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I)io Jungfraubahn
vom Regierungsbaumeister Lehmann in Graudenz

Aus dem Reisebericht Uber Eisenbahnen in der Schw eiz (gekürzt)

A lle  R e c h te  V o rb e h a lte n

U n te r den in  den B erner Alpen gelegenen Bergen der F inster- 
aarhorngruppe zeichnet sich besonders die „ Ju n g frau “ 

durch schöne Form  und m ajestätischen Aufbau aus. Um die 
Schönheiten dieses G ebirgsstocks und die weito A ussich t jedem 
Touristen  zugänglich zu machen, tro llte  man schon im achten 
Jah rzeh n t des vergangenen Ja h rh u n d e rts  eine E isenbahn auf 
den 4166 m hohen Gipfel erbauen. D er erste E n tw urf stam m t 
aus dem Ja h re  1889. D ieser sah eine A dhäsionsbahn von B ahn
hof L auterbrunnen  (796 m 
hoch) bis S techelberg (870 m 
hoch) und eine Borgbahn 

S techelberg-Jungfraugipfel 
(4166 m hoch) m it der M aximal
ste igung  von 5 9 %  und 6 Tun
neln von insgesam t 5640 m 
L änge vor. F ü r die Bergbahn 
w aren fünf aufeinanderfol
gende Seilbahnen gew ählt.
Noch in demselben Ja h re  
w urde dem Schweizerischen 
B undesrat ein zweites P ro jek t 
zur Genehmigung vorgelegt, 
nach welchem eine D rah tse il
bahn von S tegm atten  im 
L auterbrunnentalo  in vier sich 
unm ittelbar einander an
schließenden, in Tunneln ge
legenen D rahtseilram pen bis 
etw a 30 m un te r die Ju n g 
frauspitze führen sollte. Dio 
Gesam tlänge der 4 Tunnel 
betrug  6500 m, dio S teigung 
der ste ilsten  Rampe 98 % . 
der P ilatusbahn , O berst L o c h e r ,  im Ja h re  1890 eingereichtes 
Konzessionsgesuch enth ielt den E n tw urf einer pneum atischen 
Bahn. In  nu r 15 M inuten — gegen 1 % — 2 Stunden bei den 
ersten  beiden P ro jek ten  —  sollten dio m ittels P reß lu ft fo rt
bew egten W agen in zwei kreisförm ig gem auerten Tunneln von 
6000 m L änge und m it 7 0 %  S teigung  den Jungfraugipfel ohne 
jedo Zw ischenstation erreichen.

E rs t  das v ierte  P ro jek t, welches eine Zahnradbahn m it 
elektrischem  B etrieb vorsah, und im Gegensatz zu den früheren 
E ntw ürfen nach allen R ichtungen Fernblicke erm öglichte, erh ielt 
im Dezember 1894 die Genehm igung des B undesrats. Anfangs 
Septem ber des Ja h re s  1896 sc h ritt man an dio A usführung , und 
je tz t* ) sind 5,66 km von der ganzen, 12,2 km langen Strecke

*) Der Reisebericht is t im Jahre 1907 abgefaßt.

gebau t und dem Betriebe übergeben. M it dem Bau der R est
strecke h a t man im H erbst 1907 angefangen.

Die B ahn beginn t bei der 2064 m ü. M. gelegenen K ulm 
sta tion  der W engernalpbahn „K leine-Schoidegg“ und füh rt 2,02 km 
in offener L inie die Paßhöhe en tlang  bis zu r S tation  „E iger- 
g le tscher“. H ier h a t sie schon eino Höhe von 2323 m ü. M. 
erreicht, also auf eino Länge von 2 km bereits eine H öhen
differenz von 259 m iiborwundon. Von E igergletseher ab

lieg t sie bis zum E ndpunkt 
ununterbrochen in einem 
10 km langen Tunnel. Die 
orste Tunnelstation  Eigerwand 
in kin 4,1 — 2812 m ü. M. —  
wurde am 18. Ju n i 1903, die 
zweite und vorläufige End
sta tion  „E ism eer“ — km 5,66 
(3156 m hoch)— im Sommer 
1907 eröffnet. A ls weitere 
T unnelstationen sind projek
tie r t  „Jungfrau joch“, 3421 m 
ü. M. in km 9,22 und „Ju n g 
frau “ 4093 in ü. M. in km 12,2. 
Von hier w ird man m ittels 
eines elektrischen Aufzuges 
von 73 m Länge den 4166 m 
hohen Gipfol der Jung frau  
erreichen.

Dio vorherrschende und 
zugleich größte S teigung be
t r ä g t  2 5 % , der kleinsteK rüm - 
m ungsradius auf der offenen 
Strecke „K leine-Scheidegg“— 

„E igerg letschor“ 100 in, im Tunnel 200 m. D er boi S tation 
E igerg le tseher beginnende Tunnel lieg t in festem Hochgebirgs- 
kalk, so daß eine A usm auerung unterbleiben konnte. Auch 
auf der noch herzustellenden R eststrecke herrschen dieselben 
günstigen geologischen V erhältnisse.

M it dem F o rts c h r itt des B aues h a tte  sich eino besondere 
Tunnelbaum ethode herausgebildet, die hauptsächlich dadurch be
m erkensw ert w ar, daß das A usbruchsm aterial durch Seiten
stollen an die äußere Felsw and geschafft und dort hinabge
s tü rz t wurde. Diese Seitenstollen w aren an denjenigen Stellen 
hergestellt, an denen der Tunnel nahe der B erglehne lag. Dio 
Förderung  des losgesprengten Gesteins von den einzelnen A rbeits
stellen bis zu dem nächsten, tieferen A usw urfsstollen erfolgte 
zuerst m ittels doppelgleisiger D rahtseilbahn, auf der B ahnstrecke 
oberhalb der S tation „E igerw and“ der großen K urve wegen.

Abb. 335.

Ein d rittes von dem E rbauer

Station ..Eigerwand“ von der Berglehne ans gesehen
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Abb. .13ß. A ussicht von Station Eismeer

und weil hier die H erste llung  eines Seiteustollens bei der groben 
Entfernung  von der Berglehne ausgeschlossen w ar, m it elek
trischen Lokomotiven.

F ü r den A usw urf des A usbruchsm atorials beim Bau der 
Strecke „E igerw and“ — „Eism eer“ (Abb. 335—336) w urde ober
halb der S tation Eigerwand ein Seitenstollen m it 8 7 %  Gefälle 

ausgcbrochen,
dessen Sohlo Abb. 397. Grundriß der Station Eismeer
man m it S tah l
blechplatten be
legte. Das Ma
terial wurdo aus 
den S chotter
wagen direkt in 
diesen Stollen 

geschüttet, 
durch den es 
auf die Geröll
halde am Fuße 
der nördlichen 
Eigerwand her- 
abstürzte .

Ebenso wie 
dergroßeT unnel 
sind auch die 
beiden Tunnel
stationen „E ism eer“ und „E igerw and“ n icht ausgem auert worden. 
Sie bestohon aus großen, im Fels ausgehauenon Räumen, deren 
Decken stehengebliebene, k räftige Felssäulen  stützen. Nach der 
Berglehne zeigen die Räume große fensterartige Oeffnungen, 
ähnlich denen an der A xenstraßo am V ierw aldstättersee.
M it dem Tunnel sind sie durch einen nu r wenige M eter 
langen Seitenstollen verbunden. W ährend S tation  E iger- 
w andnur hallenartige, offenoRäum ebesitzt, is t  d ieS tatiou  
Eism eer neben diesen auch m it einem geschlossenen, 
großen R estaurationssaal, m it einem Büffetraum , einem 
A ufenthaltsraum  für das Personal, einer Küche und 
einem offenen W irtschaftsraum  ausgesta tte t. Zum 
Kochen und Heizen wird E lek triz itä t verwendet. Alles 
für Küchenzwecke und zum Trinken notwendige W asser 
wird m ittels eines zur äußeren Bergw and heraus
geführten, am Ende m it einem schaufelförmigen Blech 
versehenen G asrohrs als Schnee- oder Regenwasser 
aufgefangen und in Fässern  gesam m elt.

Von S tation  Eism eer kann man auf einer in einem 
Stollen liegenden Treppe den sich m ehrere Kilom eter 
weit ausdehnenden, von tiefen Spalten zerrissenen 
G rindelwaldfiescherürn leicht erreichen. Die S tation  
Eigorwald bietet nur die A ussicht, eine V erbindung m it 
den freien Bergen is t n icht hergestellt.

D er Oberbau, m it Zahnstange nach System  S trub, 
h a t eino Spurw eite von 1 m. Die Schiene is t 10,5 m 
lang, dreim al so lang als die Z ahnstange und wiegt 
pro M eter 20,6 kg. A uf eine Schienenlänge kommen 
12 eiserne Schwellen, die am Schienen- und Z ahn

stangenstoß 0,5 m, sonst 1 m voneinander en tfern t liegen. Die 
S toßverbindung der Schiene und der Zahnstange w ird durch 
W inkellaschen m it 4 Schraubenbolzen bew irkt, jedoch umfassen 
die Z ahnstangenlaschen n u r auf der B ergseite die Klemm- 
platte. Die Schienenenden sind zur E rzielung eines m öglichst 
sanften Befahrens un te r 45 Grad geschnitten . Die Befestigung 
der Schiene und Z ahnstange auf den Schwellen geschieht ohne 
V erw endung von U ntorlagsp latten  m ittels H akenschrauben und 
Klem m plättchen. M it A usnahm e der Laschen w ird für Schienen 
und Zahnstange dasselbe Kleineisonzeug verwendet.

In  den W eichen sind bewegliche Zahnstangen angebracht, 
die zusammen m it den W eichenzungen und den „Luftw eichen“ 
der O berleitung durch einen einzigen Hebel g este llt werden.

Den zum Betriebe der Balm nötigen Strom  liefert das E lek
triz itä tsw erk  L auterbrunnen. Es werden h ier der weißen L ü t- 
schino 6 cbm W asser pro Sekunde entnommen und durch
Turbinen 2650 PS  erzeugt. D as B ruttogefälle der Z uleitung
beträg t im M ittel 32 °/o0 oder im ganzen 40,8 m. Die T ur
binenanlage besteh t aus 3 G ruppen: 2 G irard-D oppelturbinen zu 
500 PS, 2 F rancistu rb inen  zu 800 P S  und 2 kleinen R adial
turbinen zu 25 P S . (Abb. 338 und 339). Von diesen Turbinen 
sind die der ersten  Gruppe m it je  oinem 500 PS-, die der 
zweiten Gruppe m it je  einem 800 P S  - D rehstrom generator 

d irek t gekuppelt. Sie machen 380 U m drehungen in der Minuto 
und erzeugen einen Strom  von 7000 V olt, welcher für den B ahn
betrieb auf 600 V olt D rehstrom  transform iert wird. Die m it
den kleinen Turbinen ebenfalls d irek t gekuppelten G leichstrom 

dynam os zu 60 V olt Spannung dienen 
—— .— zur  E rregung  der großen M aschinen. 

.. T:.. .. . F a s t alle
. . ( ■ ■ B etriebsm ittel

sind auf der 
A nfangssta tion  
Kleine Schei
degg un terge
bracht. H ier 
s te h t ein m as
siver Schuppen 
für die 10 P er
sonenwagen und 
für 4 Lokomo
tiven, die beiden 
anderen sind in 

„ E ig e r g le t -  
s c h o r “ statio- 
n ie it. A lle Ma-

Fenster Fenster Fenster Fenster schilicn besitzen
2 L aufachsen , 
2 Z ahnrad trieb

achsen und zwei D rehstrom m otoren zu 120—150 PS. Ih re r elek
trischen A usrüstung  nach kann man sie in 3 Gruppen teilen, und 
zw ar b eruh t ih r U nterschied hauptsächlich auf den besonderen E in
rich tungen  für die T alfahrt. Die beiden ältesten  M aschinen fahren

<2:

<  Druck
leitung

W erkstatt

D : Dreh
strom 
generator

Abb. 338. Grundriß. Das Kraftwerk Lauterbrunnen
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m it O berleitungsstrom  auch bergab, ohne dal.S dabei die mecha
nische Brem se bedient zu werden braucht, da die auf T alfahrt 
um geschalteten M otoren infolge Synchronism us eine nahezu 
gleiche G eschw indigkeit wie bei der B erg fahrt annehmen. Um 
den Strom  zu verzehren, welchen die Lokomotivmotoron b e id e r  
T alfahrt orzeugon, sobald ih re Geschw indigkeit die synchrone 
Tourenzahl der Motoren in der Z entrale überschreitet, sind in 
L au terb runnen  W asserw iderstände in die H ochspannungsleitung 
eingeschaltet. D a aber bei einer V erm ehrung von Lokom otiven 
dieses System s die Schw ankungen in der B elastung  dor Gene
ratoren  und Turbinen in L auterbrunnen  doch zu groß geworden 
wären (gefährliche B eschleunigung der Turbinen) und die Ge
schw indigkeit des bergfahrenden Zuges bei dieser B auart n icht 
regulierbar, vielm ehr von der G eschw indigkeit der G eneratoren 
in der K raftsta tion  abhängig ist, so sind die Lokomotiven Nr. 3, 
4 und 5 derartig  gebaut, daß sie m it heruntergezogenen Kon
tak tschuhen, ohne O berleitungsstrom  bergab fahren können, und 
ihre G eschwindigkeit bei T alfah rt unabhängig von der K raft
sta tion  verändert werden kann. M it dem vorderen M otor is t 
eine kleiuo G leichstrom m aschine von 25 V olt d irek t gekuppelt, 
welche bei der T alfah rt das m agnetische Feld der in diesem 
F alle als G eneratoren arbeitenden Lokom otiven erregt. D er von 
diesen erzeugte S trom  wird in Brems- oder B elastungsw ider
ständen vernichtet. D urch A enderung der S trom stärke der 
kleinen Gleichstromm aschine m ittels eines Regulierw iderstandes 
w ird die S tärke des m agnetischen Feldes in den Lokom otiv
motoron, dadurch die induzierte Spannung in le tzteren  beeinflußt 
und dam it ih reB elastung  beliebig verändert. Soll der Zug anhalten, 
so muß freilich die mechanische Brem se angozogen werden, da 
die vorgenannte B rem sw irkung m it der Abnahme der Geschwindig
keit herabsinkt. D as A nfahren bei T alfahrt kann allein durch 
L ösen dor m echanischen Brem sen bew irkt werden.

Die Lokom otive 6 w ar speziell für die Beförderung des 
A usbruchm aterials während der B auzeit bestim m t, doch w ird 
sie je tz t  auch im regelmäßigen B etriebe verw endet. M it Rück
sich t auf das große Zuggow icht der ta lw ärts  fahrenden B au
züge (zirka 40 t) is t sie dem größeren Zahndruck (10 t) en t
sprechend s tä rk e r  konstru ie rt. Ih r Gewicht be träg t 17 t, das 
der ersten  5 M aschinen nu r 14 t, jeder der beiden D rehstrom 
motoren le is te t 150 PS. Die Lokomotive, welche bei Berg- und 
T alfahrt m it O berleitungsstrom  eine unveränderliche Gescliwin-

digkeit von zirka 8,5 km hat, erfü llt auch die Bedingung, daß 
die T alfah rt o h n e  diesen unabhängig von der Z entrale m it be
liebig zu verändernder G eschw indigkeit vor sich gehen kann. 
In le tzterem  F alle arbeiten die aus der O berleitung ausgeschal
te ten  M otoren als G eneratoren und erzeugen durch die K raft 
des abw ärts treibenden Z uggew ichts ihren eigenen Strom , der 
in B rem sw iderständen zum Regulieren der G eschw indigkeit ver
w endet wird.

Allo Lokomotiven sind m it se lb sttä tig e r G eschw indigkeits
bremse ausgerüste t, die beim U oberschreiten der norm alen Ge
schw indigkeit die Bandbrem sen auf den M otorwellen anzieht und 
gleichzeitig die S trom zuleitung unterbricht. F erner besitzen sie 
zwei voneinander unabhängige K lotzbrem sen, die durch Spindeln 
ausgelöst werden. Außerdem  h indert eine an den oberen L auf
achsen beweglich angehängto Zange ein A ufsteigen der Zahn
räder aus der Zahnstange.

Ein norm aler Zug (Abb. 340) besteh t aus der Lokomotive, 
einem A nhänge- und einem Vorschiebowagen, w iegt vollbelastet 
28 t  und fäh rt auch auf der M axim alsteigung von 2 5 %  m it 

; 8,5 km Geschwindigkeit. Die Lokom otive bildet im P rinzip  das 
' eine D rehgestell des A nhängewagens, dessen verlängerte  L ängs

trä g e r , in der M itte dos M otorenuntergestells beweglich aufgo- 
häng t sind. Sie kann aber auch ohne das eingehängte F a h r
zeug fahren. D er W agenkasten  en th ä lt 4 A bteile m it im ganzen 
40 S itzp lätzen , wovon 10 für N ichtraucher bestim m t sind. 
Jedes A bteil is t durch eine T ü r in  der Seitemvand zugänglich.

Ein zw eiter, ebenfalls bergauf geschobener zw eiachsiger 
Beiwagen ha t auch 4 A bteile zu 10 P lätzen , davon die H älfte 
für N ichtraucher, so daß m it jedem Zuge 80 Personen befördert 
werden können. Beide W agen besitzen an ihrem  oberen Ende 
einen allseitig  durch F en ste r abgeschlossenen Raum für einen 
Schaffner, dem bei dor B erg fahrt die B eobachtung der S trecke 
obliegt. Von seinem S tande aus kann dieser die Zahnradbrem se 
an der oberen Achse des zweiten Beiwagens und auch die 
Bandbrem se der M otoren in T ätigkeit setzen. D er gesam te 
W agenpark  bes teh t aus 10 Personenw agen und 3 G üterw agen 
zu 8 t  L adegew icht m it einer Ladefläche von jo  8 qm. Die 
G üterw agen haben ebenfalls Sicherheitszangen, welche die Z ahn
stange umfassen und auch dazu dienen, das Fahrzeug  bei der 
starken  S teigung von 25 %  auf offener S trecke fcststellen  zu 
können.

Die Tagung des Verbandes Deutscher Architekten- und Ingenieur-Vereine
zu Frankfurt am Main im Jahre 1910

D ie  S itzu n g en  der A b geordn eten  der V orbandsvereinc am 3 . und 4 . Septem ber
Fortsetzung aus

Dor Vorstand des Verbandes hat ferner an die preußischen Minister 
der öffentlichen Arbeiten und der geistlichen, Unterrichts- und 

M edizinal-Angelegenheiten, sowie an die Hochschulen in Aachen, 
Charlottenburg, Danzig und Hannover e in e E in gab e betreffend  die  
A u sb ild u n g  m itt le r e r  B eam ten  a u f (len te ch n isc h e n  H ochschulen  
gemacht. Sie hat folgenden W ortlaut:

Ew. Exzellenz beehren wir uns, nachstehend verschiedene schwerwiegende 
Bedenken vorzulegen, die die Erlasse Ew. Exzellenz vom 15. März 1909 — 
IV. B. 2 .193  — und vom 22. Januar d. J. — IV. B. 2. 846 — betreffend die 
Prüfungsordnung für die mittleren und unteren Staatseisenbahnbeamten in 
den Kreisen der akademisch gebildeten deutschen Techniker wachgerufen

Nr. .44; Seite 310

haben. W ie Ew. Exzellenz nicht unbekannt sein dürfte, bildet der Verband 
Deutscher Architekten- und Ingenieur-Vereine eine Vereinigung von nahezu 
9000 akademisch vollausgebildeten Technikern: er darf sich daher wohl für 
befugt ansehen, in'Fragen akademischer Ausbildung ein U rteil zu füllen.

Es dürfte zunächst kaum vorauszusetzen sein, daß der Durchschnitt der 
Bewerber, die nach § 1 Abs. 8 dieser Prüfungsordnung vorgebildet sind, sich 
mit Erfolg den Lehrstoff zu eigen machen kann, der. in § 43 der genannten 
Prüfungsordnung aülgeführt ist, obwohl dieser Lehrstoff noch keineswegs die 
Summe derjenigen Kenntnisse darstellt, die erforderlich ist, um ihrem B e
sitzer die Berechtigung zu verleihen, sich unter die Ingenieure, d. h. Tech
niker mit abgeschlossener akademischer Bildung zu rechnen. Der streng 
organisch aufgebauto Lehrplan unserer technischen Hochschulen ist in einem
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kürzeren Zeitraum als den vorgesehenen vier Jahren nicht zu bewältigen; ein 
Erfolg dos Hochschulstudiums ist jedoch für den Hörer nur vorauszusetzen, 
wenn die Vorbildung aut der neunklassigen M ittelschule (Gymnasium, Real
gymnasium, Oberrcalschule) ihm die nötigen Grundlagen dafür geliefert hat. 
Diese Grundlage aber kann, vor allem in den mathematischen und natur
wissenschaftlichen Fächern, nur dann als erreicht angesehen werden, wenn 
der Besuch der M ittelschule völlig abgeschlossen ist.

Es steht, mithin zu befürchten, daß die nach § 43 der Prüfungsordnung 
ausgcbildeten Techniker sich eine rein äußerliche Halbbildung aneignen 
werden, die nicht genügen dürlto, einen der wesentlichsten m it der Schaffung 
der Eisonbahningenicuro verfolgten Zwecke, nämlich die an sich sehr 
wünschenswerte Entlastung der höheren Baubeamten der Eisenbahnverwaltung 
in technischer Hinsicht, zu erzielen; im Gegenteil ist ober zu erwarten, daß 
die technischen Leistungen dieser neuen mittleren Beamten nicht in dem 
Maße befriedigen werden, w ie die der aut den Fachschulen vorgebildeten.

Werden durch diese Entwicklung in erster Linie die Inhaber der neuen 
Beamtenstellen und die Eisenbahnverwaltung selbst am schwersten betroffen, 
so erscheint die beabsichtigte Ausbildung der zukünftigen Eisenbalmingenicure 
auf den Hochschulen außerdem geeignet, den Untorrichtsbetrieb auf diesen 
Lehranstalten zum Schaden der höheren Techniker zu beeinträchtigen. An  
fast allen technischen Hochschulen sind die Kräfte des Lehrkörpers bereits 
auf das äußerste angespannt; werden nun im Sinne des Erlasses vom 
22. Januar d. J. gut befähigte technische Praktikanten und Eisenbahnsekretüre 
zu den Vorlesungen und den Ucbungeu in Mechanik, Brückenbau, Eisenhoch
bau, Erd-, Straßen- und Eisenbahnbau usw. zugelassen, so muß die notwendige

Folge sein, daß die Zeit und die Arbeitskraft der Lehrer durch die Beschäfti
gung mit dieson ungenügend vorgobildoten Hörern vor allem in den Uebuugen 
w eit über Gebühr und zum Nachteil der eigentlichen Studierenden in A n
spruch genommen wird.

W ir müssen im Anschluß hieran dio schwersten Bedenken dagegen 
äußern, daß den technischen Hochschulen, die den Universitäten als Ünter- 
richtsanstalt im Range gleichstehen, die Ausbildung mittlerer Beamten auf- 
gebürdet und ihnen damit der Charakter einer Fachschule verliehen wird. 
D ie Ausbildung der mittleren und unteren Beamten sollte nach wie vor den 
für diesen Zweck anerkannt vorzüglich geeigneten reinen Fachschulen über 
lassen bleiben.

Wir verfehlen zum Schluß nicht, darauf hinzuweisen, daß die immer 
weitorgehende Verleihung «¡er Berufsbezeichnung „Ingenieur“ an nicht voll 
akademisch gebildete Techniker in den weitesten Kreisen unseres Berufes 
bittere Enttäuschung erzeugt hat; in dem Kampfe um Anerkennung tech
nischer Leistungen sp ielt selbstverständlich auch der Schutz der BeruTs- 
bezeiehnung der Vertreter der höheren Technik eine Rollo, und cs ist dahor 
unausbleiblich, daß in einem Vorgehen der Regierung wie in dom Erlaß 
Ew. Exzellenz vom 22. Januar d. J . eino Unterstützung der berechtigten 
W ünsche der akademischen Techniker nicht erblickt wird.

A uf Grund der vorstehenden Aeußerungen bitten wir Ew. Exzellenz 
ganz ergebenst, eine Abänderung der unseren Ausführungen zugrunde liegen
den Erlasse in geneigte Erwägung ziehen zu wollen.

Eine ähnliche Eingabe hat auch der V e r e in  d e u t s c h  er  I n 
g e n ie u r e  an die maßgebenden Stellen gerichtet. (Fortsetzung folgt)

Für die Sehriftleitung verantw ortlich: Baurat M. G u th  in Berlin W. 57, BUlowstr. 35 
Carl Heymanns V erlag in Berlin W. 8, Mauerstr. 43/44 — Gedruckt bei Julius Sittenfeld, Hofbuchdrucker., Berlin W. 8 Mauerstr. 43/44 N r. 4 o

Neuheiten in Wandputz und Wandbespannung-
mitgeteilt im Architekten-Verein zu Berlin vom Magistratsbaurat 0 . T ietze

Schluß aus Nr. 43,' Seite 300

Nun möchto ich Ihre Blicke auf diese H ängegestello lenken, bei denen 
eine Neuerung anderer Art zur A usstellung gekommen ist. Es 

sind W a n d m a t t e n  a u s  d e r  s ä c h s i s c h e n  K u n s t w e b e r e i  C la v ie z  
in  A d o r f  i .V .  D iese Fabrik hat bereits 1900 auf der deutschen 
K unstgewerbeausstellung in Dresden neben ihren Kunstwebereien, 
Stoffen mannigfacher Art, Claviez-Tabris-Teppichen auch X y l o l i n -  
I d e a lw a n d m a t t e n  ausgestellt und deren zweckentsprechende A n
wendung vorgeführt.

U nter dem gesetzlich  geschützten Namen „X ylolin“ vorsteht man 
gespounone Fäden aus Holzfaserstoff, oder, wie man leicht unter
suchen kann, aus PapierstreifeD, welche nach einem patentierten V er
fahren auf besonderen, dazu erfundenen Maschinen hergestellt werden. 
Die hier zur Schau gestellten  Erzeugnisse sind nach Angabe der 
Firma das Endergebnis einer langen Reihe von kostspieligen maschinen- 
und textiltechnischen, sowie chemischen Untersuchungen, die den A n
forderungen an eine künstlerisch-dekorative Innenausstattung für viele 
Zwecke entsprechen dürften.

Das H olzfasergespinnt ist ein hartos, steifes, durch und durch in' 
der Masse gefärbtes, echtfarbiges Garnmaterial. Infolge der verhältnis
mäßig steifen und störrischon Struktur des Fadens eignet es sich be
sonders zur W andbekleidmig, läßt sich leicht anbringon, ist trocken 
und wiirmohaltend. Auch bieten die vollständig faserlosen Fäden nur 
eine geringe M öglichkeit zur Sfaubaufnabme im G egensatz zu Baum
wolle und Jutegewoben. Die Gewebe, deren H erstellung in den ver
schiedensten Fadenstärken erfolgen kann, zeigen durchweg einen 
feinon, stofflichen Charakter und eine v ielseitige  Farbengebung; auch 
sind sie durchaus nicht brüchig. A lles Eigenschaften, die die stroh- 
geflechtilhnlichen japanischen Matten nicht aufweisen.

In vielen Versuchen, durch A ussetzen am Sonnenlicht und 
W aschen soll festgostellt sein, daß die Xylolinfarben widerstands
fähiger sind, als die Farben der Tapeten, Baumwollen-, Leinen- und 
Jutegewebe.

Sie lassen sich bequem anbringen, und zwar werden die 1,26 m 
breiten Bahnen m ittels dekorativer, ans Xylolin gefertigter Borden 
und Ziornägeln oder m ittels H olzleisten befestigt oder auch wie Tapeten 
aufgekiekt. Der stofflich warme Eindruck gibt ihnen einen gewissen  
Vorzug vor Lincrusta uud Holzbekleidung.

Mit Xylolinm öbolstoff bespannte Holzmübel eignen sich besonders 
für Einrichtung von Vorplätzen, Veranden, W intergärten und ähn
lichen Räumen. Auch schädigen diese B ezüge dio Kleider weniger 
als Korb- und Rohrgeilechte.

Das X ylolingespinnst eignet sich auch zn Geweben, bei denen ein 
hartes, steifes Material für die Textur erforderlich ist, nämlich zu 
Teppichen. Die Xylolin-Idealteppiche sind ein starkes Gewebe, das 
glatt und flach liegt, sich verhältnismäßig schwer verschiebt und sich 
auch an den Kanten nicht umstülpt, wie dies z. B. alle Indiafaser- 
matten gern tun.

Die Xyloliustoffe sind jo nach der Qualität zum Preise von zirka 
3 —9 M. lür das Motor in 1,26 m Breite im Handel. Sio können bei 
größeren M engen aber auch in anderen Breiten und bis zur Maximal
breite von 2 m geliefert werden.

Die Firma kann infolge der Fabrikationsmethode Rollen unter 
50 in Länge nicht gut abgeben, ist aber bereit, beim B ezüge kleinerer 
Mengen Lager führende Firmen anzugehen. D ie Claviez-Ideal-W and- 
mattenstoffe können hier durch alle besseren Tapeten- und Möbelstoff- 
goschäfto bezogen werden.

Während sich diese Gewebe in Rheinland-W estfalen und Süd
deutschland gut eingefiihrt haben, sind s ie ’hier verhältnism äßig selten  
benutzt worden; mir is t  nur ein Fall bekannt: Räume des Märkischen 
M useums.

Abb. 341-344


