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Wirtschaftliche Beispiele aus dem Umsclilagverkelir

Vortrag vom Professor Kammerer in Charlottenburg
gehalten im Architekten - Verein zu Berlin auf Veranlassung des Studienausschusscs des Vereins

ahrend der Fernverkehr eine ausgedehnte technische
W Entwicklung hinter sich hat und in seinen wirtschaftlichen
rRungen eingehend studiert ist, hat sich der Umschlag-
verkehr im wesentlichen erst seit Einfihrung der elektrischen
Energieverteilung entwickelt und befindet sich erst jetzt im
Zustand der technischen Ausgestaltung und der wirtschaftlichen
Vervollkommnung.

Die wirtschaftliche Schwierigkeit, die bei der Gestaltung
der technischen Mittel fur den Umschlagverkehr auftritt, liegt
in der Notwendigkeit, die aufzuwendenden An lagekosten der
Botriebsstundenzahl anzupasson.

Eine allgemeine Loésung zur Ueberwiudung dieser wirt-
schaftlichen Schwierigkeit 1aRt sich nicht angeben, weil die ort-
lichen Verhéltnisse auflerordentlich verschieden sind. Es laBt
sieh vielmehr nur an Beispielen zeigen, wie diese Anpassung
der Anlagekosten an die Betriebsstundenzahl unter wechselnden
Verhaéltnissen erreicht werden kann.

Eine Aufgabe, die im Umschlagverkehr ein besonders wirt-
schaftliches Interesse bietet, bildet die Umladung von Kohlo
von dem Eisenbahnwagen in das Binnenschiff, bezw. in das
Seeschiff.

Der Umschlag in das Binnenschiff erfolgt in Deutschland in
geringem Umfang fur die oberschlesische Kohle in Cosel und
Breslau, in groRerem MaRe fur die Ruhrkohle in Duisburg und
Ruhrort; auBerdem wird englische und schottische Kohle in
Hamburg von dem Seeschiff auf das elbaufwértsgehende Binnen-
schiff umgeschlagen. Die Umladung in das Seeschiff wird fir
Ruhrkohle hauptsachlich in Rotterdam bewirkt. In gréBtem
Umfang vollzieht sich dieser Umschlag an den englischen und
schottischen Kisten.

Die grundséatzliche technische Ld6sung dieser wirtschaft-
lichen Aufgabe ist bekanntlich einfach: der mit Stirnklappe
versehene Eisenbahnwagen wird auf eine Kippbihne gefahren,

die um eine wagerechte Achse gekippt werden kann; sobald
der mit der Kippbuhne in irgend einer Weise — durch Fang-
haken oder Pufferbohle — verankerte Wagen genugend geneigt

ist, rutscht dio Kohle durch die gedffnete Stirnklappe zunéchst
in einen am Ende der Buhne angebrachten trichterformigen Be-
hélter und von diesem nach Oeffnung einer VerschluBklappe
Uber eine Schuttrinne in das Schiff.

Die einfachste Lésung ist dort mdglich, wo das Eisenbahn-
geleise so hoch uUber dem Schiff liegt, daR eine Senkung der
Vorderkante der Kippbuhne ausreicht, weil in diesem Fall Ma-
schinenkraft nicht erforderlich ist. Kann man die Drehachse
der Kippblihne so logen, daB der Schwerpunkt der Buhne mit

darauffolgendem gefillten Kohlenwagen Uber und vor der Dreh-
achse liegt, und daB der Schwerpunkt der Bihne mit leerem
Wagen unter und hinter die Drehachse fallt, dann gentgt eine
einfache Bremse zur Steuerung des Kippers.

Die Anlagekosten eines derartigen einfachen Sonkkippers
belaufen sich auf 30000 M. fur die Grundung und auf 30000 M.
fur die Eisenteile. Setzt man fur Verzinsung und Tilgung
einen Betrag von 5 vom Hundert fir das Fundament und von
10 vom Hundert fur die Eisenteile ein, so ergeben sich dio
jahrlichen Besitzkosten zu 4500 M. Unter giinstigen Umstanden
kénnen bis zu 7,5 Wagen in der Stunde gekippt werden. Wdirde
der Kipper durchschnittlich 5 Stunden téaglich im Betrieb sein
— was in Anbetracht der Sohiffahrtsunterbrechung durch Frost
bereits einer sehr hohen Betriebsstundenzahl entspricht —, so
wirden jahrlich 11250 Wagen von je 15 Tonnen Inhalt gekippt
werden kénnen. Die Besitzkosten fir diese Betriebsstundenzahl
wirden sich sonach zu 0,40 M. fur eine Kippung ergeben. Zu
diesen Besitzkosten treten die Kosten fiur Bedienung, die reich-
lich gerechnet zu 1800 M. im Jahr, also zu 0,16 M. fur eine
Kippung bei 5 Betriebsstunden im Tag aDgesetzt werden kdnnen.
Nicht eingerechnet sind hierbei die Kosten fur das Heranholen
der gefullten und das Abziehen der leeren Kohlenwagen.

Ferner sind nicht bericksichtigt die Kosten, die durch die
Wertminderung der Kohle infolge des Kippvorgangs entstehen.
Schon bei dem Horausgleiten der Kohle aus dem Wagen in
den Trichter entsteht eine teilweise Zermurbung; weit groRer
aber ist die Zerkleinerung, die beim freien Sturz der Kohle von
der Schittrinne in das Schiff herbeigefihrt wird. Nach den
Versuchen von Rischowski in Breslau betragt die Wertminde-
rung 5—8 vom Hundert, je nach der Héarte der Kohle. Bei
einem Kohlenpreis von 10 M. fir die Tonne wirde also die

Wertminderung mindestens 0,50 M. fur die Tonne,
also 7,50 M. fur eine Wagenladung ausmachen.
Diese Kosten sind zu den vorher genannten Kosten
von 0,40 + 0,16 = 0,56 M. noch hinzuzurechnen,
beeinflussen also
die Wirtschaftlich-

Kranfuhrer keit in sehr un-
Zinsen «.Tilgung gunstigem Sinn.
11280 ?2S00 Wagen im Oahr Der EinfluR

halb Tagbetr voller Tagbelr.

der Betriebsstun-
denzahl ist aus dem
Schaubild Abb. 83

Abb. 83. Betriebskosten fir 1 Wagen Kohlen
(15 t) Senkkipper Cosel

ersichtlich, in dem
die Betriebsstunden als Abszissen und die Kosten fur eine
Kippung als Ordinaten aufgetragen sind. Mit abnehmender
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Betriebsstundenzahl steigen die Betriebskosten hyperbolisch an;
auch die Bedienungskosten nehmen zu, weil der Steuermann nur
unvollstdndig ausgenitzt wird.

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

Das geschilderte Kippverfahren — Senken der Vorderkante
der Kippbuhne — ist nur dort anwendbar, wo der Wasserstand
anndhernd gleich bleibt. Ist dieser sehr veranderlich, so ent-
steht bei Niedrigwasser eine grofle Sturzhdhe, die eine starke
Wertminderung der Kohle herbeifihrt. Zur Vermeidung dieses
wirtschaftlichon Nachteils muR in solchen Fallen bei Niedrig-
wasser die Vorderkante der Buhne gesenkt, bei Hochwasser
dagegen die Hinterkante der Buhne gehoben werden.

Abb. 84 zeigt einen Kipper dieser Art, der von der Firma
Fried. Krupp A.-G. Grusonwerk fur den Hafen in Cosel aus-
gofuhrt ist. Der Kipper ist nicht an einer Kaimauer, sondern
an einer Béschung aufgestellt, die Kippbihne mufRte daher vor-
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Abb. 86.
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kragend angeordnet werden. Vorder- und Hinterkante der
Buhne sind an Drahtseilen aufgehangen; die Vorderkante ist
auBerdem durch einen Lenker anndhernd lotrecht gefuhrt. Bei
Niedrigwasser werden die Drahtseile der Vorderkante nach-
gelassen: die Vorderkante bewegt sich nach unten und gleich-
zeitig infolge der Lenkerfihrung etwas nach der Wasserseite
zu, so daB die Schuttrinne weit in das Schiff hineinreicht.

Bei Hochwasser werden die Seile der Hinterkante durch
das elektrisch betriebene Hubwerk angezogen und dadurch die
Hinterkante gehoben.

Im Gegensatz zu dem vorher erwdhnten Senkkipper ent-
stehen hier zunédchst Kosten fiir den elektrischen Strom. Diese
Kosten sind aber geringfugig: sie erreichen boi Niedrigwasser
nur den Betrag von 0,026 M. fur eine Kippung und uber-
schreiten auch boi Hochwasser den Betrag von 0,05 M. nicht.
Der Aufwand fur Grundung betrédgt 50 000 M.; die gesamten
Eisenteile beanspruchen 85 000 M. Setzt man die gleichen An-
teile fir Zinsen und Tilgung ein, wie sie bei dem Senkkipper
vorausgesetzt werden, so entstehen Besitzkosten von 11 000 M.
jahrlich. Auch dieser Kipper vermag 7,5 Wagen in der Stunde
zu kippen, kann also bei durchschnittlich 5 Betriebsstunden
11250 Wagen jahrlich bewéaltigen, wobei sich die Besitzkosten
auf 0,98 M. fur eine Kippung belaufen. Die Bedienungskosten
— abgesehen von der Wagenzufuhr und -abfuhr — sind die
gleichen wie bei dem Senkkipper, nadmlich 0,16 M. fur eine
Kippung. Zu diesen Kosten tritt noch die Wertminderung im
Betrag von etwa 7,50 M. fur einen Wagen.

Abb. 85 zeigt wieder, wie rasch die Betriebs-
kosten wachsen, sobald die Betriebsstundenzahl
abnimmt; die Stromkosten gelten fiur hohen
W asserstand.

Die Schittrinne wird stets so angeordnet,
dall ihr unteres Ende etwas gehoben und gesenkt
werden kann, damit eine gewisse Anpassung an
den wechselnden Wasserstand erreicht wird.
Trotzdem bleibt immer eine betrachtliche Sturz-
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héhe zwischen Rinne wund Schiff, die eben die

bereits erwahnteWert-

minderung der Kohle

veranlaflt. Ein wei-

tonflhrer terer Nachteil der

/hEr>uTigrg Schittrinne liegt da-

11750 27S00Wagen im fahr D f* i daB Sie Weder

relbtegtr. »oiierTagtet quer noch langs zum

Abb. 85. Betriebskosten fir 1Wagen Kohlen
(15 t) bei hohem Wasserstand.
Senk- und Hubkippor Cosel

Schilf bewegt werden
kann; die gleichmé&Rige
Verteilung der Kohle
muB daher nachtrég-
lich von Hand mit Schaufeln bewirkt werden; enge Schiffsraume
kénnen mit der Rinne Uberhaupt nicht beschiuttet werden.
Diese Uebelstdnde, die allen Rinnenkippern eigentimlich
sind, werden behoben durch Anwendung eines Kubelkippers,
wie ihn Abb. 86 nach einer Ausfihrung der Firma Fried. Krupp
A.-G. Grusonwerk fur Breslau darstellt. Der Eisenbahnwagen
fahrt auch hier zuné&chst auf eine Kippbihne. Ein an einem
Laufkran liegender Kibel wird so weit heruntergelassen, bis
er sich mit seinen Zapfen auf zwei Gabeln der Kippbihne auf-
setzt und nun bei weiterem Herablassen durch sein Eigen-
gewicht dieKippblihne mit demdaraufstehenden Wagen zum
Kippen bringt, sodaR die Kohle in den Kubel rutscht. Der
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Kubelkipper fur den Hafen in Breslau
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gefullte Kiubel wird gehoben, wobei die Kippbiihne in ihre
wagerechte Lage zurickkehrt. Nun wird der Kibel Uber das

Schiff gehoben,
sam entleert.

Das Kiubelkippverfahren erscheint umstédndlicher als das
Rinnenkippverfahren, weil es ein zweimaliges Kippen erfordert:
erst aus dem Wagen in den Kubel und dann aus dem Kiubel
in das Schiff. Tatsachlich wird aber auch bei den Rinnen-
kippern aus dem Wagen erst in den Trichter entleert und dann
erst nach Oeffnen der VerschluRklappo aus dem Trichter in
das Schiff; es folgen nur hier die beiden Vorgange zeitlich un-
mittelbar aufeinander, wahrend sie bei dem Kibelkipper zeitlich
getrennt vor sich gehen.

Das Kippverfahren mit Kubel ist
schaftlicher als das Kippen mit Rinne,
der Kohle geringer ist, es erlaubt auch durch Quer- und
Langsbewegung des Kiubels eine gleichméaRige Verteilung der
Kohle Uber das Schiff und spart dadurch an Zeit und Arbeits-
I6hnen fiar die Schiffer.

dort horuntergelassen und durch Kippen lang-

nicht nur darum wirt-
weil die Wertminderung

Eine weitere Zeitersparnis entsteht bei der Wagenbewegung.
Bei den Rinnenkippern kann ein gefullter Wagen erst dann auf
die Kippbuhne fahren, wenn der entleerte Wagen sie verlassen

hat: die fir das Abziehen des leeren und das Heranholen des
gefullten Wagens notwendige Zeit ist daher zu der fur die
Kipperbewegungen erforderliche Zeit hinzuzufigen, um den

Gesamtzeitverbrauch zu ermitteln. Bei dem Kubelkipper dagegen
kann der entleerte Wagen bereits von der Kippbuhne abgezogen
und der gefullte aufgefahren werden, wéahrend der Kiubel in das
Schiff entleert und zur Bihne zuriuckbewegt wird. Es wird
also der Gesamtzeitverbrauch kleiner, die Leistung entsprechend
groBer, so daR auch hierdurch die Wirtschaftlichkeit ver-
bessert wird.

Waéahrend der Rinnenkipper zu keinem anderen Zweck als
zum Entleeren von Kohlenwagen benutzt werden kann, kann
bei dem Kubelkipper der Kibel von den Kranseilen geldst und
durch einen Lasthaken ersetzt werden; der Kipper kann dann
als Schwerlastkran zum Verladen von Einzellasten verwendet
worden. Die Ersparnis eines besonderen Selnverlastkrans fallt
wirtschaftlich besonders ins Gewicht, weil Schwerlastkrane er-
fahrungsgem&fR nur eine sehr geringe Betriebsstundenzahl er-
reichen und daher immer unwirtschaftlich arbeiten.

Der in Breslau aufgestellte Kubelkipper kann nach zwri
Hafenbecken kippen; der Kibel kann nicht nur quer und léngs
zur Schiffsachse bewegt und gekippt werden, sondern kann
auBerdem um eine lotrechte Achse gedreht worden, um die
engen Bunker der Dampfer bequem beschitten zu kénnen. In-
fnlrvn  rlinoot* coVir Tionnrf c?inrl rlin Anlormbnolnn
entsprechend hoch: 51000 M. fiur die Grundung und 137000 M.
fur die Eisenteile, so dalR sich jéhrliche Besitzkosten im Betrag
von 16 250 M. ergeben. Bei einer Leistung von 7,5 Wagen in

der Stunde und bei fuanfstindigem Betrieb be-
tragen die Besitzkosten fir eine Kippung dem-
entsprechend 1,45 M. Die Bedienung des Kip-

>00 pers erfordert wie fruher 0,16 M. Die Strom-
kosten sind hoéher als beim Rinnenkipper, weil
800- der Kubel aus der Grube heraus Uber den
Kai gehoben werden muB. Aber der Betrag
7.00- von 0.16 M. fur Strom verschwindet gegenlber
den Besitzkosten. Abb. 87 zeigt wdeder das An-
600- steigen der Betriebskosten bei abnehmender
Betriebsstundenzahl.
5.00-
1
3.00-
200-
Kranfihrer
| Zinsen u.TilEunf
El
Otrom
2250 11250 22500 Wagen iin Jahr
halberTagbelr. vollerTagbefr.
Abb. 87.: Betriebskosten fiir 1 Wagen Kohlen Abb. 88.

(15 t) Kubelkipper fur Binnenschiffe in Breslau kippe in

Wochenschrift des Architekten-Vereins zu Berlin

113

Bei Kippern fur Seeschiffe, wie sie besonders an den eng-
lischen Kiuisten und an der Mindung des Rheins gebraucht
werden, kommt zu der durch Ebbe und Flut veranlalRten
Schwankung des Wasserstandes noch der Umstand, daR das
leere Seeschiff viel héher aus dem Wasser ragt als das be-

ladene. Durch die Voreinigung beider Einflisse wird bei See-
schiffkippern eine Hubhdhe von 10 bis 20 m notwendig. Die
Kippbihne muB daher zunédchst wie die Fahrbihne eines Auf-

zuges auf diese Hdhe gehoben worden, ehe sie gekippt werden
darf. Damit der durch diese Hubhohe bedingte Zeitverlust
nicht allzu groB wird, muf} die Hubgeschwindigkeit entsprechend
gro gewdahlt werden. Bei kontinentalen Kippern finden sich
Hubgeschwindigkeiten bis zu 0,2 m/Sek., wédhrend man in Eng-
land bereits bis zu 0,6 m/Sek. gegangen ist. Abb. 88 zeigt den
fur Rotterdam ausgefuhrten Kipper; er gleicht im wesentlichen
einem Aufzug, in dessen Fahrbihne eine besondere Kippbuhne
eingebaut ist. Heben und Kippen der Bihne, sowie Heben und
Neigen der Schittrinne werden durch Drahtseile bewirkt, die
zu elektrischen Winden fuhren, die in einem gemeinsamen
Maschinenhaus neben dem Kipper aufgestellt sind.

Dieser Kipper vermag 10Wagen in der Stunde zu ent-
leeren, vollzieht also eine vollstandige Kippung in 6 Minuten,
wobei 3 Minuten zum Heben, Kippen und Senken der Bihne
erforderlich sind, wé&hrend die Uubrigen 3 Minuten fir das
Heranholen des gefullten und das Abziehen des leeren Wagens
verbraucht werden. Will man also die Leistungsfahigkeit er-
héhen, so mul man die Zu- und Abfuhr treunen. Bei neueren
Kippern in England hat man zu diesem Zweck das Abfuhr-
geleise um ein Stockwerk hdohergelegt als das Zufuhrgeleise.
Der gefullte Wagen lauft auf dem unteren Geleise mit Gefélle
der Kippbihne zu, wird gehoben, gekippt und nur bis zu dem
oberen Geleise gesenkt; der leere Wagen lauft mit Gefélle auf
dem oberen Geleise ab. Kipper dieser Art leisten bis 40 Wagen
stundlich, verbrauchen also fur eine vollstdandige Kippung nur
1V 2 Minuten; zur Erzielung derHubgeschwindigkeit von
0,6 m/Sek. ist ein Elektromotor von 200 P.S. erforderlich.

Die Anlagekosten des Kippers in Rotterdam betragen
50 000 M. fir die Grindung und 300 000 M. fur die Eisenteile;
die jahrlichen Besitzkosten belaufen sich daher auf 32 500 M.
Bei einer Leistung von 10 Wagen in der Stunde und bei funf-

stindigem Betrieb
stellen sich  die
Besitzkosten fur
eine Kippung auf
2,16 M.; die Strom-

kosten betragen
0,13 M., die Be-
dienungskosten
0,16 M., die Ge-
samtkosten also
2,45 M. fur eine
Entleerung. Hier-

zu kommt noch die
o\

iipr

Elektrisch betriebene Kohlen-

dem Hafen von Rotterdam
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Wertminderung im Betrag von etwa 7,50 M. fir eine Kippung.
Aus Abb. 89 ist das Ansteigen der Betriebskosten mit abneh-
mender Betriebsstundenzahl ersichtlich.
Kipper fur Seeschiffe sind bisher nahezu ausschlielich als
Rinnenldpper ausgefuhrt worden; nur vereinzelt hat man in
England Drehkrane und Wippkrane als Kibel-
kipper verwendet. Dagegen ist der weit ein-
fachere und wirtschaftlichere Laufkran zu
Kubelkippern fir Seeschiffe Uberhaupt noch
nicht benitzt worden. Voraussichtlich wird
er aber hier ebensogut wie bei Binnenschiffen
den Sieg davontragen, weil er aus vier Grinden
wirtschaftlicher arbeitet:

1. Bei dem Kubelkippverfahren kann der
leereW agen bereits abgezogen werden, wahrend
der Kibel in das Schiff gekippt wird, so daB
Zeit gespart wird; auBerdem kann die Zufuhr
auf durchlaufendem Geleisestrang erfolgen,
wodurch die Zahl der Hilfskréafte auf den Ge-
leisen vermindert wird.

2. Der Kubelkipper arbeitet mit geringerer
Sturzhohe und vermindert dadurch die Ent-
wertung der Kohle.

3. Er ermdglicht Bewegung quer zum Kiel,
gestattet also bessere Verteilung der Kohle

und Erspar-
nis von Mann-
schaft im

Schiff.

4. Er kann mit
einer Langs-
bewegung aus-
gerustet wer-

£ Kranfiihrer

g Za“

15000 30000 wat«n : Njih den,sodalRdas

halb.Ta”belr. voller Ta™belr. Zeitrau ben d e

Abb. so. Betriebskosten ftir 1 Wagen Kohlen VerhOIen der
(15 t) Hubkipper ftir Seeschiffe in Rotterdam Schiffe be-

schrankt wird.

Die Umladung der Kohle vom Eisenbahnwagen auf den
Lagerplatz eines Huttenwerks, Gaswerks oder Kraftwerks stellt
eino &hnliche Aufgabe wie der Umschlag von der Bahn auf
das Schiff. Indessen kann hier die Ldsung eine weit einfachere
sein, weil die Schutthéhe wunverénderlich ist und weil meist
nur eine geringe Leistung verlangt wird. Um die Anpassung
der Betriebskosten an die Betriebsstundenzahl zu erreichen,
muf} hier eine &duflersto Verminderung der Anlagekoston erstrebt
werden. Namentlich muRR die Maschino flachliegend gebaut
werden, damit die Grundungskosten Kklein ausfallen. Durch
eine dorartige Konstruktion der Maschinenbaugesellschaft NUrn-
berg werden die Kosten der Grindung auf 3000 M. und der
Eisenteile auf 13 000 M. verringert, so daB die jéhrlichen
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Besitzkosten nur 1450 M. betragen. Der Kipper leistet sechs
Wagen stundlich,bei funfstindigem Betrieb also 9000 Wagen
jahrlich, so daB sich dio Besitzkosten fur eine Kippung auf
0,16 M. stellen. Hierzu kommen Stromkosten im Betrag von

0,15 M. und Bedienungskosten von 0,20 M., so dal Gesarat-

kosten von 0,51 M. entstehen. Abb. 90 zeigt, daR dieser
Kipper auch bei geringer Betriebsstunden-
M ark-0,60 alil noch wirtschaftlich arbeitet.

firl hKohlen

0,50
0.1 Kranfiahrer
£>0.0a Zinsen u Tiliu.t*
~V0,15 Strom o 0
18000 Waten im 3ahr
voller7abelr.
Qko Abb. 90. Betriebskosten fur 1 Wagen Kohlen
(15 t) Lagerplatzkipper der Masckinenlmu-
gesellschaft Nirnberg
0,30
0,20
0,10
- Rotterdam (12.0 r
Breslau(7.0
Cosel (1,5m
HandkipperCosel (0.5m)
0 100000 sodooo -loobooo t
im Jahr
fir Wagen mit 1St JnhaR
Abb. Ol. Yorgleicb der Betriebskosten von Kohlenkippern

SchlieBlich sind in Abb. 91 dio Betriebskosten aller Kipper
in Abhéangigkeit von der Betriebsstundenzahl dargestellt. Der
leistungsfahigste Kipper ist der von Rotterdam; hat er aber
weniger als 140 000 t j&hrlich zu leisten, so ist er nicht mehr
wirtschaftlicher als der Handbetrieb, dessen Kosten gleichfalls
in das Schaubild eingetragen sind.

Der flachgebaute Lagerplatzkipper dagegen erreicht nur
eino halb so grofRe Leistung, ist aber sogar bei nur zwei Kip-
pungen taglich noch wirtschaftlicher als der Handbetrieb. Die
auBerordentlichen Verschiedenheiten der einzelnen Konstruk-
tionen sind bedingt durch die notwendige Anpassung an dio
Betriebsstundenzahl, die zur Erzielung eines wirtschaftlich
gunstigen Ergebnisses unerléflich ist. (SchluR folgt)

Vermischtes

Siirgite! Worte von den Standesinteressen der deutschen akade-
mischen Techniker. Von einem deutschen Ingenieur. Verlag von
Wilhelm Baenscb. Dresden 1909. 1 M.

Der ungenannte Verfasser behandelt in einem Heft von 57 Oktav-
seiten auBerordentlich eingehend das beklagenswerte Durcheinander,
welches heute durch die willktrlich gefihrten, beziehungsweise ver-
liechenen Amtsbezeichnungen ,Ingenieur, Architekt, Baumeister* her-
vorgerufen wird, und er bietet in dieser Beziehung ein recht voll-
standiges und wohlgeordnetes Material. Sein Bestreben geht dahin,
die Bezeichnungen ,,Architekt und Ingenieur® so zu schiutzen, dal der
akademisch gebildete Mann sich nicht mehr eine willkiirliche Gleich-
stellung mit dem Mittelschultechniker gefallen zu lassen braucht. Auf
der anderen Seite beklagt er sehr, daR in der Staatsbauverwaltung
von den hiheren Baubeamten der akademisch gebildete Diplomingenieur,
welcher sich nicht der zweiten Staatspriufung zu unterziehen gedenkt,
gesellschaftlich nicht far voll angesehen, und kurzwreg mit dem Mittel-
schultechniker auf eine Stufe gestellt wird. In diesem Punkte scheint
der Verfasser personliche bittere Erfahrungen zu verallgemeinern.
Aber immerhin mag ein gut Teil von dem, was er nach dor Richtung
sagt, beherzigenswert sein, wenngleich er vielfach Uber das Ziel hinaus-
schiolt. Es kann jedenfalls diese Schrift allen Kollegen, die an diesen
Fragen Interesse nehmen, zur Einsichtnahme warm empfohlen werden.
DalR der Regierangsbaumeister dem Diplomingenieur gegeniiber, mag
letzterer auch hohere Semester haben, eine bevorzugte Stellung im
Staatsdienst einnimmt, ist recht und billig. Denn andernfalls muRte
man das Regierungsbaumeister-Examen beseitigen. Wenn aber im

Staatsdienst befindliche Diplomingenieure von den hdheren Baubeamten
nicht mit zur Kollegenschaft gerechnet werden, so ware das gewil
nicht zu billigen, vielmehr im Interesse des Gesamtstandes zu beklagen.
Der Verfasser macht auch einige Ausfdlle gegen den Verband
Deutscher Architekten- und Ingenieur-Vereine, weil letzterer sich nicht
rihre, wenn es sich um derartige Unfreundlichkeiten dor héheren
Staatstechniker gegen die im Staatsdienst befindlichen Diplomingenieure
handele. Der Verfasser sollte das sehr schatzbare Material, welches
er gesammelt und der Oeffentlichkeit Ubergeben hat, zunachst in dem
Bezirksverein, dem er angehért, zur Sprache bringen. Spater konnte
die ganze Frage auch wohl auf einer Abgeordnetenversammlung, be-
ziehungsweise Wanderversammlung des Verbandes zur Erdérterung
kommen. Dor Berliner Architekten-Verein hatte fur die Danziger
Tagung beantragt, auch die Titel- und Rangfrago mit in die Leit-
satze des Vorbandes, betreffend dio Frage der Stellung dor Architokten
und Ingenieure, aufzunehmen. Die Danziger Vorsammlung und der in
Danzig gewdahlto Ausschuf3 haben dann aber doch davon abgesehen, dio
Titel- und Rangfrage schon jetzt mit zur Behandlung zu stellen, wEil
sie es fur zweckdienlicher hielten, vorerst nur groBe grundsatzliche Ge-
sichtspunkte zu behandeln, die sich weniger als Standesfragen, sondern
als Fragen des offentlichen Staatswohls kennzeichnen lassen. Es muB
einem spateren Stadium Vorbehalten mbleiben, auch eine Vereinheit-
lichung in den Titulaturen und amtlichen Bezeichnungen der Tech-
niker, im weitesten Sinne verstanden, herbeizuftlhren. Die hier zur
Besprechung stehende Schrift wird bei Behandlung dieser Frage ein
wertvolles Material bieten. Th. Koehn
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