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Alle Rechte Vorbehalten

io Jungfraubahn
vom Regierungsbaumeister Lehmann in Graudenz
Aus dem Reisebericht Uber Eisenbahnen in der Schweiz (gekirzt)

nter den in den Berner Alpen gelegenen Bergen der Finster-
aarhorngruppe zeichnet sich besonders die ,Jungfrau“
durch schone Form wund majestatischen Aufbau aus.

Schonheiten dieses Gebirgsstocks und die weito Aussicht jedem

Touristen zugédnglich zu machen, trollte man schon im achten

Jahrzehnt des vergangenen Jahrhunderts eine Eisenbahn auf

den 4166 m hohen Gipfel erbauen. Der erste Entwurf stammt

aus dem Jahre 1889. Dieser sah eine Adhéasionsbahn von Bahn-

hof Lauterbrunnen (796 m

hoch) bis Stechelberg (870 m

hoch) und eine Borgbahn

Stechelberg-Jungfraugipfel

(4166 mhoch) mitderMaximal-

steigung von 59% und 6Tun-

neln von insgesamt 5640 m

Lénge vor. Fir die Bergbahn

waren finf aufeinanderfol-

gende Seilbahnen gewahlt.

Noch in demselben Jahre

wurde dem Schweizerischen

Bundesrat ein zweites Projekt

zur Genehmigung vorgelegt,

nach welchem eine Drahtseil-

bahn von Stegmatten im
Lauterbrunnentalo in vier sich
unmittelbar einander an-

schlieRenden, in Tunneln ge-
legenen Drahtseilrampen bis
etwa 30 m unter die Jung-

frauspitze fiihren sollte. Dio
Gesamtlange der 4 Tunnel Abb. 335, Station ..Eigerwand“
betrug 6500 m, dio Steigung
der steilsten Rampe 98 %. Ein drittes von dem Erbauer

der Pilatusbahn, Oberst Locher, im Jahre 1890 eingereichtes
Konzessionsgesuch enthielt den Entwurf einer pneumatischen
Bahn. In nur 15 Minuten — gegen 1% —2 Stunden bei den
ersten beiden Projekten sollten dio mittels PreRluft fort-
bewegten Wagen in zwei kreisférmig gemauerten Tunneln von
6000 m Lange und mit 70% Steigung den Jungfraugipfel ohne
jedo Zwischenstation erreichen.

Erst das vierte Projekt, welches eine Zahnradbahn mit
elektrischem Betrieb vorsah, und im Gegensatz zu den friheren
Entwirfen nach allen Richtungen Fernblicke ermdglichte, erhielt
im Dezember 1894 die Genehmigung des Bundesrats. Anfangs
September des Jahres 1896 schritt man an dio Ausfiihrung, und
jetzt*) sind 5,66 km von der ganzen, 12,2 km langen Strecke

*) Der Reisebericht ist im Jahre 1907 abgefaRt.

Um die

gebaut und dem Betriebe (bergeben. Mit dem Bau der Rest-
strecke hat man im Herbst 1907 angefangen.

Die Bahn beginnt bei der 2064 m . M. gelegenen Kulm-
station derWengernalpbahn ,Kleine-Schoidegg“ und fiihrt 2,02 km
in offener Linie die PaBhdhe entlang bis zur Station ,Eiger-
gletscher®“. Hier hat sie schon eino Hohe von 2323 m 0. M.
erreicht, also auf eino Lange von 2 km bereits eine Hdhen-
differenz von 259 m iiborwundon. Von Eigergletseher ab
liegt sie bis zum Endpunkt
ununterbrochen in  einem
10 km langen Tunnel. Die
orste Tunnelstation Eigerwand
in kin 4,1 — 2812 m 0. M. —
wurde am 18. Juni 1903, die
zweite und vorlaufige End-
station ,Eismeer“ — km 5,66
(3156 m hoch)— im Sommer
1907 eroffnet. Als weitere
Tunnelstationen sind projek-
tiert ,,Jungfraujoch®, 3421 m
G. M. in km 9,22 und ,,Jung-
frau“ 4093 in 0. M. in km 12,2.
Von hier wird man mittels
eines elektrischen Aufzuges
von 73 m Léange den 4166 m
hohen Gipfol der Jungfrau
erreichen.

Dio vorherrschende und
zugleich grofRte Steigung be-
tragt 25%, der kleinsteKriim-
mungsradius auf der offenen
Strecke ,Kleine-Scheidegg“—
»Eigergletschor“ 100 in, im Tunnel 200 m. Der boi Station
Eigergletseher beginnende Tunnel liegt in festem Hochgebirgs-
kalk, so daR eine Ausmauerung unterbleiben konnte. Auch
auf der noch herzustellenden Reststrecke herrschen dieselben
gunstigen geologischen Verhaltnisse.

Mit dem Fortschritt des Baues hatte sich eino besondere
Tunnelbaumethode herausgebildet, die hauptsachlich dadurch be-
merkenswert war, dal das Ausbruchsmaterial durch Seiten-
stollen an die &uBere Felswand geschafft und dort hinabge-
stlirzt wurde. Diese Seitenstollen waren an denjenigen Stellen
hergestellt, an denen der Tunnel nahe der Berglehne lag. Dio
Forderung des losgesprengten Gesteins von den einzelnen Arbeits-
stellen bis zu dem néchsten, tieferen Auswurfsstollen erfolgte
zuerst mittels doppelgleisiger Drahtseilbahn, auf der Bahnstrecke
oberhalb der Station ,Eigerwand“ der groRen Kurve wegen.
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Abb. .133. Aussicht von Station Eismeer

und weil hier die Herstellung eines Seiteustollens bei der groben
Entfernung von der Berglehne ausgeschlossen war, mit elek-
trischen Lokomotiven.

Fir den Auswurf des Ausbruchsmatorials beim Bau der
Strecke ,Eigerwand“—, Eismeer“ (Abb. 335—336) wurde ober-
halb der Station Eigerwand ein Seitenstollen mit 87% Gefille
ausgcbrochen,
dessen Sohlo
man mit Stahl-
blechplatten be-
legte. Das Ma-
terial wurdo aus
den Schotter-
wagen direkt in
diesen  Stollen

geschittet,
durch den es
auf die Geroll-
halde am FuBe
der nordlichen
Eigerwand her-
abstirzte.

Ebenso wie
dergroBeTunnel
sind auch die
beiden Tunnel-
stationen ,,Eismeer“ und ,,Eigerwand“ nicht ausgemauert worden.
Sie bestohon aus groBen, im Fels ausgehauenon Raumen, deren
Decken stehengebliebene, kraftige Felssaulen stiitzen. Nach der
Berglehne zeigen die Raume grofe fensterartige Oeffnungen,
adhnlich denen an der Axenstralo am Vierwaldstattersee.
Mit dem Tunnel sind sie durch einen nur wenige Meter
langen Seitenstollen verbunden. Wadhrend Station Eiger-
wandnur hallenartige, offenoRaumebesitzt, ist dieStatiou
Eismeer neben diesen auch mit einem geschlossenen,
groRen Restaurationssaal, mit einem Biffetraum, einem
Aufenthaltsraum fir das Personal, einer Kiche und
einem offenen Wirtschaftsraum ausgestattet. Zum
Kochen und Heizen wird Elektrizitat verwendet. Alles
fir Kiichenzwecke und zum Trinken notwendige W asser
wird mittels eines zur &uferen Bergwand heraus-
gefuhrten, am Ende mit einem schaufelférmigen Blech
versehenen Gasrohrs als Schnee- oder Regenwasser
aufgefangen und in Fassern gesammelt.

Von Station Eismeer kann man auf einer in einem
Stollen liegenden Treppe den sich mehrere Kilometer
weit ausdehnenden, von tiefen Spalten zerrissenen
Grindelwaldfiescheriirn leicht erreichen. Die Station
Eigorwald bietet nur die Aussicht, eine Verbindung mit
den freien Bergen ist nicht hergestellt.

Der Oberbau, mit Zahnstange nach System Strub,
hat eino Spurweite von 1 m. Die Schiene ist 10,5 m
lang, dreimal so lang als die Zahnstange und wiegt
pro Meter 20,6 kg. Auf eine Schienenldnge kommen
12 eiserne Schwellen, die am Schienen- und Zahn-

Abb. 397. GrundriB der Station Eismeer

iiukerc
Felswand

ofl'cn offen

Aborte

Wochenschrift des Architekten-Vereins zu Boriin

Fenster

Abb. 338.

Sonnabend, 5. November 1910

stangensto 0,5 m, sonst 1 m voneinander entfernt liegen. Die
StoBverbindung der Schiene und der Zahnstange wird durch
W inkellaschen mit 4 Schraubenbolzen bewirkt, jedoch umfassen
die Zahnstangenlaschen nur auf der Bergseite die Klemm-
platte. Die Schienenenden sind zur Erzielung eines moglichst
sanften Befahrens unter 45 Grad geschnitten. Die Befestigung
der Schiene und Zahnstange auf den Schwellen geschieht ohne
Verwendung von Untorlagsplatten mittels Hakenschrauben und
Klemmpléattchen. Mit Ausnahme der Laschen wird fiir Schienen
und Zahnstange dasselbe Kleineisonzeug verwendet.

In den Weichen sind bewegliche Zahnstangen angebracht,
die zusammen mit den Weichenzungen und den ,,Luftweichen*
der Oberleitung durch einen einzigen Hebel gestellt werden.

Den zum Betriebe der Balm noétigen Strom liefert das Elek-
trizitdtswerk Lauterbrunnen. Es werden hier der weien Lit-
schino 6 cbmWasser pro Sekunde entnommen und durch
Turbinen 2650PS erzeugt. Das Bruttogefédlle der Zuleitung
betragt im Mittel 32 °/o0 oder im ganzen 40,8 m. Die Tur-
binenanlage besteht aus 3 Gruppen: 2 Girard-Doppelturbinen zu
500 PS, 2 Francisturbinen zu 800 PS und 2 kleinen Radial-
turbinen zu 25 PS. (Abb. 338 und 339). Von diesen Turbinen
sind die der ersten Gruppe mit je oinem 500 PS-, die der
zweiten Gruppe mit je einem 800 PS - Drehstromgenerator

direkt gekuppelt. Sie machen 380 Umdrehungen in der Minuto
und erzeugen einen Strom von 7000 Volt, welcher fiir den Bahn-
betrieb auf 600 VoltDrehstrom transformiert wird. Die mit
den kleinen Turbinenebenfalls direkt gekuppelten Gleichstrom-
dynamos zu 60 Volt Spannung dienen
zur Erregung der grofen Maschinen.
o Tl Fast alle
(m [ ] Betriebsmittel
sind auf der
Anfangsstation
Kleine  Schei-
degg unterge-
bracht. Hier
steht ein mas-
siver Schuppen
fur die 10 Per-
sonenwagen und
fir 4 Lokomo-
tiven, die beiden
anderen sind in
.Eigerglet-
schor* statio-
nieit. Alle Ma-
schilicn besitzen
2 Laufachsen,
2 Zahnradtrieb-
achsen und zwei Drehstrommotoren zu 120—150 PS. |Ihrer elek-
trischen Ausristung nach kann man sie in 3 Gruppen teilen, und
zwar beruht ihr Unterschied hauptsachlich auf den besonderen Ein-
richtungen fir die Talfahrt. Die beiden dltesten Maschinen fahren
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Abb. 339. Das Kraftwerk Lanterbrunnen. Schnitt a-b

mit Oberleitungsstrom auch bergab, ohne dd.S dabei die mecha-
nische Bremse bedient zu werden braucht, da die auf Talfahrt
umgeschalteten Motoren infolge Synchronismus eine nahezu
gleiche Geschwindigkeit wie bei der Bergfahrt annehmen. Um
den Strom zu verzehren, welchen die Lokomotivmotoron beider
Talfahrt orzeugon, sobald ihre Geschwindigkeit die synchrone
Tourenzahl der Motoren in der Zentrale Uberschreitet, sind in
Lauterbrunnen Wasserwiderstdande in die Hochspannungsleitung
eingeschaltet. Da aber bei einer Vermehrung von Lokomotiven
dieses Systems die Schwankungen in der Belastung dor Gene-
ratoren und Turbinen in Lauterbrunnen doch zu grof geworden
wéaren (gefdhrliche Beschleunigung der Turbinen) und die Ge-
schwindigkeit des bergfahrenden Zuges bei dieser Bauart nicht
regulierbar, vielmehr von der Geschwindigkeit der Generatoren
in der Kraftstation abh&ngig ist, so sind die Lokomotiven Nr. 3,
4 und 5 derartig gebaut, daB sie mit heruntergezogenen Kon-
taktschuhen, ohne Oberleitungsstrom bergab fahren kénnen, und
ihre Geschwindigkeit bei Talfahrt unabhdngig von der Kraft-
station veréndert werden kann. Mit dem vorderen Motor ist
eine kleiuo Gleichstrommaschine von 25 Volt direkt gekuppelt,
welche bei der Talfahrt das magnetische Feld der in diesem
Falle als Generatoren arbeitenden Lokomotiven erregt. Der von
diesen erzeugte Strom wird in Brems- oder Belastungswider-
stainden vernichtet. Durch Aenderung der Stromstarke der
kleinen Gleichstrommaschine mittels eines Regulierwiderstandes
wird die Starke des magnetischen Feldes in den Lokomotiv-
motoron, dadurch die induzierte Spannung in letzteren beeinfluflt
und damit ihreBelastung beliebig verandert. Soll der Zug anhalten,
so mul freilich die mechanische Bremse angozogen werden, da
die vorgenannte Bremswirkung mit der Abnahme der Geschwindig-
keit herabsinkt. Das Anfahren bei Talfahrt kann allein durch
Losen dor mechanischen Bremsen bewirkt werden.

Die Lokomotive 6 war speziell fir die Beférderung des
Ausbruchmaterials wahrend der Bauzeit bestimmt, doch wird
sie jetzt auch im regelmaRigen Betriebe verwendet. Mit Rick-

sicht auf das groBe Zuggowicht der talwérts fahrenden Bau-
zige (zirka 40 t) ist sie dem groReren Zahndruck (10 t) ent-
sprechend starker konstruiert. lhr Gewicht betrdgt 17 t, das
der ersten 5 Maschinen nur 14 t, jeder der beiden Drehstrom-
motoren leistet 150 PS. Die Lokomotive, welche bei Berg- und
Talfahrt mit Oberleitungsstrom eine unverdnderliche Gescliwin-

Die Tagung des Verbandes Deutscher

Abb. 340. Normaler Jungfraubahn-Zug

digkeit von zirka 8,5 km hat, erfillt auch die Bedingung, daB
die Talfahrt ohne diesen unabhéngig von der Zentrale mit be-
liebig zu verdndernder Geschwindigkeit vor sich gehen kann.
In letzterem Falle arbeiten die aus der Oberleitung ausgeschal-
teten Motoren als Generatoren und erzeugen durch die Kraft
des abwaérts treibenden Zuggewichts ihren eigenen Strom, der
in Bremswiderstainden zum Regulieren der Geschwindigkeit ver-
wendet wird.

Allo Lokomotiven sind mit selbsttatiger Geschwindigkeits-
bremse ausgeriistet, die beim Uoberschreiten der normalen Ge-
schwindigkeit die Bandbremsen auf den Motorwellen anzieht und
gleichzeitig die Stromzuleitung unterbricht. Ferner besitzen sie
zwei voneinander unabhangige Klotzbremsen, die durch Spindeln
ausgeldost werden. AuRerdem hindert eine an den oberen Lauf-
achsen beweglich angehédngto Zange ein Aufsteigen der Zahn-
rader aus der Zahnstange.

Ein normaler Zug (Abb. 340) besteht aus der Lokomotive,
einem Anhédnge- und einem Vorschiebowagen, wiegt vollbelastet
28 t und fahrt auch auf der Maximalsteigung von 25% mit
8,5 km Geschwindigkeit. Die Lokomotive bildet im Prinzip das
eine Drehgestell des Anhdngewagens, dessen verlangerte Langs-
trager,in der Mitte dos Motorenuntergestells beweglich aufgo-
héngt sind. Sie kann aber auch ohne das eingehdngte Fahr-
zeug fahren. Der Wagenkasten enthélt 4 Abteile mit im ganzen
40 Sitzplatzen, wovon 10 fiir Nichtraucher bestimmt sind.
Jedes Abteil ist durch eine Tir in der Seitemvand zuganglich.

Ein zweiter, ebenfalls bergauf geschobener zweiachsiger
Beiwagen hat auch 4 Abteile zu 10 Platzen, davon die Halfte
fir Nichtraucher, so daR mit jedem Zuge 80 Personen befdrdert
werden kénnen. Beide Wagen besitzen an ihrem oberen Ende
einen allseitig durch Fenster abgeschlossenen Raum fiir einen
Schaffner, dem bei dor Bergfahrt die Beobachtung der Strecke
obliegt. Von seinem Stande aus kann dieser die Zahnradbremse
an der oberen Achse des zweiten Beiwagens und auch die
Bandbremse der Motoren in Téatigkeit setzen. Der gesamte
Wagenpark besteht aus 10 Personenwagen und 3 Gilterwagen
zu 8 t Ladegewicht mit einer Ladeflaiche von jo 8 gm. Die
Giterwagen haben ebenfalls Sicherheitszangen, welche die Zahn-
stange umfassen und auch dazu dienen, das Fahrzeug bei der
starken Steigung von 25 % auf offener Strecke fcststellen zu
konnen.

Architekten- und Ingenieur-Vereine

zu Frankfurt am Main im Jahre 1910

Die Sitzungen der Abgeordneten der Vorbandsvereinc am 3. und 4. September
Fortsetzung aus Nr..44; Seite 310

or Vorstand des Verbandes hat ferner an die preuflischen Minister

der offentlichen Arbeiten und der geistlichen, Unterrichts- und
Medizinal-Angelegenheiten, sowie an die Hochschulen in Aachen,
Charlottenburg, Danzig und Hannover eine Eingabe betreffend die
Ausbildung mittlerer Beamten auf (len technischen Hochschulen
gemacht. Sie hat folgenden Wortlaut:

Ew. Exzellenz beehren wir uns, nachstehend verschiedene schwerwiegende
Bedenken vorzulegen, die die Erlasse Ew. Exzellenz vom 15. Marz 1909 —
IV. B. 2.193 — und vom 22.Januar d. J. — IV. B. 2. 846 — betreffend die
Priafungsordnung fir die mittleren und unteren Staatseisenbahnbeamten in
den Kreisen der akademisch gebildeten deutschen Techniker wachgerufen

haben. Wie Ew. Exzellenz nicht unbekannt sein dirfte, bildet der Verband
Deutscher Architekten- und Ingenieur-Vereine eine Vereinigung von nahezu
9000 akademisch vollausgebildeten Technikern: er darf sich daher wohl fur
befugt ansehen, in'Fragen akademischer Ausbildung ein Urteil zu fullen.

Es dirfte zunachst kaum vorauszusetzen sein, da der Durchschnitt der
Bewerber, die nach § 1 Abs. 8 dieser Prufungsordnung vorgebildet sind, sich
mit Erfolg den Lehrstoff zu eigen machen kann, der.in § 43 der genannten
Prufungsordnung aulgefuhrt ist, obwohl dieser Lehrstoff noch keineswegs die
Summe derjenigen Kenntnisse darstellt, die erforderlich ist, um ihrem Be-
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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kirzeren Zeitraum als den vorgesehenen vier Jahren nicht zu bewaltigen; ein
Erfolg dos Hochschulstudiums ist jedoch fur den Horer nur vorauszusetzen,
wenn die Vorbildung aut der neunklassigen Mittelschule (Gymnasium, Real-
gymnasium, Oberrcalschule) ihm die ndtigen Grundlagen dafur geliefert hat.
Diese Grundlage aber kann, vor allem in den mathematischen und natur-
wissenschaftlichen Féachern, nur dann als erreicht angesehen werden, wenn
der Besuch der Mittelschule vdllig abgeschlossen ist.

Es steht, mithin zu befurchten, daB die nach § 43 der Prifungsordnung
ausgchildeten Techniker sich eine rein &uBerliche Halbbildung aneignen
werden, die nicht genligen dirlto, einen der wesentlichsten mit der Schaffung
der Eisonbahningenicuro verfolgten Zwecke, namlich die an sich sehr
wiinschenswerte Entlastung der héheren Baubeamten der Eisenbahnverwaltung
in technischer Hinsicht, zu erzielen; im Gegenteil ist ober zu erwarten, daf®
die technischen Leistungen dieser neuen mittleren Beamten nicht in dem
MaRe befriedigen werden, wie 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 zukilnftigen Eisenbalmingenicure
auf den Hochschulen aufRerdem geeignet, den Untorrichtsbetrieb auf diesen
Lehranstalten zum Schaden der hoheren Techniker zu beeintréchtigen. An
fast allen technischen Hochschulen sind die Kréfte des Lehrkdrpers bereits
auf das d&uBerste angespannt; werden nun im Sinne des Erlasses vom
22. Januar d. J. gut befdhigte technische Praktikanten und Eisenbahnsekretiire
zu den Vorlesungen und den Ucbungeu in Mechanik, Brickenbau, Eisenhoch-
bau, Erd-, Straflen- und Eisenbahnbau usw. zugelassen, so muRl die notwendige
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Folge sein, dal® die Zeit und die Arbeitskraft der Lehrer durch die Beschéfti-
gung mit dieson ungenugend vorgobildoten Horern vor allem in den Uebuugen
weit Uber Gebiuhr und zum Nachteil der eigentlichen Studierenden in An-
spruch genommen wird.

Wir mussen im AnschluR hieran dio schwersten Bedenken dagegen
4uRern, daB den technischen Hochschulen, die den Universitaten als Unter-
richtsanstalt im Range gleichstehen, die Ausbildung mittlerer Beamten auf-
geblrdet und ihnen damit der Charakter einer Fachschule verliehen wird.
Die Ausbildung der mittleren und unteren Beamten sollte nach wie vor den
fir diesen Zweck anerkannt vorzuglich geeigneten reinen Fachschulen Uber
lassen bleiben.

Wir verfehlen zum SchluB nicht, darauf hinzuweisen, dafl die immer
weitorgehende Verleihung «jer Berufsbezeichnung ,,Ingenieur* an nicht voll
akademisch gebildete Techniker in den weitesten Kreisen unseres Berufes
bittere Enttduschung erzeugt hat; in dem Kampfe um Anerkennung tech-
nischer Leistungen spielt selbstverstdndlich auch der Schutz der BeruTs-
bezeiehnung der Vertreter der hoheren Technik eine Rollo, und cs ist dahor
unausbleiblich, daB in einem Vorgehen der Regierung wie in dom Erlal
Ew. Exzellenz vom 22. Januar d. J. eino Unterstitzung der berechtigten
Wiinsche der akademischen Techniker nicht erblickt wird.

Auf Grund der vorstehenden AeuBerungen bitten wir Ew. Exzellenz
ganz ergebenst, eine Abanderung der unseren Ausfuhrungen zugrunde liegen-
den Erlasse in geneigte Erwédgung ziehen zu wollen.

Eine a&hnliche Eingabe hat auch der Verein deutscher In-
genieure an die maBgebenden Stellen gerichtet. (Fortsetzung folgt)

Neuheiten in Wandputz und Wandbespannung-

mitgeteilt im Architekten-Verein zu Berlin vom Magistratsbaurat 0. Tietze
SchluBR aus Nr. 43" Seite 300

un mdochto ich lThre Blicke auf diese Hangegestello lenken, bei denen
N eine Neuerung anderer Art zur Ausstellung gekommen ist. Es
sind Wandm atten aus der sdchsischen Kunstweberei Claviez
in Adorf i.V. Diese Fabrik hat bereits 1900 auf der deutschen
Kunstgewerbeausstellung in Dresden neben ihren Kunstwebereien,
Stoffen mannigfacher Art, Claviez-Tabris-Teppichen auch Xylolin-
Idealwandmatten ausgestellt und deren zweckentsprechende An-
wendung vorgefuhrt.

Unter dem gesetzlich geschitzten Namen ,,Xylolin“ vorsteht man
gespounone Faden aus Holzfaserstoff, oder, wie man leicht unter-
suchen kann, aus PapierstreifeD, welche nach einem patentierten Ver-
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 An-
forderungen an eine kinstlerisch-dekorative Innenausstattung fur viele
Zwecke entsprechen durften.

Das Holzfasergespinnt ist ein hartos, steifes, durch und durch in
der Masse gefarbtes, echtfarbiges Garnmaterial. Infolge der verhaltnis-
mafig steifen und stérrischon Struktur des Fadens eignet es sich be-
sonders zur Wandbekleidmig, 148t sich leicht anbringon, ist trocken
und wiirmohaltend. Auch bieten die vollstandig faserlosen Faden nur
eine geringe Madglichkeit zur Sfaubaufnabme im Gegensatz zu Baum-
wolle und Jutegewoben. Die Gewebe, deren Herstellung in den ver-
schiedensten Fadenstarken erfolgen kann, zeigen durchweg einen
feinon, stofflichen Charakter und eine vielseitige Farbengebung; auch
sind sie durchaus nicht brichig. Alles Eigenschaften, die die stroh-
geflechtilhnlichen japanischen Matten nicht aufweisen.

In vielen Versuchen, durch Aussetzen am Sonnenlicht und

Waschen soll festgostellt sein, daB die Xylolinfarben widerstands-
fahiger sind, als die Farben der Tapeten, Baumwollen-, Leinen- und
Jutegewebe.

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

Mit Xylolinmdbolstoff bespannte Holzmibel eignen sich besonders
fir Einrichtung von Vorplatzen, Veranden, Wintergérten und &hn-
lichen Raumen. Auch schadigen diese Beziige dio Kleider weniger
als Korb- und Rohrgeilechte.

Das Xylolingespinnst eignet sich auch zn Geweben, bei denen ein
hartes, steifes Material fir die Textur erforderlich ist, namlich zu
Teppichen. Die Xylolin-ldealteppiche sind ein starkes Gewebe, das
glatt und flach liegt, sich verhaltnismaRig schwer verschiebt und sich
auch an den Kanten nicht umstilpt, wie dies z. B. alle Indiafaser-
matten gern tun.

Die Xyloliustoffe sind jo nach der Qualitdit zum Preise von zirka
3—9 M. lir das Motor in 1,26 m Breite im Handel. Sio konnen bei
gréBeren Mengen 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 Lange nicht gut abgeben, ist aber bereit, beim Beziige kleinerer
Mengen Lager fuhrende Firmen anzugehen. Die Claviez-ldeal-Wand-
mattenstoffe kdnnen hier durch alle besseren Tapeten- und Mdobelstoff-
goschafto bezogen werden.

Waéahrend sich diese Gewebe in Rheinland-Westfalen und Sid-
deutschland gut eingefiihrt haben, sind sie’hier verhaltnisméaRig selten
benutzt worden; mir ist nur ein Fall bekannt: Raume des Markischen
Museums.

Abb. 341-344
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