 W agen Kohlen 
(15 t) Kübelkipper für Binnenschiffe in Breslau

Abb. 88. E lektrisch betriebene Kohlen­
kippe in dem Hafen von Rotterdam
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W ertm inderung im B etrag von etw a 7,50 M. für eine K ippung. 
A u s Abb. 89 is t  das A n ste igen  der B etriebskosten  m it abneh­
mender B etriebsstundenzahl ersichtlich.

Kipper für Seeschiffe sind bisher nahezu aussch ließ lich  als 
Rinnenldpper ausgeführt worden; nur vereinzelt h at man in 

England D rehkrane und W ippkrane als K übel­
kipper verw endet. D agegen  is t  der w eit ein­
fachere und w irtschaftlichere Laufkran zu 
Kübelkippern für Seeschiffe überhaupt noch  
nich t benützt worden. V oraussichtlich  wird  
er aber hier ebensogut w ie bei B innenschiffen  
den S ieg  davontragen, w eil er aus v ier Gründen 
w irtschaftlicher arbeitet:

1. B ei dem K übelkippverfahren kann der 
leereW agen  bereits abgezogen werden, während  
der Kübel in  das Schiff gekippt w ird, so daß 
Z eit gesp art w ird; außerdem kann die Zufuhr 
auf durchlaufendem G eleisestrang erfolgen, 
wodurch die Zahl der H ilfskräfte auf den Ge­
leisen  verm indert wird.

2. D er Kübelkipper arbeitet m it geringerer  
Sturzhöhe und verm indert dadurch die E n t­
w ertung der Kohle.

3. Er erm öglicht B ew egu n g  quer zum K iel, 
g esta tte t also bessere V erteilung der K ohle

und E rspar­
nis von Mann­

schaft im  
Schiff.
4. E r kann m it 
einer L ängs- 

g Zi“'a “ bew egung aus­
gerü stet wer- 

nj.ih d en ,so d a ß d a s  
zeitraubende 

Verholen der 
Schiffe be­
schränkt wird.

D ie U m ladung der K ohle vom E isenbahnw agen auf den 
L agerplatz eines H üttenw erks, G asw erks oder K raftw erks ste llt  
eino ähnliche A ufgabe w ie der U m sch lag  von der Bahn auf 
das Schiff. Indessen  kann hier die L ösu n g  eine w eit einfachere 
sein , w eil die Schütthöhe unveränderlich is t  und w eil m eist 
nur eine gerin ge L eistu n g  verlangt wird. Um  die A n passung  
der B etriebskosten  an die B etriebsstundenzahl zu erreichen, 
muß hier eine äußersto V erm inderung der A nlagekoston  erstrebt 
werden. N am entlich muß die M aschino flachliegend gebaut 
werden, dam it die G ründungskosten klein ausfallen. Durch  
eine dorartige K onstruktion der M aschinenbaugesellschaft N ürn­
berg werden die K osten der G ründung auf 3000 M. und der 
E isenteile  auf 13 000  M. verringert, so daß die jährlichen

B esitzk osten  nur 1450 M. betragen. D er Kipper le iste t sechs
W agen  stündlich , bei fünfstündigem  B etrieb  also 9000 W agen
jährlich , so daß sich dio B esitzk osten  für eine K ippung auf 
0 ,16 M. stellen . H ierzu kommen Strom kosten im B etrag  von 
0,15 M. und B edienungskosten  von 0 ,20  M., so daß Gesarat- 
kosten  von 0,51 M. entstehen. Abb. 90 z e ig t , daß dieser

Kipper auch bei geringer B etriebsstunden-
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alil noch w irtschaftlich  arbeitet.
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Abb. Ol. Y orgleicb der B etriebskosten von Kohlenkippern

Schließlich sind in Abb. 91 dio B etriebskosten  aller Kipper 
in A bh än gigk eit von der B etriebsstundenzahl d argestellt. D er  
le istu n gsfäh igste  Kipper is t  der von R otterdam ; h at er aber 
w eniger a ls 140 000  t  jährlich zu le isten , so is t  er n ich t mehr 
w irtschaftlicher a ls der Handbetrieb, dessen  K osten g le ich fa lls  
in das Schaubild eingetragen  sind.

Der flachgebaute L agerplatzkipper dagegen erreicht nur 
eino halb so große L eistu n g , is t  aber sogar bei nur zw ei Kip- 
pungen täg lich  noch w irtschaftlicher als der H andbetrieb. D ie  
außerordentlichen V erschiedenheiten  der einzelnen K onstruk­
tionen sind bedingt durch die notw endige A npassun g an dio 
B etriebsstund en zah l, die zur E rzielung  eines w irtschaftlich  
gü n stigen  E rgebn isses unerläßlich ist. (Schluß folgt)

Vermischtes
S iir g ite !  W orte von den  S ta n d esin teressen  d er  d eu tsch en  a k a d e ­

m isch en  T ech n ik er . Von einem  deutschen Ingenieur. V erlag von 
W ilhelm  Baenscb. Dresden 1909. 1 M.

Der ungenannte Verfasser behandelt in einem H eft von 57 Oktav­
seiten außerordentlich eingehend das beklagenswerte Durcheinander, 
welches heute durch die willkürlich geführten, beziehungsw eise ver­
liehenen Am tsbezeichnungen „Ingenieur, A rchitekt, Baum eister“ her­
vorgerufen wird, und er b ietet in dieser B eziehung ein recht voll­
ständiges und wohlgeordnetes M aterial. Sein B estreben geh t dahin, 
die Bezeichnungen „Architekt und Ingenieur“ so zu schützen, daß der 
akademisch gebildete Mann sich nicht mehr eine willkürliche G leich­
stellung m it dem M ittelschultechniker gefallen zu lassen braucht. A uf 
der anderen Seite  beklagt er sehr, daß in der Staatsbauverwaltung  
von den hüheren Baubeamten der akademisch gebildete Diplomingenieur, 
welcher sich nicht der zweiten Staatsprüfung zu unterziehen gedenkt, 
gesellschaftlich nicht für voll angesehen, und kurzwreg m it dem M ittel­
schultechniker auf eine Stufe g este llt  wird. In diesem Punkte scheint 
der Verfasser persönliche bittere Erfahrungen zu verallgemeinern. 
Aber immerhin mag ein gut Teil von dem, w as er nach dor Richtung 
sagt, beherzigenswert sein, wenngleich er vielfach über das Z iel hinaus- 
schioßt. Es kann jedenfalls diese Schrift allen K ollegen, die an diesen  
Fragen Interesse nehmen, zur Einsichtnahm e warm empfohlen werden. 
Daß der Regierangsbaum eister dem Diplom ingenieur gegenüber, m ag  
letzterer auch höhere Sem ester haben, eine bevorzugte S tellung im 
Staatsdienst einnimmt, is t  recht und billig. Denn andernfalls m üßte  
man das Regierungsbaum eister-Exam en beseitigen. W enn aber im

Staatsdienst befindliche Diplom ingenieure von den höheren Baubeamten  
nicht m it zur K ollegenschaft gerechnet werden, so wäre das gewiß  
nicht zu billigen, vielm ehr im Interesse des G esam tstandes zu beklagen.

Der Verfasser m acht auch einige A usfälle gegen den Verband  
Deutscher Architekten- und Ingenieur-Vereine, w eil letzterer sich nicht 
rühre, wenn es sich um derartige Unfreundlichkeiten dor höheren  
Staatstechniker gegen die im Staatsdienst befindlichen Diplomingenieure 
handele. Der Verfasser so llte  das sehr schätzbare Material, w elches 
er gesam m elt und der Oeffentlichkeit übergeben hat, zunächst in dem 
Bezirksverein, dem er angehört, zur Sprache bringen. Später könnte  
die ganze Frage auch wohl auf einer Abgeordnetenversam m lung, be­
ziehungsw eise W anderversamm lung des Verbandes zur Erörterung 
kommen. Dor Berliner Architekten-V erein hatte für die Danziger 
Tagung beantragt, auch die T itel- und Rangfrago m it in die L eit­
sätze des Vorbandes, betreffend dio Frage der Stellung dor Architokten  
und Ingenieure, aufzunehmen. Die Danziger Vorsammlung und der in 
Danzig gewählto Ausschuß haben dann aber doch davon abgesehen, dio 
Titel- und Rangfrage schon je tz t  m it zur Behandlung zu stellen, wTeil 
sie  es für zweckdienlicher hielten, vorerst nur große grundsätzliche Ge­
sichtspunkte zu behandeln, die sich weniger als Standesfragen, sondern 
als Fragen des öffentlichen Staatsw ohls kennzeichnen lassen. E s muß 
einem  späteren Stadium  Vorbehalten ■ bleiben, auch eine V ereinheit­
lichung in den Titulaturen und amtlichen Bezeichnungen der T ech­
niker, im w eitesten Sinne verstanden, herbeizuftlhren. Die hier zur 
Besprechung stehende Schrift wird bei Behandlung dieser Frage ein 
wertvolles Material bieten. T h . K o e h n
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