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INHALT. — Doppelkuppelung fiir Eisenbahnwagen als Ersatz der Nothketten,
von Adolph Agthe, Ingenieur. Mit 1 Tafel als Beilage und 1 Cliché. —
Ein Besuch des deutschen Architectentages in Dresden, mit 3 Clichés. —
Assembléé générale des anciens éléves de 1'école polytechnique les 6 et
7 octobre 1878 & Genéve. — Kleine Mittheilungen: Steinbriiche in Belgien.
Schmid'sche Strassenlocomotive. — Schweiz. Ingenieur- und Architecten-
Verein. — Errata, — Concurrenzen. — Literatur., — Chronik: Basel.
Eisenbahnen. — Submissionsanzeiger: Cantone. — Eisenpreise in Eng-
land, mitgetheilt von Herrn Ernst Arbenz in Winterthur. — Verschiedene
Preise des Metallmarktes loco London.

Doppelhaken-Kuppelung fiir Eisenbahnwagen als Ersatz der
Nothketten.

Von Adolph Agthe, Ingenieur.
(Mit 1 Tafel als Beilage.)

In den letzten Jahren hat die Frage der Verbesserung der
Kuppelungen” fiir Bisenbahnfahrzenge das Interesse der Eisen-
bahntechniker auf’s Lebhafteste in Anspruch genommen und ist
dabei allseitig anerkannt worden, dass die jetzt gebrduchlichen
Nothketten, die sich als Mittel gegen Zugstrennungen durchaus
nicht bew#hrt haben, durch eine andere Sicherheitsconstruction
zu ersetzen sind.

Die heute im Gebrauch befindlichen Kuppelungsorgane be-
stehen :

1. aus einer dreitheiligen Schraubenkuppelung (Hauptkup-
pelung), welche sich aus zwei Biigeln zusammensetzt, die
mittelst einer Schraube einander gendhert oder von ein-
ander entfernt werden konnen;

2. aus zwei Nebenkuppelungen (Nothketten), die neben der
Hauptkuppelung eingehiingt werden und nur bei einem
Bruch der Letzteren zur Wirksamkeit kommen.

Bei diesem System miissen auf jeder Wagenseite drei Kupp-
lungen angebracht werden, so dass zur Verbindung zweier Wa-
gen 6 Kuppelungsorgane erforderlich sind, von denen eine (die
nicht eingehingte Schraubenkuppelung) stets unbenutzt ist und
von denen 4 nur bei einem Bruch der Hauptkuppelung in Wirk-
samkeit treten.

Der Gedanke, diese 4 Nebenkuppelungen (Nothketten) fort-
zulassen und die durch dieselben erzielte weitere Sicherheit durch
gleichzeitiges Kinhdngen der zweiten Schraubenkuppelung zu
erreichen, war zu naheliegend, als dass er nicht schon friihzeitig
von Eisenbahntechnikern ausgesprochen worden wire.

So einfach und naheliegend dieser Grundgedanke ist, und
so einig alle Eisenbahntechniker dariiber sind, dass dic Noth-
ketten unbedingt abgeschafft werden miissen, so bietet doch die
practische Losung der Frage einige Schwierigkeiten, was schon
aus dem Umstande hervorgeht, dass bis jetzt noch keine allge-
mein anerkannte Construction vorliegt.

Beschreibung des Doppelhaken-Systems.

Die in der beiliegenden Zeichnung dargestellte Kuppelungs-
vorrichtung will mit Hiilfe des drehbaren Doppelhakens die
Nothketten dadurch ersetzen, dass die zweite jetzt unbenutzt
herunterhéingende Kuppelung so eingehiingt wird, dass dieselbe
in Thitigkeit tritt, wenn die Hauptkuppelung reisst.

Dieser Zweck wird auf folgende Art erreicht. An Stelle
des jetzt gebriiuchlichen, an das Zuggestinge ungeschmiedeten
Hakens tritt ein drehbarer Doppelhaken, in dessen obere Oeff-
nung die Hauptkuppelung, in dessen untere die Reservekup-
pelung cingehidngt werden kann. Reisst die Hauptkuppelung,
so tritt die zweite Kuppelung in Function, dieselbe wird ange-
spannt und der Haken dreht sich nach oben, bis die untere
Oeffnung sich in der Zugsrichtung befindet.

Von grosser Wichtigkeit ist es hierbei, zu verhindern, dass
der Biigel der zweiten Kuppelung bei der Aufwirtsbewegung
des Hakens aus der unteren Oeffnung herausfillt. Es ist dieses
hier auf die denkbar einfachste Weise erreicht, indem Verlin-
gerungen des Zuggestinges, die der Drehung des Hakens nicht
folgen, vor die untere Oeffnung treten und dieselbe verengern

resp. absperren, sowie die Reservekuppelung einen Zug auf die
untere Haken6ffnung ausiibt. Das Gewicht der Kuppelung allein
geniigt schon den Haken ein wenig nach oben zu drehen, wenn
derselbe nur in der unteren Oeffnung belastet ist.

Ein Ansatz an dem Haken verhindert, dass sich derselbe
zu weit iiberschlagen kann, wenn die Zugkraft pldtzlich in der
unteren Hakentoffnung auftritt.

Das Zuggestinge wird so construirt, dass der gefihrliche
Querschnitt nicht in dasselbe, sondern in die Schraubenkuppe-
lung zu liegen kommt.

Sollte dennoch ein Bruch in dem Zuggestinge auftreten, so
wird dadurch keine Zugstrennung bedingt, da der Zughaken-
bolzen noch durch zwei Sicherheitsringe besonders an das Wa-
gengestell angehiingt ist, die Kloben der Sicherheitsringe er-
halten, wie diejenigen der Nothketten, Gummischeiben als Fe-
derung.

Mit, Hiilfe der Sicherheitsringe bilden Haupt- und Reserve-
kuppelung zwei von einander ganz unabhiingige Systeme, die
jedes fiir sich das eine Wagengestell mit dem andern verbinden.
Von den Gliedern dieser Systeme sind nur die zwei Zughaken-
bolzen in beiden Systemen gemeinschaftlich. Diese Bolzen sind
daher aus Stahl zu erstellen oder gehdrig zu verstirken.

Ueber die Sicherheit, die der Doppelhakeh in seiner vor-
liegenden Form gegen ein Herausfallen der Reservekuppelung
gewihrt, ist noch Einiges anzufiihren. Der Haken wird, wie
oben gesagt, durch den Zug der Reservekuppelung in seiner nach
oben gedrehten Stellung festgehalten und kénnen nun, wenn
die Spannung in der Letztern nachlisst, zwei Fille mdglich
sein.

1. Der Doppelhaken dreht sich nicht nachunten,weil entweder das
Nachlassen der Zugkraft so pldtzlich auftritt (durch einen
Stoss), dass der Haken nicht die Zeit hat, die ganze Dre- |
hung nach unten auszufiihren oder weil die Reibung um
den Bolzen geniigend ist, ihn in seiner einmal angenom-
menen Stellung festzuhalten. Setzen wir nun steife Kupp-
lungsglieder voraus, denn nur diese konnen fiir ein selbst-
thitiges Aushangen der Reservekuppelung gefihrlich werden,
so wird der Kuppelungsbiigel den Weg x y zuriicklegen und
bei y auf das Zuggestinge stossen.

2. Der Haken dreht sich wdihrend die Spannung in  der
Reservekuppelung  aufhort nach wnten und dann Sffnet
sich die untere Hakenéffnung nach oben, so dass das Ge-
wicht der Reservekuppelung den Biigel in dem Haken fest-
hilt. Bis zu der untersten Hakenstellung wirkt das Ge-
wicht des Doppelhakens auch in diesem Sinne, dass der
Kuppelungsbiigel in die untere Hakendffnung hineingedriickt
wird. ;

Diese Voraussetzungen haben sich bei den durch die Schwei-
zerische Nordostbahn veranstalteten Proben durchaus bestitigt.
Es wurden hier Proben iiber das Verhalten des Doppelhakens
beim Zerreissen der Hauptkuppelung angestellt und dann auf
der Fahrt nur die Reservekuppelung allein in die untere Haken-
offnung eingehingt, wobei durch zeitweises Bremsen der Wagen
eine stossweise Beanspruchung der Reservekuppelung herbei-
gefiihrt wurde. Der Haken functionirte hierbei durchaus in
der oben beschriebenen Weise.
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Hierauf wurden die Kuppelungen in den Ziigen Ziirich-
Zug-Luzern und vice-versa dem Verkehr iibergeben. Nachdem
die Wagen je ca. 30 000 Zugskilometer durchlaufen, zeigte sich
an den Kuppelungen keine wesentliche Abnutzung und im Be-
sonderen war ein selbstthiitiges Aushiéingen der Reservekuppe-
lung nicht ein einziges Mal beobachtet worden.

Die Strecke Ziirich-Luzern wurde fiir die Versuche gewihlt,
weil sie nicht nur ein sehr mannichfaltiges Lingenprofil besitzt,
sondern auch in der Nihe von Luzern sehr viele Curven auf-
weist, die mit Geschwindigkeiten von bis 50 %), durchfahren
werden:

Will man ganz sicher sein gegen ein selbstthitiges Aus-
hiingen der Reservekuppelung, so kanu man den Doppelhaken
in der aufgedrehten Stellung durch eine Falle festhalten, doch
haben die Versuche ergeben, dass auch ohne eine solche Com-
plication diese Eventualitit nicht zu befiirchten ist.

Diese Construction ist in den Industriestaaten Huropa’s pa-
tentirt.

Vergleich des Doppelhakensystems mit dem Nothketten-
System.
a) Sicherheit gegen Zugstrennungen.

Bei einem Vergleich des ,Doppelhaken-Systems* mit dem
,Nothketten-System* ist vor allen Dingen die Sicherheit gegen
Zugstrennungen zu beleuchten.

Zugstrennungen kénnen veranlasst werden:

a) Durch einen Bruch der ausserhall des Wagengestelles be-
* findlichen Kuppelungstheile (d. h. der Sehraubenkuppelung,
des Zughakens ete.).

Zwei angespannte Nothketten sind zusammen um 6107,
linger als die Entfernung der beiden Wagenstirnbalken.
Rechnet man hievon die Beanspruchung der Zugstangen-
federungen mit 507, ab, so gelangen wir zu einem Spicl-
raum von 5607, den die Nothketten bei einem Bruch der
Hauptkuppelung dem vordern Theil des Zuges zum Vor-
eilen gestatten.

Von dem Momente des Bruches der Schraubenkuppelung
bis zu dem Augenblick wo die Nothketten angespannt sind,
wird die Zugkraft dazu verwendet, dem vordern Theile des
Zuges eine Acceleration zu ertheilen, wihrend der hintere
Theil desselben wihrend dieser Zeit unter dem Einfluss des
Zugswiderstandes steht. Im Augenblick des Anspannens
der Nothketten miissen die Letzteren die in diesen zwei
Zugstheilen entstandenen verschiedenen Geschwindigkeiten
ausgleichen und dabei eine mechanische Arbeit verrichten,
der sie meistens nicht gewachsen sind.

Als sehr wichtig ist hierbei zu beachten, dass der durch
dieses plotzliche Anspannen der Nothketten entstehende
Stoss sich in den seltensten Fiéllen gleichmissig auf beide
Nothketten vertheilt, und dass vielmehr meistens eine Kette
nach der andern den vollen Stoss auszuhalten hat. In den
Curven z. B. wird die dussere Nothkette frither .angespannt
wie die innere und ausserdem wird es nicht haufig zutreffen,
dass zwei Nothkettenpaare genau gleich lang sind. Es er-
klart sich hieraus die Thatsache, dass bei einem Bruch der
Hauptkuppelung die Nothketten in den meisten Fillen auch
brechen und nicht im Stande sind eine Zugstrennung zu
verhindern.

Diesem Thatbestande gegeniiber kam auch der Verein
deutscher Eisenbahnverwaltungen zu dem Entschluss, die
Nothketten abzuschaffen und dieselben da wo sie vorhanden
waren, nicht einzuhédngen.

Im Gegensatz hiezu wird bei dem Doppelhaken-System
bei einem Bruch der Hauptkuppelung die Zugkraft auf ein
einziges Organ iibertragen und ist daher eine ungleichmis-
sige Vertheilung von vorne herein ausgeschlossen.

Da die Reservekuppelung mit Einschluss der Auf-
drehung des Doppelhakens einen Spielraum von nur 160w,
gewihrt, so ist die auftretende Stosswirkung eine bedeu-
tend geringere und wird dieselbe noch sehr erheblich abge-
schwicht durch den. Umstand, dass der Stoss in erster Linie
von der Federung des Zuggestinges aufgenommen wird.

b)

Die kleinen Gummischeiben, die man bei den meisten
Bahnen den Befestigungskloben der Nothketten unterlegt,
konnen natiirlich auf eine nennenswerthe Elasticitit keinen
Anspruch machen.

Durch einen Bruch der innerhalb des Wagengestelles befind-
lichen Kuppelungstheile (der Zugstange, der Federung oder
der Verbindungstheile).

Die Beanspruchung der Nothketten ist hier eben so
gross wie bei einem Bruch der Schraubenkuppelung, denn
die Zugstange wird auf eine Linge von 5607, herausge-
rissen, bis die Nothketten angespannt sind.

Ganz anders verhiilt es sich aber in diesem Falle bei
dem Doppelhaken-System. Hier vertreten die Sicherheits-
ringe die Nothketten und zwar in einer sehr vortheilhaften
Weise.

Bricht das Zuggestinge, so wird die Zugkraft durch
die Sicherheitsringe und den Zughakenbolzen direct auf das
Wagengestell iibertragen. Der hiebei auftretende Stoss ist
sehr unbedeutend, da bei der Annahme, dass die Zugge-
stingefederung beim Bruch der Zugstange angespannt sein
wird, der Zughakenbolzen und die Sicherheitsringe sich
nahezu beriithren miissen, bei einer mittleren Beanspruchung
dieser Federung aber 25 7, von einander entfernt sein
werden.

Um die Arbeitsleistung zu bestimmen, die bei einem
Kuppelungsbruch von der Reservekuppelung (Nothketten ete.)
aufgenommen werden muss, moge folgendes Beispiel dienen:

Ein Zug von M; 4 M, Tonnen bewegt sich mit einer
Geschwindigkeit » pro Secunde. Er iibt hiebei auf die Kup-
pelung, die zwischen M; und M, liegt, eine Spannung von
P Tonnen aus. BEs erfolgt hierauf ein Bruch der Haupt-
kuppelung zwischen der Masse M; und M, und die Masse
M, muss den Weg s zuriicklegen, bis die Reservekuppelung
angespannt ist. Wilhrend der Zeit 7, die bis zum Anspan-
nen der Reservekuppelung (Nothketten etc.) verflossen,
wurde die Dampfkraft, die vorher zur Fortbewegung des
ganzen Zuges M; -+ M, diente, nur dazu verwendet, der
Masse M, eine Acceleration zu ertheilen, wihrend die Masse
M, sich unter dem Einfluss der Bewegungswiderstiinde be-
fand. Dadurch erhielt die Masse (M) eine grossere Ge-
schwindigkeit (v;) als diejenige (v,) der Masse (M,).

Im Momente des Anspannens der Reservekuppelung
(Nothketten etc.) muss durch die letztere die Geschwindig-
keit der beiden Massen M; und M, ausgeglichen werden und
muss dieselbe daher eine Arbeit A leisten, deren Grosse
sich mit Hiilfe der nachstehenden Gleichungen bestimmt.

Die Acceleration G, des vordern Zugtheiles M, ist

P

6= ¢

Hiebei ist ¢ die Acceleration des freien Falles.
Die Verzogerung ¢, des Zugtheiles M, wenn

M, 2
Py == 200 ist
ey il
@ = 30

Der Weg des vordern Zugtheiles M;, den derselbe in
der Zeit T' zuriicklegt, sei

51:1)T+GZA1T2

S =0T+ ;Ml g2
Zugtheiles M, ist

Gy
2

der Weg des hintern

So =0v T —
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S =0T — 4o 1%
Die Differenz der zwei Wege S; und S, ist gleich dem
Spielraume, den die Reservekuppelung gewiihrt
. . P N
§ = 51 — S ('_)J’M"l + 30—0)!] 12

oder

§
g

g (jm; + 40(')')

Die Endgeschwindigkeit, die der Theil des Zuges, dessen
Masse M, ist, auf dem Wege S; erhalten hat, ist

T=

roo
0= g T4

die Endgeschwindigkeit, die der Theil des Zuges, dessen
Masse M, ist, auf dem Wege s, erhalten hat, ist
L —
200 3

Da die Masse M, und M, nach erfolgtem Bruch der
Hauptkuppelung (unter der Voraussetzung, dass die Reserve-
kuppelung den an sie zu stellenden Anforderungen geniigt)
mit gleicher Geschwindigkeit sich fortbewegen sollen,so finden
fir diesen Fall die Gleichungen des vollkommenen un-
elastischen Stosses ihre Anwendung, d.h. die Arbeit, die
beim vollkommen unelastischen Stoss zur Deformation der
sich treffenden Massen verwendet wird, ist gleich derjenigen,
die durch die Elasticitit der Reservekuppelung (Nothketten
ete.) geleistet werden muss.

Vg — ¥ —

Zur Bestimmung der Arbeitsleistung der Nothketten
dient daher die Gleichung

M, M, (v, — v,)?

29 (M, + M)
Als Controle dienen die folgenden Gleichungen :
Die vermittelte Geschwindigkeit
MV, 4+ M2V,

C="n o,

T

der Arvbeitsverlust

M,

24

4 =

r O “‘1‘) ol 7 \Q
(V= OF + 32 (€ — Vo

Setzen wir

P= 59
M, = 45,
M, = 200 ,

g= 98

v = 10" pro Secunde (36%,, pro

Stunde), so kénnen wir mit Hiilfe der obigen Gleichungen
" bestimmen, welche Arbeit die Nothketten und welche die
Reservekuppelung beim Doppelhakensystem zu leisten hat.

[. Fall. Bruch eines ausserhalb des Wagengestelles liegenden
Kuppelungstheiles :
Beim Nothketten-System ist s 560 ",
» Doppelhaken-System , s 160 7,
Setzen wir diese Werthe in obige Gleichungen
ein, so ergibt sich fiir die mechanische Arbeit,
die von den Nothketten inclusive der Federung
derselben wihrend des Anspannens geleistet wer-

den muss 2,87 ™ g/
fiir die mechanische Arbeit, die von der Reserve-
kuppelung respective der Federung des Zugge-
stdnges wéhrend des Anspannens geleistet wer-
den muss 0,68 " g]

Wenn man diese zwei Zahlen miteinander vergleicht,
so ist dabei zu beriicksichtigen, dass die 0,68 9/ von zwei
kriftigen Zugstangenfederungen geleistet werden, wihrend

die 2,37 "/ 7/ von vier schwachen Gummischeiben und zwei
Nothkettenpaaren, ja in den meisten Fillen von pur zwei
Gummischeiben und einem Nothkettenpaar aufgenommen
werden sollen. !

1. Fall. Bruch eines innerhalb des Wagengestelles liegenden
Kuppelungstheiles (d. h. des Zuggestéinges mit seinen Ver-
bindungen).

Beim Nothketten-System ist s 560 ™,
» Doppelhaken-System s — 25 =,
und wir erhalten als mechanische Arbeit
beim Nothketten-System

A = 237Tng

beim Doppelhaken-System
A = 01177,
Man ersieht aus diesen Zahlen, dass in diesem Falle

sich das Verhiltniss fiir das Doppelhaken-System noch viel
giinstiger herausstellt als im Falle 1.

Verminderung der Ungliicksfdlle bei der Kuppelungsarbeit.

b)

Um die Arbeit des Zusammenkuppelns zweier Wagen aus-
fiihren zu konnen, muss der Kuppler unter dem Wagenbuffer
durchschliipfen.

Da die Buffermitten sich ca. 1,2 ™ iiber der Schwellenober-
kante befinden, so wire diese Operation an und fiir sich nicht
gefihrlich, wenn nicht der Raum zwischen den Buffern durch
die drei Kuppelungs-Systeme sehr beengt wiire. Dieser Raum,
der 1,27/ lang und 1,7 "/ breit ist, wird durch die drei Kuppe-
lungen (1 Schraubenkuppelung und 2 X 2 Nothketten) so ver-
engt, dass man schwer in demselben stehen kann, ohne die
Kuppelungen zu berithren. Die Arbeiter helfen sich gewdhnlich
damit, dass sie zwischen den Buffern stehend nur die Schrau-
benkuppelung und das abgewendete Nothkettenpaar einhingen,
das zugewendete Nothkettenpaar aber erst zum Eingriff bringen,
indem sie sich von aussen iiber die Buffer beugen oder unter
dem Buffer kauern.

Dieser Uebelstand fillt bei dem neuen System dahin, da
‘jetzt ein freier Raum zwischen der Kuppelung und dem Buffer
von 0,97 auf 1,2 "/ entsteht, der dem Arbeiter gestattet, sich
ganz frei zu bewegen. ;

¢) Unterhaltungskosten.

Wenn wir untersuchen wollen, in welcher Weise sich die
Unterhaltungskosten des Nothkettensystems zu denjenigen des
Doppelhakensystems stellen, so ist es hierbei von nicht zu unter-
schitzender Bedeutung, dass durch Einfiihrung des Doppelhakens
die ganze Kuppelungsvorrichtung vereinfacht wird, dass man im
Stande ist mit einer Kuppelung, verbunden mit dem Doppel-
haken, das zu erreichen, was man bis jetzt durch drei Kuppe-
lungen erreichen will, ganz abgesehen davon, dass, wie oben
gezeigt, dieser Zweck in einer viel vollkommeneren Weise er-
reicht wird.

Wie wesentlich diese Vereinfachung ist mag aus dem Um-
stande ersichtlich werden, dass die Nothketten Deutschlands
einen Capitalwerth von 28 Millionen Franken reprisentiren und
dass die Unterhaltungskosten derselben mit Beriicksichtigung
der Zinsen des Anschaffungscapitals auf iiber 2 Millionen F'r.
jéhrliche Ausgabe veranschlagt werdenm muss. Diese Zahlen
sollen nur darlegen, dass es sich bei dieser Frage um weit-
gehende Interessen handelt.

Fiir das Doppelhaken-System spricht noch die leichte Aus-
wechslung eines gebrochenen Zughakens; denn wihrend beim Noth-
ketten-System bei den sehr hiufigen Hakenbriichen der Wagen
in die Reparaturwerkstatt muss, damit ein neuer Haken an das
Zuggestinge angeschmiedet werden kann, geniigt es hier einen
neuen Doppelhaken an den Bolzen zu stecken.

d) Leichte Verbindung mit den bestehenden Systemen.

Schliesslich mag noch der leichten Ve;'bindung des Doppel-
haken-Systems mit dem bisherigen Systeme Erwihnung gethan
werden. Es ist leicht erkennbar, dass es zur Zeit immer nur
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eines Sicherheitshakens und eines einfachen Hakens bedarf, um
die beiden Kuppelungen von zwei mit einander zu verbindenden
Wagen einhiingen zu konnen. Wiirde ein Waggon mit dem
einfachen Zughaken mit einem Waggon zu verbinden sein, der
schon mit dem Doppelhaken versehen ist, so wiirde die neue
Kuppelung in den alten Zughaken, die alte Kuppelung dagegen
in die untere Oeffnung des neuen Zughakens zum Eingriff ge-
langen.

Auf diese Weise ist eine allmiihlige Einfithrung der Neue-
rung ermdglicht.

(Schluss folgt.)

Ein Besuch des deutschen Architectentages in Dresden.
(Siehe Nr. 15 und 17.)
(Schluss)

Angeregt durch die in der Ausstellung gesehenen Pline
und Zeichnungen beschloss ich nun zunichst eine Wanderung
durch die Stadt behufs Besichtigung von Bauten zu unternehmen,
wozu mir der vom Architecten-Vereine herausgegebene Fiihrer
durch Dresden, in welchem Rundgiénge fiir Architecten beschrie-
ben waren, sehr zu statten kam. Ich begann mit der Synagoge,
welche von Prof. Semper in den Jahren 1838 —40 erbaut worden
ist. Dieselbe, ein Kuppelbau in romanischem Style, ist im

Aeussern ganz einfach gehalten, der Eingang mit Vorhalle wird
durch zwei Eckthiirmchen characterisirt. Das Innere wirkt be-
deutend durch die klare Disposition. Die grossen Bogendffnungen
sind auf 3 Seiten mit zwischen gestellten Sdulen in Etagen ge-
theilt, so dass zwei Emporen iibereinander gebildet werden, die
vierte nach dem Altar hin bleibt offen. Die Architecturtheile
zeigen maurische Motive und sind buntfarbig gehalten.

Es folgte auf meinem Wege sodann das noch im Bau be-
findliche kgl. Landgerichtsgebiude, von Architect Canzler im
Jahre 1876 begonnen. BEs ist nur zu bedauern, dass die mich-
tige, vielleicht 100™/ lange Facade mit reich durch Sdulen und
Pilaster gegliederten Mittelbau und Eckfligeln, massiv in Sand-
stein ausgefiihrt, nicht sich nach einem freien Platze hin 6ffnet,
um richtig gewiirdigt werden zu konnen. Das nichste Monu-
ment, welchem ich begegnete, war die im Friihjahr 1878 voll-
endete Johanneskirche in gothischem Style. Dieser Bau mit
seinem michtigen Thurm, welcher an’s siidliche Querschiff ange-
baut ist, wodurch die Symmetrie des Grundplanes aufgehoben
wird, wirkt gerade durch diese unregelmissige Gruppirung, so-
wie durch die reiche Gliederung des Thurmaufbaues mit den
durchbrochenen 4 Eckpfeilern desselben, ungemein malerisch.

Gleich hinter der Johanneskirche an der Pestalozzistrasse
liegt das Schulhaus der 1. Bezirksschule, dasselbe ist fiir Knaben
und Médchen bestimmt und sind demzufolge zwei Treppenhiuser
angelegt. Das Gebdude ist von iiber 1000 Schiilern und Schii-
lerinnen besucht, es enthdlt 16 Lehrzimmer von 61/2 auf 81/2m
Grosse, ausserdem eine Wohnung fiir den Director im obern
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Das konigliche Landesgerichtsgebidude (Ansicht nach der Pillnitzerstrasse).
(Architect A. Canzler.)

Stock des Mittelbaues und eine Abwartwohnung, dagegen keine
Aula. Die Kosten dieses im Jahre 1867 durch Stadtbaurath
Friedrich erbauten Schulhauses, dessen Aeusseres, wenn auch
einfach, doch in den Hauptfacaden massiv und mit den Biisten
Dinter’s und Pestalozzi’s geziert ist, betrugen 143 318 Mark.

Ich komme nun zur Beschreibung eines Miethhauses an der
Pillnitzerstrasse, welches als Typus der in Dresden gebauten
‘Wohnhduser dieser Art gelten kann. Der Bau besteht aus Erd-
geschoss und drei Etagen und ist im Aeussern mit massiver
Fagade, die in der Mitte iiber dem Eingang einen Erkerbau
zeigt, versehen. Das Erdgeschoss enthdlt Verkaufsmagazine,
die erste und zweite Etage sind fiir je eine Wohnung mit 6
Zimmern eingerichtet, der dritte Stock enthilt zwei kleine
‘Wohnungen von 4 resp. 3 Zimmern. Die Treppen sind massiv
steinern, die Stufen jedoch mit Anstrich versehen. Die beiden
untern Etagen sind in der Anlage und Einrichtung véllig gleich :
4 Zimmer nach der Strasse, 2 kleinere Zimmer, Badzimmer,
Kiiche und Abort nach dem Hof, zwischen Kiiche und vorderm
Zimmer eine vollig dunkle Speisekammer. Der Ausbau ist be-
deutend einfacher wie bei uns. Die Fenstergeldufe sind nirgends
vertéfert, ebensowenig sind Brust- oder Hochtifer zu sehen, son-

dern die tapezirte Wand geht bis zum Fussboden, von welchem
sie nur durch eine schmale Leiste getrennt wird. Die Plafonds
meist ohne Gesims, jedoch mit gemalter Eintheilung. Parquet-
boden sind nur in 2 Zimmern gemacht, die iibrigen Raume,
selbst die Kiiche, haben Ladenbdden, die jedoch gemalt und
lakirt sind. Der jahrliche Miethzins ciner solchen Wohnung
betriigt 2250 Mark. Die kleinen Wohnungen der dritten Etage
kommen auf 660 Mark zu stehen. Endlich die Magazine im Erdge-
schoss, welche zum Theil mit Wohnungen, d h. mit 2 kleinen
Hofzimmerchen versehen sind, stellen sich auf 680 Mark mit
und auf 450 Mark ohne Wohnung. TUeber die Baukosten konnte
ich leider keine Erkundigungen einziehen.

Ein zweites Wohnhaus am Johannesplatz No. 7, von Archi-
tect Hauschild erbaut, zeigt eine schdne Grundrissanlage. Vom
Treppenhaus gelangt man in ein grosses, geriumiges Vorzimmer,
das sein Licht durch einen Lichthof erhiilt und von welchem
aus die simmtlichen Zimmer theils direct, theils durch schmale
Verbindungsginge zugénglich sind. Ich erwihne noch, dass
man sich nicht scheut, Zimmer von 3"/ Breite auf 77 Linge
anzulegen. Die innere Ausstattung der Riume ist #hnlich dem
oben beschriebenen Hause.
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