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Vorwort

Was ist eine Kuriositat? Der ungarische Kulturwissen-
schaftler Istvian Rath-Végh meinte dazu: »Man kann das
Kuriose nur mit mehreren Worten umschreiben: Eine
Kuriositit ist etwas Seltenes, Interessantes, Sonderbares,
Eigentiimliches, AuBerordentliches... Und sie muf
Glaubwiirdigkeit besitzen.«

Nun gut, akzeptieren wir diese Charakterisierung. Ich
muB jedoch darauf aufmerksam machen, daB —im Gegen-
satz zur allgemeinen Ansicht — eine Kuriositat nicht un-
bedingt auch unniitz ist; oft wird durch sie, obwohl sie
manchmal lacherlich ist, grotesk wirkt und sogar Mififallen
erregt, eine Epoche mindestens ebensogut gekennzeichnet
wie durch die allgemein bekannten tatsachlichen Losun-
gen. Da es sich um technische Kuriositiaten handelt, sei
auch auf den Begriff Technik eingegangen. Was verstehen
wir unter Technik? Eine kurze und treffende Definition
findet man davon in »Meyers Neues Lexikon«, Leipzig
1964: »Die Gesamtheit der materiellen Mittel (insbes. der
Produktionsinstrumente) sowie der Verfahren zu ihrer
Anwendung, mit denen die Menschen auf einer gegebenen
Stufe der gesellschaftlichen Entwicklung durch Erkenntnis
und Ausnutzung der Naturgesetze die von der Natur ge-
botenen Energiequellen sowie Roh- und Werkstoffe er-
schliefen und verwerten, d. h. produzieren.«

Nach diesen Darlegungen erwartet der Leser zu Recht,
daBB ich nun erldutere, was ich unter einer technischen
Kuriositdt verstehe. Man konnte dazu sagen, sie sei eine
vom Menschen geschaffene Einrichtung, die auf Grund
ihrer Seltenheit, Interessantheit, Sonderbarkeit, Au3eror-
dentlichkeit usw. ... Aber das wissen wir ja langst. Statt
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dessen stelle ich nur fest: Was neu ist in der Technik,
erscheint oft als Kuriositit. Die Praxis zeigt dann, ob sich
die betreffende Losung bewihrt, ob sie eingefiihrt wird und
ob man sich an sie gewohnt — oft auf einem ganz anderen
Gebiet als auf dem, fiir das sie urspriinglich gedacht war.
Manche Erfinder versuchten, Probleme, die die Entwick-
lung der Technik mit sich brachte, auf eigenwillige Weise
zu 16sen. Aber waren das tatsdchlich nur »kuriose« Er-
findungen?

SchlieBlich einige Worte zu den Quellen. Ich habe vor
allem Material aus dem vorigen Jahrhundert und der Zeit
um die Jahrhundertwende verarbeitet; oft hat es sich auch
angeboten, Bezug auf Nachrichten unserer Tage zu neh-
men. Ich war bestrebt, immer die urspriingliche Quelle, die
Patente, zeitgenossische Beschreibungen und Darstellun-
gen, zu erforschen. Oft war ich jedoch — da mir vieles
Material gegenwartig weder im Inland noch im Ausland
zuganglich war — auf Ausziige und sekundire Literatur
angewiesen. Auf diese verweise ichim Text. Ebenso nenne
ich die Jahrbiicher, Zeitschriften und Zeitungen, die ich
benutzt habe.

Der Verfasser



Doppelt oder nichts

Es ist ein in der Technik bewihrtes Verfahren, einzelne
Konstruktionselemente von Maschinen oder Geriten zu
verdoppeln oder sogar in einer groBeren Zahl anzuwenden.
Diese sogenannte Vervielfachung kann man auch als eine
Richtung der technischen Entwicklung betrachten; sie hat
aber nur einen Sinn, solange sie sich innerhalb der Grenzen
der Vernunft bewegt.

Verdopplung oder Vervielfachung kénnen verschiedene
Ziele haben. Am haufigsten werden sie zur Erh6hung einer
— nicht nur mechanischen — Leistung angewendet. In
solchen Fillen erfiillen die vervielfachten Konstruktions-
elemente die gleiche Aufgabe, unabhéangig davon, ob sie
stiandig oder nur zeitweise betrieben werden. Beispiele
hierfiir sind die Zwillingsbereifung bei Lastkraftwagen und
anderen schweren Stralenfahrzeugen, die beiden Gleit-
flachen beim Stromabnehmer von Straflenbahnen, aber
auch Arbeitsmaschinen und Verkehrsmittel, die von
einem oder mehreren Motoren angetrieben werden, oder
auch Gewehre mit mehreren Liufen oder — als besonders
aktuelles Beispiel der modernsten Technik — wichtige
Gerite und Systeme in Raumschiffen.

Seltener haben gleiche Konstruktionselemente ver-
schiedene Aufgaben zu erfiillen. Ein Beispiel dafiir ist der
Rasierapparat mit doppelter Klinge. (Ich denke hier nicht
an den gewohnlichen Rasierapparat mit einer gewohn-
lichen Rasierklinge, deren zwei Schneiden den gleichen
Anwendungszweck haben; er gehort also zu den oben
angefiihrten Beispielen.) Bei dem hier als Beispiel dienen-
den Rasierapparat wird das Barthaar von der ersten Klinge
aufgerichtet und von der zweiten abgeschnitten.



Nicht jede Vervielfachung hat jedoch einen Sinn; man
findet auch unzweckmaflige, undurchdachte, manchmal
sogar lacherliche Losungen. Im folgenden werde ich einige
solche Erfindungen oder auch Neuerungen vorstellen. Ich
behaupte nicht, sie wiren alle ohne Nutzen; denn alle
enthalten irgendeine Idee, die mich veranlafite, sie in meine
Kuriositatensammlung aufzunehmen. AbschlieBend wer-
den als besonders interessante Losungen Fille genannt, bei
denen eine scheinbar zweckmafige Vervielfachung nicht
zu dem erwarteten Ergebnis fiihrt, im Gegenteil: Weniger
ist mehr.

Niitzliche Kleinigkeiten

Beginnen wir unsere Ubersicht mit einigen Geréten, wie
sie zum Trinken bendtigt werden.

Eine englische Erfindung ist die Teekanne mit zwei
Ausgieflern (Br.P.360253; 1930). Den Deckel niaher zu
erldutern, hat der Erfinder offenbar vergessen. GieBt also
die Hausfrau den Gasten aus einer solchen Kanne Tee ein,
braucht sie nicht lange zu iiberlegen, ob sie zuerst
Mr. Smith oder Mr. Black Tee eingiellen soll. Sie braucht
keinen der Herren zu beleidigen, indem sie den anderen
vorzieht.

Auch der doppelte Pfropfenzieher wurde in England
erfunden (DRP 98; 1877). Sein Vorteil — so die Beschrei-
bung — besteht darin, dal3 er, mit zwei oder mehreren
Spiralen versehen, durch gleichmafiges Nach-oben-
Ziehen des Pfropfens die Flasche zuverlassig 6ffnet. Bei
dem auf dem linken Bild des Patents dargestellten Muster
ist die Spirale B kiirzer als die Spirale C, deren Aufgabe
es ist, ein Auseinanderfallen von schlechten Pfropfen zu

Teekanne mit zwei Ausgie-
Bern.  I-Kanne;  2-Griff;
3-Ausgiefler




Doppelter Pfropfenzieher Doppelkerzenhalter

verhindern. Die andere Variante hat zwei gleich lange
Spiralen. Der Pfropfenzieher kann in verschiedenen
GroBen hergestellt werden.

Aber denken wir auch einmal ans Biertrinken. Dazu muf3
man sich selbstverstiandlich bei den Deutschen umsehen.
Eine hierher passende Nachricht fand ich in der Ausgabe
einer Zeitung aus der BRD (»Die Welt« vom 26. Juni 1972).
Ich moéchte sie hier in ihrer Ginze wiedergeben:

»Eine »>sensationelle Erfindung< priasentierte die Ge-
schiftsleitung der Hannover-Messe am Wochenende:
Bierkriige, die sowohl Rechts-als auch Linkshinderneinen
ungetriibten Genul3 garantieren. Im Unterschied zum
traditionellen Bierseidel hat der neue Malkrug zwet
Henkel. Ein Sprecher des Messevorstandes meinte: > Dank
der Zwillingshenkel konnen Biertrinker in fortgeschritte-
nem Stadium nun den Krug auch beidhandig heben und
damit mogliche Griffunsicherheiten auf ein Mindestmal
reduzieren.« «

Ein anderer Themenkreis: Weihnachten. — Der durch
das DRP 14 385 (1880) geschiitzte »Doppelkerzenhalter fiir
Weihnachtsbdume« wird wie folgt beschrieben: »Zwei
Kerzenhalter sind in der Weise zu einem vereinigt, dal der
Schwerpunkt unter den Aufhdngepunkt fillt, wodurch die
aufrechte Stellung gesichert ist. Der Halter besteht aus dem
an beiden Enden zugespitzten gebogenen Draht a.«

Die Erfindung ist zweifelsohne geistreich, hat aber
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dennoch keine Verbreitung gefunden; gebliebenist der uns
aus unserer Kindheit gut bekannte Kerzenhalter mit einer
Klammer zum Befestigen der Kerzen. Bei diesem ist es
namlich weniger wahrscheinlich, daf} die Kerzenflamme
unter einen Zweig gelangt und so gefdahrlich werden kann.
Obwohl die Erfinder auch fiir die Rettung bei Brinden
hervorragende Ideen entwickelt haben — ich werde spiter
noch darauf eingehen —, erscheéint mir doch die herk6mm-
liche L.osung als die ungefahrlichere.

Aber schauen wir nun unter den Weihnachtsbaum.

Eines der liebsten Spielzeuge kleiner Mddchen ist auch
heute noch die Puppe. Das Stadtchen Sonneberg in Thii-
ringen ist seit Jahrhunderten ein Zentrum der Puppen-
herstellung, und noch heute werden dort viele Puppen und
anderes Spielzeug gefertigt. Ich weill aber nicht, ob man
im Sonneberger Spielzeugmuseum auch den »Drehbaren
Puppenkopf mit Doppelgesicht« findet, fiir den der Hiit-
tensteinacher Fritz Bartenstein im Jahre 1880 das
DRP 11961 erhielt.

Das spielende Middchen kann das Gesicht seines
»Kindes« wie folgt austauschen: »Die eine Halfte des
Puppenkopfes a, der in der mit dem Oberkorper der Puppe
verbundenen Haube b drehbar angeordnet ist, zeigt ein
weinendes, die andere ein lachendes Gesicht. Mit Hiilfe der
iiber die Rolle ¢ laufenden Schnur d wird der Kopf ge-
dreht.«

Drehbarer Puppenkopf
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Schlittschuh mit zwei Kufen
(Schienen)

In den dreifliger Jahren habe ich in Eisenstadt (Kis-
marton) eine Puppe in der Grofle eines erwachsenen
Menschen gesehen; sie war aus Holz geschnitzt, und sie
konnte sogar schreiten und mal in ein altes Miitterchen, mal
in einen beleibten Pfarrer verwandelt werden.

Ein beliebtes Weihnachtsgeschenk sind Schlittschuhe.
Auch sie wurden deshalb von den Erfindern nicht un-
beachtet gelassen. So ist z. B. Gegenstand des Patents
DRP 190 (1877) des Remscheiders Peter Becker ein
Schliittschuh mit zwei Kufen. »Der Zweck der vorliegenden
Erfindung ist es, Anfiangern moglich zu machen, die Kunst
des Schlittschuhlaufens leichter zu erlernen, als dies mit
den bisher benutzten Schlittschuhen moglich war, und
ohne daf} sie sich dabei der Gefahr des Fallens ausset-
zen ...«, besagt die Beschreibung. Auf eine detaillierte
technische Erlduterung kann ich hier verzichten; nur auf
eine Sache mdchte ich die Aufmerksamkeit lenken. Die
beiden Kufen B konnen verstellbar auf die Sohie A
montiert werden. Es lohnt sich, den diesbeziiglichen Teil
des Patents zu zitieren: »...Bei Anwendung des
Schlittschuhes hangt es von der Fertigkeit des Laufers ab,
wie weit die Schienen voneinander zu stellen sind. Bei
Erlangung grolerer Fertigkeit wird der Zwischenraum
durch Zusammenschieben verringert, und zwar so lange,
bis ohne Gefahr zum Gebrauche des einschienigen Schu-
hes libergegangen werden kann.«

Diese Uberlegung erscheint eigentlich als logisch, spie-
gelt aber dennoch die mechanistische Betrachtungsweise
jener Zeit wider: Eine doppelte Stiitzung ist besser als eine
einfache. Ich muf hierzu bemerken, daf} auch heute noch
ghnliche »Lernschlittschuhe« im Handel sind — in einer
etwas modernisierten Form. Ich weill nicht, ob der Er-
finder dereinst das Objekt seiner Erfindung iliberhaupt
ausprobiert hat — ich habe aber das Gefiihl, daf} er sie
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niemals zum Patent angemeldet hatte, wenn er es getan
hitte. Das Schlittschuhlaufen erfordert ndmlich eine an-
dere, elastischere Korperhaltung als die Bewegung auf
»festem Lande«. Die doppelten Kufen an den Schiittschu-
hen wiirden dagegen eine starre Haltung des Laufenden
bewirken, wie man sie ja bei Kindern tatsachlich auch
beobachten kann.

Ebenfalls 1877 erhielt James L.éonard Plimpton aus Paris
das DRP Nr.970 fiir an jeden beliebigen Schlittschuh
montierbare Stiitzkufen; 1881 war von Schlittschuhen mit
drei Kufen (DRP 19494) und ein Jahr spater sogar mit vier
(DRP 20206) die Rede. Ob es Patentantrage fiir
Schlittschuhe mit noch mehr Kufen gegeben hat, entzieht
sich leider meiner Kenntnis.

Unlédngst las ich in einer ungarischen Zeitung: »Neuer
Schlittschuhtyp«. Es handele sich um einen kombinierten
Schlittschuh, der sich bereits grof3er Beliebtheit erfreue, da
er so praktisch sei. Dieser Schlittschuh konne mit Klemm-
backen an einem gewdghnlichen Schuh befestigt oder an
einen Schlittschuh-Schuh angeschraubt werden. Sein
weiterer Vorteil bestehe darin, daf3 der Abstand der Biigel
zur Befestigung am Schuh eingestellt werden kann. So
konnten die in sechs Groflen hergestellten Schiittschuhe
von der Schuhgrofie 27 bis zur SchuhgrdBBe 46 verwendet
werden. Die einzelnen Groflen seien dank ihrer Verstell-
barkeit fiir einen relativ breiten Schuhgrof3enbereich be-
nutzbar, so daBl die Kinder nicht so schnell ihren
Schlittschuhen entwachsen.

Erinnerungen versetzten mich in eine angenehme Stim-
mung. Tatsdachlich — auch ich hatte solche Schlittschuhe
Ende der zwanziger Jahre erhalten und fast zehn Jahre lang
benutzt. Ich habe liberhaupt niemals andere Schlittschuhe
besessen. Als ich den Titel des Artikels nidher betrachtete,
war ich nun doch iiberrascht: Neuheiten eines unserer
renommierten Blechverarbeitungswerke zur Budapester

a

Zigarrenspitze mit zwei Auf-
b steckmaoglichkeiten



Der Regenschirm Josef Forsters

Internationalen Messe. Vorgestellt wurde dieser »neue«
Schlittschuhtyp in der Nummer 5 des Jahrgangs 1975 der
Zeitschrift »Technika«.

Doch kommen wir zuriick auf Weihnachten. Dem Vater
kdnnte man z. B. einen Regenschirm schenken. Aber nicht
irgendeinen, sondern den durch das DRP 13634 (1880)dem
Wiener Schirmmachermeister Josef Forster patentierten,
einen Regenschirm mit Doppelgestell: »Diese Einrichtung
soll dem Triiger des Schirms, dadurch, daB er die Mitte des
Schirmdachs iiber den Kopf bringen kann, einen besseren
Schutz gewihren.«

Der Haarburger Gummi-Kamm Co. wurde 1877 ein
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Patent iiber eine »doppelte Cigarren- bzw. Cigaret-
tenspitze« erteilt. Die beiden verschieden weiten Off-
nungen a und b konnen iiber den Hahn f mit dem Kanal e
beliebig in Verbindung gebracht werden. Es fiel mir auf,
daB in der Beschreibung (DRP 1777) — zumindest in dem
mir zur Verfiigung stehenden Auszug — die Moglichkeit
einer leichten Reinigung durch Entfernen des Hahns f
erwihnt wird.

Penna duplex

Eine oft verwiinschte Nebenerscheinung der Zivilisation
ist die Biirokratie. Eine ihrer Folgen sind z. B. zahllose
liberfliissige Schriftstiicke, die meist nicht nur in einem,
sondern in mehreren Exemplaren auszufertigen sind. Bei
archiaologischen Ausgrabungen wurden Tontafeln aus dem
Altertum gefunden, von denen mehrere den gleichen Text
enthalten; die dgyptischen und romischen Schreibsklaven
erledigten also fleiBig ihre Kopierarbeiten. Bei der Her-
stellung der von Julius Ciasar gegriindeten Acta diurna, der
romischen »Wandzeitung«, der Vorgingerin unserer
heutigen Tageszeitungen, wurde der Text von einem Vor-
leser mehreren Schreibern gleichzeitig diktiert; dann
wurde die Zeitung auf weilen Tafeln — Alben — aus-
gehiangt. Das Kopieren stellte zu jener Zeit auch eine
Erwerbsquelle dar: Viele lebten davon, daf} sie Kopien in
die Provinzen schickten.

Im Mittelalter kriimmten Tausende Monche bei Tag und
auch bei Nacht ihre Riicken iiber den Schreibpulten, um
Kodexe zu kopieren. Doch jeder von ihnen vermochte auf
einmal immer nur eine Kopie anzufertigen, bis im 17. Jahr-
hundert auf diesem Gebiet eine wesentliche Anderung
eintrat. Der gelehrte Niirnberger Stadtrat Georg Philip
Harsdorffer beschreibt in seinem 1651 verdffentlichten
Werk »Deliciae Mathematicae et Physicae. Der Mathema-
tischen und Philosophischen Erquickstunden« die Erfin-
dung eines Kolner Lehrers, mit deren Hilfe man gleich-
zeitig zwei Briefe schreiben kann. Die Konstruktion ist
einfach; beim naheren Hinsehen scheint es jedoch, als ob
sie recht schwierig zu handhaben wire. Mit welchem
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Doppelte Schreibfeder (um 1650)

Erfolg sie in den Kanzleien der Stadtrite angewendet
wurde, wird in der Chronik nicht berichtet.

Im folgenden werde ich einige dhnliche Erfindungen
aufzdhlen, die erkennen lassen, wie sehr die menschliche
Phantasie von dieser Problematik bewegt wurde. Friedrich
von Knaus, der Direktor des Mathematischen Kabinetts
der Wiener Hofburg, erfand um 1760 ein Gerit, das gleich-
zeitig mit drei Federn schrieb. Graf Leopold von Neipperg
konstruierte 1762 eines, das er »Jedermanns geheimen
Kopist« nannte und von dem er behauptete, mit ihm konne
man zwei, drei, ja sogar mehr Kopien (seiner Formulierung
nach »Urschriften«) nach einem geheimen Verfahren an-
fertigen. Schade, daB uns seine Beschreibung dieses Geriits
nicht iiberliefert worden ist.

Mehreren Erfindern wurden Maschinen patentiert, die
gleichzeitig mit zwei oder drei Federn schreiben; so wurde
z.B. A.W.Sause 1815 ein Gerit patentiert, auf dem die
Papierblitter gleichzeitig iiber drei Walzen liefen.

Doch lesen wir einmal, was Gustav Heckenast in seinem
1862 erschienenen Lexikon iiber unser Thema berichtet:
»Kopiermaschine, zur Vervielfiltigung von Schriftstiicken
und Zeichnungen dienendes Gerit. — Hinsichtlich der
Schriftstiicke ist die doppelte Feder (penna duplex) das
alteste und einfachste Gerat, mit dem man auf einmal zwei
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Das Zweifachschreibgerit des Marquis Fonti (1893)

Briefe schreiben kann. In England wurde friither gewdhn-
lich in dieser Weise kopiert.« Danach beschreibt er kurz
das von Watt erfundene NaBverfahren, demzufolge man
in einer Walzenpresse von einem gerade erst geschriebe-
nen Brief eine Kopie anfertigen konnte.

Der Franzose L’Hermite hatte bereits am 29. Septem-
ber 1810 in Paris das Patent Nr. 423 fiir ein Durchschreibe-
verfahren erhalten, bei dem man zwischen die Papier-
blatter auf einer Seite geschwirzte, diinne Blitter legen
muBte — das auch heute noch iibliche Kohlepapierverfah-
ren.

In den Jahren um 1880 trat L’evesque, ebenfalls ein
Franzose, mit seinem Gerit »Diplograph« an die Offent-
lichkeit. Bei seiner Konstruktion ordnete er die beiden
Federn nicht nebeneinander, sondern iibereinander an.
Dadurch erreichte er, daB die Schreibwerkzeuge leichter
gefiihrt werden konnten. Das Verfahren war dennoch recht
kompliziert, weil das obere Blatt wihrend des Schreibens
Zeile um Zeile umgelegt werden mubte.

Es ergibt sich die Frage, warum sich die Erfinder gegen
Ende des vorigen Jahrhunderts noch immer den Kopf um
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die doppelten Federn zerbrachen. Der Marquis Luigi Fonti
aus Rom gibt dazu in der 1894 erschienenen Beschreibung
zu seinem Geriit die folgende Erkldrung: Auf dem Markt
befinde sich eine Unzahl von Geriten, mit denen man viele,
ja sogar sehr viele Kopien anfertigen knne (diese beruhten
damals vorwiegend auf dem sogenannten Hektograph-
Verfahren, bei dem mit einer Spezialfarbe das nasse Ne-
gativ auf die Ruickseite des Papiers geschrieben wird).
Werde jedoch nur eine einzige Kopie bendtigt, seien diese
Gerite nicht anwendbar. Sie seien unwirtschaftlich oder
entsprichen nicht dem vorgesehenen Zweck. Bestimmte
Akten und Gerichtsdokumente werden aber nur dann
anerkannt, wenn sie mit der Hand auf Urkundenpapier
geschrieben sind. Zur Anfertigung einer Original-Zweit-
schrift solcher Schriftstiicke eigne sich dus Doppelschreib-
gerit am besten.

Das Gerit Fontis stellt im wesentlichen eine me-

Unterschreibe-Maschine (1913)



chanisierte Variante der von Harsdorffer beschriebenen
Losung dar. An beiden Hebelarmen sollen zwischen den
beiden letzten Verbindungsstiicken Kardangelenke an-
gewendet werden, und um ein leichtes Schreiben zu er-
moglichen, ist die Masse der ganzen Konstruktion aus-
zugleichen. Das hat der Erfinder wahrscheinlich mit Hilfe
einer Feder bewirkt. Die Beschreibung endet so: »Un-
zweifelhaft erfordert der Apparat eine sehr exakte Aus-
filhrung, wenn er mit der wiinschenswerten Gefiigigkeit
und Leichtigkeit arbeiten soll. Bis jetzt ist erst ein Modell
davon ausgefiihrt worden.«

Von mehr Geriten dieses Typs habe ich nichts gehort.
Aber von einem anderen — aus dem Jahre 1913. Auszugs-
weise mochte ich hier die Beschreibung dieser Unter-
schreibe-Maschine wiedergeben, deren Zweck zunichst
erlautert wird: Die Gesetzgeber mancher Linder — so z. B.
auch die der USA — wiinschten, um einen Mif3brauch von
Stempeln zu verhindern, daf3 bestimmte Finanzpapiere —
Aktien, Pfandbriefe usw. — die eigenhindige Unterschrift
der verantwortlichen Leiter der Institution tragen, von der
sie ausgegeben werden. Nehmen wir an — so die Be-
schreibung —, eine amerikanische Gesellschaft gdabe neue
Aktien im Werte von 10 Millionen Dollar in Scheinen zu
je 100 Dollar aus. Das bedeutet, daf} die zustindigen Mit-
glieder der Direktion hunderttausend Aktien unterschrei-
ben miiten. Werden nun die neuen Aktien von einer
Person zur Unterschrift vorgelegt, von einer anderen da-
nach wieder weggenommen und gestapelt, dann kann der
die Unterschriften erteilende Chef bei einer »normalen
Namenslange« je Minute ungefdhr zehn Aktien signieren.
Den armen Direktor wiirde es also rund einen Monat
kosten — vorausgesetzt, er hielte eine tagliche Arbeitszeit
von zehn Stunden aus —, die hunderttausend Aktien zu
unterschreiben, ». .. vorausgesetzt, dafl er nicht vorher den
Schreibkrampf bekommt oder sonstwie versagt ...« Der
Erfinder stellt nun fest: »Die Zeit eines hochbezahlten
Beamten ist aber fiir eine derartige, rein mechanische
Arbeit doch zu wertvoll, und so ist die amerikanische
Technik darangegangen, eine Maschine zu schaffen, die es
gestattet, diese Herkulesarbeit viel schneller und einfacher
zu erledigen, als es mit dem Federhalter moglich ist.«
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Der Grundtyp der Unterschreibe-Maschine wurde fir
zwanzig gleichzeitig ausfithrbare Unterschriften konstru-
iert. Sehr zuversichtlich »berechnete« der Erfinder den
Nutzen: »Nehmen wir ... an, dal} der Apparat nicht ganz
so leicht wie die freie Feder arbeitet, und daf3 der Unter-
schreibende sich an der Maschine mehr Zeit 1af3t, so wird
er doch ziemlich bequem eine Aufgabe in zwei Tagen
erledigen konnen, die ihn sonst beinahe einen Monat be-
ansprucht haben wiirde.«

Der Aufbau der Maschine ist auf der Abbildung zu er-
kennen; Erklarungen sind nicht erforderlich — diese Ma-
schine bendtigt eigentlich nur Bedienungspersonal. Aber
dariiber braucht man sich nicht den Kopf zu zerbrechen:
Der »Bediener« hat Zeit, seine Arbeitskraft ist ja billig. In
der Beschreibung wird betont: Mag das Grundprinzip der
Maschine — durch eine sogenannte Leitfeder gefiihrte
Fiillfederhalter — auch einfach sein, die Realisierung ist
sehr schwierig. Die Aufgabe konne jedoch mit Erfolg
gelost werden, und es seien bereits massenweise Maschi-
nen mit sechs, zehn, zwolf und zwanzig Federn im Handel;
sie »... erleichtern den Leitern der grolen Aktiengesell-
schaften, Bankinstitute und anderer GroBbetriebe die
Arbeite.

Ein weiteres interessantes Ergebnis des Erfindungs-
reichtums der Menschheit ist der »Feder- oder
Schreibstifthalter mit aufrollbarem Notizblatt«, geschiitzt
durch das Patent DRP 8571 aus dem Jahre 1879. Sein
Wesen besteht darin, daf} sich in der Mitte des Stiels des
Schreibwerkzeugs ein in eine Hiilse einrollbares Notizblatt
befindet. Worin aber tragt man ein solches Gerat, das
beiderseits scharfe Spitzen besitzt, bei sich? Und womit
hitte man auf das Notizblatt eigentlich schreiben sollen?
Mufite man etwa einen dritten Bleistift bei sich tragen?

Notizblatt im Bleistift

= 3
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Wenn nicht, hdtte man entweder die Feder oder den
Bleistift aus der Hiilse herausnehmen oder aber das Notiz-
blatt herausziehen und schlie3lich wieder einpassen und
zuriickrollen missen. Oder war das Notizblatt stiickchen-
weise abzureilen? Auf solche Kleinigkeiten wird in der
Patentbeschreibung nicht eingegangen.

Aber machen wir nun einen Sprung in unsere Tage. Am
23. April 1965 konnte man in der Budapester Zeitung »Esti
Hirlap« folgende Nachricht lesen: »Elektronischer Be-
triiger. In Paris wurde auf einer Ausstellung medizinischer
Gerate und Einrichtungen eine elektronische Maschine
vorgestellt, die jede beliebige Unterschrift zu falschen in
der Lage ist. Die falsche Unterschrift kann nicht einmal
von Sachverstindigen von der originalen unterschieden
werden.«

Die Entwicklung der Technik laflt sich nicht leugnen.
Aber muBlte auf einer solchen Ausstellung ausgerechnet
diese »Wundermaschine« der Weltdffentlichkeit vor-
gestellt werden?

Dopplung im Krieg und im Frieden

Niemanden uberrascht es, wenn heute ein betrichtlicher
Teil der Waffen mit zwei oder sogar mit mehreren Laufen
hergestellt wird. Gut bekannt sind die doppellaufige Jagd-
flinte, der mit drei Geschiitzen ausgeriistete drehbare
Panzerturm auf Kriegsschiffen und die schweren Vier-
lingsmaschinengewehre fiir die Fliegerabwehr. Ubrigens
haben auch bereits die Romer und die Griechen Zwillings-
wurfmaschinen benutzt.

Wir konnen uns heute aber kaum vorstellen, welche
Neubheit die doppelldufige (-rohrige) Bombarde im 16. Jahr-
hundert darstellte — zu einer Zeit, in der Kanonenrohre
noch aus Holz bestanden und man sich gegenseitig mit
Kugeln aus Stein beschof. Betrachtet man die folgende
Abbildung genauer, 146t sich erkennen, dal das eine Rohr
einen grofleren, das andere einen kleineren Durchmesser
hat. Moglicherweise gab nicht die Verdopplung der Lei-
stung den Anstof3 fiir diese Neuerung, sondern die Nutzung
des Ausschusses. Von den fast fertigen, runden Stein-
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kugeln konnte noch im letzten Augenblick ein Splitter
abplatzen; dadurch wurde das GeschoB unbrauchbar.
Nach einer nochmaligen Bearbeitung konnte es jedoch bei
dem kleineren Kaliber verwendet werden.

Wie aus alten Aufzeichnungen hervorgeht, hat der
englische Konig Henry VIII. beim Sturm auf Boulogne im
Jahre 1544 bereits metallene Kanonen mit zwei Rohren
eingesetzt. Angeblich hatten seine Truppen bei der Vor-
bereitung des Ubersetzens iiber den Armelkanal bei einem
Fischer irgendeine doppelliufige Waffe gesehen, die die
Techniker zum Bau der zweirohrigen Kanonen anregte.

Doppelldufige Waffen, darunter auch die Zwillingska-
none, stellen heute keine Seltenheit mehr dar, ebensowenig
eine Kuriositat. Aber was soll man zu der folgenden Er-
findung sagen?

Alfred Krupp, »Kanonenkdnig« des imperialistischen
Deutschen Reiches und Begriinder der »Krupp-Dynastie«,
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meldete am 29. Miarz 1879 sein DRP 6 900 fiir eine »Dop-
pelkanone mit nach entgegengesetzten Seiten gerichteten
Rohren« an. Darin heifit es: »Patentanspruch: Die Ver-
bindung zweier Kanonenrohre derart, daf3 ihre Seelenach-
sen eine gerade Linie oder einen stumpfen Winkel bilden
und daB sie nach entgegengesetzter Seite gerichtet sind, zu
dem Zwecke, bei gleichzeitigem Abfeuern beider Rohre
den Riickstof ganz oder teilweise aufzuheben.«

Vom Gesichtspunkt der Mechanik ist diese Vorstellung
zweifelsohne richtig, jedoch die beiden Krifte heben sich
nur dann gegenseitig auf, wenn die Produkte aus Masse und
Geschwindigkeit bei beiden Geschossen gleich sind. (Oder
nach hinten miissen zumindest gro3e Gasmengen mit hoher
Geschwindigkeit austreten konnen!) Ob diese »Wunder-
waffe« tatsachlich so funktionierte, wie es ihr Erfinder
erhoffte?

Um bei der Wahrheit zu bleiben — das von Krupp pa-
tentierte Prinzip wird auch heute noch von der Militirtech-
nik genutzt, und zwar bei den sogenannten riickstoBfreien
Waffen.

Warum braucht man iiberhaupt derartige Waffen? Die
Bremsvorrichtung fiir den Riickstof} ist im allgemeinen
sehr kompliziert und erhoht die Masse des Geschiitzes
wesentlich. Das ist besonders dort von Nachteil, wo leicht
transportierbare Waffen erforderlich sind, z. B. im Kampf
gegen Panzer. Eine bekannte Losung zur Verringerung des
RiickstofBes ist die sogenannte Miindungsbremse, durch die
die ausstromenden Pulvergase nach hinten umgelenkt
werden; nach diesem Verfahren kann man jedoch nur 30
bis 40% der Riickstoflenergie ausgleichen.

Bei den riickstofBfreien Waffen treten die Pulvergase
nach hinten aus und heben so den Riickstof vollig auf. Thr
Vorteil: Bei gleicher Wirksamkeit konnen sie bis zu 90%
leichter sein als herkémmliche Geschiitze! Ihr Nachteil:
Sie benotigen ungefihr die dreifache Pulverladung, und 30
bis 40 m hinter ihnen darf sich kein Lebewesen oder brenn-
bares Material befinden. Im zweiten Weltkrieg fand die
nach diesem Prinzip funktionierende » Bazooka« als Hand-
feuerwaffe der Alliierten bei der Panzerabwehr Anwen-
dung; sie wurde aus der Schulterhaltung abgefeuert.

Kommen wir aber zuriick zu unseren Erfindern. Einer
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der hartndckigsten war in der Mitte des vorigen Jahr-
hunderts der Englinder Lewis Gompetz. Einer seiner ein-
maligen und eigenartigen Einfalle auf dem Gebiet der
Verdopplung von Waffen war die »Verdopplung« der
Kanonenkugel — zumindest in seiner Vorstellung. Wie wir
auf der Abbildung sehen, wird das feindliche GeschoB,
wenn es auf der »richtigen« Stelle an der Langsseite eines
Schiffes auftrifft, umgelenkt. Es fliegt pfeilgerade auf das
Schiff zuriick, von dem es abgeschossen wurde — so der
Erfinder. Zur Abwehr der an anderen Stellen einschlagen-
den Geschosse waren an verschiedenen Stellen Panzer-
platten so angebracht, daB sie schiefe Ebenen bildeten, die
die auftreffenden Geschosse ablenkten.

Tatsdchlich wurden in Europa bereits Anfang des
16. Jahrhunderts verdoppelte Kanonenkugeln verwendet.
Das Ungarische Lexikon (Magyar Lexikon) gibt dazu
folgende Auskunft: »Kettenkugel. Mit Ketten versehene
Kugel, frilheres GeschoB, das aus zwei durch eine Kette
miteinander verbundenen Halbkugeln bestand und aus
groBen Kanonen und Mdrsern in die Reihen des Feindes
geschossen wurde.« Ein derartiges GeschoBB hatte ver-

Schutz eines Schiffes gegen Beschuff durch Kanonen




stindlicherweise eine groBere Zerstorung zur Folge als
eine glatte Kanonenkugel.

Auch Leonardo da Vinci befaBte sich mit Waffen. Das
zeigt seine Sammlung von Zeichnungen, der »Codex
Atlanticus«, der in Mailand aufbewahrt wird und nicht
weniger als 1700 Darstellungen — darunter zahlreiche
militirtechnischen Charakters — enthilt. Da Vinci kon-
struierte eine Dampfkanone; er zeichnete als erster ein
hinten zu ladendes Geschiitz mit SchraubenschloB und
befaBte sich auch mit Feuerwaffen, die mehrere Laufe
hatten und somit gleichzeitig mehrere Schiisse abzugeben
gestatteten. Eine sogenannte Todesorgel zeigt unsere
Skizze; die Inschrift, von Leonardo in seiner iiblichen
Spiegelschrift verfaBt, hat folgenden Inhalt: »Gewehr oder
Orgel mit zweifacher Stiitzung; auf diesem Wagen sind
33 Rohre so angeordnet, daB gleichzeitig aus elf von ihnen

Die »Todesorgel« Leonardo da Vincis (um 1500)




Waffe mit vielen Laufen und Drehtrommel

gefeuert werden kann.« Leonardo konstruierte nach die-
sem Prinzip auch eine groBBere Waffe, bei der sich in acht
Reihen jeweils neun Rohre befanden, nach dem Laden also
72 Geschosse abgefeuert werden konnten.

Nach =zeitgendssischen Presseberichten wurden die
Deutschen im preuBisch-franzosischen Krieg 1870/71 von
den Franzosen auBlerordentlich stark durch die Anwen-
dung der sogenannten Mitrailleuse, eines Vorfahren des
Maschinengewehrs, iiberrascht. Zuerst trafen sie auf die
belgische Ausfilhrung mit acht bzw. sechzehn Laufen,
spater hatten sie es mit der franzosischen Variante zu tun,
bei der jeweils fiinf Ldufe in fiinf Reihen angeordnet
waren.

Nach heute als glaubhaft anerkannten Daten der Tech-
nikgeschichte erfand ein Oberst namens A. de Reffye diese
Mitrailleuse im Jahre 1867. Er ordnete fiinfundzwanzig
13-mm-Bohrungen in einem Rohr an. Zum Laden diente
eine ebenfalls mit 25 Bohrungen versehene Stahlplatte, in
die die einzelnen Patronen vorher einzulegen waren; dann
wurde die Platte von hinten am Rohr befestigt. Gefeuert
wurde durch Drehen eines Hebelarms. Im Pariser Armee-
museum sind noch mehrere Originale dieser Maschinen-
waffe zu sehen.

Zehn Jahre nach der Erfindung des de Reffye erhielt der
Engliander H.Defty aus Middlesborough das Deutsche
Reichspatent DRP 1556 fiir die Erfindung einer »Dreh-
kanone fiir Kleingewehrfeuer«. In der Beschreibung heifit
es: »Die Theile dieses Geschiitzes sind auf einem pas-
senden Gestell oder Wagen montirt, welches aus Eisen
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oder einem anderen passenden Material construirt ist. Auf
dem Wagen des in der Abbildung dargesteliten Geschiitzes
ist ein rotirender Cylinder montirt, welcher die ganze oder
beinahe ganze Breite des Wagens einnimmt. In diesem
Cylinder ist eine Anzahl von Liaufen ¢ in Reihen an-
gebracht, welche in radialer Richtung aus dem Mantel des
Cylinders hervorragen. Der Cylinder b kann sich auf einer
hohlen Welle oder RGhre d drehen, weiche den Hintertheil
des Geschiitzes bildet und in passenden Lagern an den
Seiten des Wagens a gehalten wird.«

Die Kanone feuert gleichzeitig aus einer Reihe von
Rohren mit Hilfe eines Mechanismus, der in dem als Welle
dienenden Rohr untergebracht ist. Als problematisch er-
scheinen mir die Entfernung der leeren Hiilsen und ein
schnelles Nachladen dieser Maschinenkanone. Diese
Probleme wurden vom Erfinder nicht gelost. Es scheint,
als sei das Ganze ein Riickschritt gegeniiber Leonardo da
Vinci. Trotzdem erhielt Herr Defty das Patent.

Aber verlassen wir das laute Schlachtfeld des Mars, und
gehen wir liber zu den Gefilden der Ceres, in denen die
Ahren reifen.

Seit Urzeiten wird die Erde von der Mehrzahl der Pfliige
nach einer Seite — im allgemeinen auf die rechte — um-
gewendet. Aus diesem Grunde ist es zweckmaBig, eine
Ackerflache theoretisch in Form einer Spirale umzupflii-
gen, oder man muf3 iiberfliissige Wegstrecken zuriicklegen;
es tritt also Leerlauf auf. AuBBerdem sind bei einem Zwei-
ergespann die Zugtiere nicht gleichmaBig belastet. Unter
Beriicksichtigung dieser Erkenntnisse ist es nur natiirlich,
daf} die Erfinder auch die Pfliige nicht unbeachtet liefen.
Es wurde der abwechselnd umkehrbare Pflug (der Kehr-
pflug) geboren, der nichts anderes darstellt als eine Ver-
dopplung bestimmter Bauelemente eines gewohnlichen
Pfluges.

Auf der Pariser Weltausstellung im Jahre 1867 wurde ein
Pflug gezeigt, iiber denin einer ungarischen Zeitung seiner-
zeit folgendes berichtet wurde: »Unter den ausgestellten
franzosischen Neuerungen haben wir auch solche gesehen,
von denen man kaum glauben Konnte, daB sie beim gegen-
wirtigen Erkenntnisstand der Mechanik iiberhaupt noch
existieren . ..
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Franzdsischer Kehrpflug (1867)

Die Anwendung derartiger Neuerungen konnte den
gebildeten Landwirt auf den Gedanken bringen, daf3 in den
verschiedenen Landern auch verschiedene Gesetze der
Mechanik geiten.

Zu den kuriosen Abweichungen von der niichternen
Mechanik sind auch die Kehrpfliige zu zihlen, bei denen
am gleichen Pflugrahmen zwei Pflugkorper iibereinander
angebracht sind. Die Pflugkorper dieser Kehrpfliige liegen
in der gleichen Ebene, ihre Liangsachsen weichen jedoch
eine halbe Umdrehung (180°) voneinander ab. Die Fran-
zosen bezeichnen deshalb diese Pfliige als >brabant
double-.

Als wir die gro3ten Kehrpfliige besichtigten, glaubten wir
fast, es handele sich um Dampfpfliige. Der Fondeursche
Riesenkehrpflug wird von sechs bis neun Paar Ochsen
gezogen, wahrend fiir die kleineren Kehrpfliige, die
sbrabants doubles«, bereits die Jochkraft von vier Ochsen
geniigt. Wir hatten Gelegenheit, diese Riesenpfliige sowohl
in Billancourt als auch in Petit Bourg beim Ackern zu
bewundern; dabei waren ein Ackerknecht (Pflugfiihrer)
und zwei bis drei Ochsenknechte notwendig, um diese
Ochsen>herde« in der richtigen Bewegung zu halten. Be-
sonders schwierig war es, den Pflug am Ende einer Furche
umzukehren . . .«

Um den Leser nicht irrezufiihren, muf} ich noch sagen,
daf} ich mich auch bei Fachleuten iiber die umkehrbaren
Pfliige befragt habe. In kleinerer Ausfithrung sind solche
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Pfliige auch heute noch iiblich; diese werden als Hang-
pfliige bezeichnet. An steilen Berghiingen fiele nimlich die
nach oben gewendete Scholle zuriick in die Furche; die
Anwendung eines Kehrpflugs an solchen Stellen hat also
ihren Grund. Bekannt ist der Sacksche abwechselnd um-
kehrbare Pflug; ich fand aber noch zwei Patente
(DRP 10227 aus dem Jahre 1879 und DRP 15 368 von 1880)
fir vollkommen symmetrisch gestaltete Pfliige. Diese
haben also genausowenig Sinn und praktischen Nutzen wie
die oben beschriebenen franzosischen Pfliige.

Vervielfachung im Verkehr

Fiir das Fahrrad gibt es in den verschiedensten Sprachen
die unterschiedlichsten Bezeichnungen. Aber auch unter-
schiedliche Formen und Ausfiljhrungen, meist mit zwei
Ridern, sind bekannt. In meiner Sammlung sind Fahrrider

Das englische Tandem (1884)
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mit ein, zwei . . . vierzehn Radern enthalten, die fiir eine bis
zwolf Personen vorgesehen sind. Von diesen mochte ich
einige hier vorstellen.

Vorginger unseres heutigen Fahrrads war das so-
genannte Hochrad; es hatte vorn ein Rad mit einem sehr
grofien Durchmesser, das von Pedalen angetrieben wurde,
hinten ein verhaltnismaBig kleines Rad, das eigentlich dazu
diente, das Reisen mit diesem Verkehrsmittel sicherer zu
gestalten. Aus diesem Grunde war man wohl auch auf den
Gedanken gekommen, sich mit einem Verkehrsmittel fort-
zubewegen, das mit nur einem Rad versehen ist. Dieses
Einrad ist jedoch eine Doméne der Artisten geblieben.

In der zweiten Halfte des vorigen Jahrhunderts wurde
ein niedriger gebautes sogenanntes Sicherheitsfahrrad
entwickelt. Eine englische Firma — die Ruckers jun. Co. —
lieB es sich im Jahre 1884 einfallen, das Rad mit dem
groBeren Durchmesser zu verdoppein: Das Tandem war
entstanden. SchlieBlich wurde aus zwei Einradern das erste
Fahrrad im heutigen Sinne. Hierauf konnen wir auch aus
zeitgenossischen Beschreibungen schlieBen, nach denen
die Verbindung zwischen den beiden Radern und dem
Sattel durch ein Rohr gewahrleistet wurde. Das Rohr
konnté sich unter dem Vordersitz durch ein Gelenk frei
bewegen, so dal} »sich beide Reisende vollig frei vonein-
ander selbst im Gleichgewicht halten konnten«. Wie »an-
genehme« ein derartiges Reisen sein konnte, vermag man
sich gut vorzustellen, vor allem, wenn man noch die
Schwierigkeiten beim Auf- und Absteigen bedenkt.

Eine wesentlich sympathischere Konstruktion stellt das
aus dem Jahre 1896 stammende »Bicyclett« fiir zwei
Personen dar. Aus seiner in liebenswiirdigem Ton gehal-
tenen Beschreibung mochte ich versuchen, hier einige
Satze, moglichst dem englischen Original entsprechend,
wiederzugeben.

»Obschon das Einsitzfahrrad nunmehr wohl seine un-
iiberwindliche Form erhalten hat, scheint dies mit dem
Zweisitzrade doch noch nicht der Fall zu sein, denn es sind
davon ziemlich viele verschiedene Anordnungen bereits
vorhanden; am gebrduchlichsten ist aber davon das Tan-
demsystem geworden, welches fiir Spazierfahrten auch gut
geeignet ist; jedoch ist dabei der Umstand unbequem, daB
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Zweisitziges Fahrrad (1896)

die beiden Personen hintereinander sitzen, so daB} der Herr
entweder seinem weiblichen Partner das dem Manne zu-
kommende Steuern des Fuhrwerks iiberlassen, oder in
ungalanter und ihm wohl wenig erfreulicher Weise den
Riicken zukehren muB. Diesem Ubelstande soll ein
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neuerdings aufkommendes zweisitziges Rad abhel-
fen.. .«

Die beiden Radfahrer brauchen nicht das gleiche Ge-
wicht zu haben, weil sich auf glatter StraBe bei schneller
Fahrt der Gewichtsunterschied ausgleicht. Wenn dies
dennoch nicht der Fall ist, dann kann man durch Gegen-
gewichte Abhilfe schaffen! Von den beiden Sitzen kann
einer notigenfalls auch auf die Mitte des Gestells versetzt
werden, so daB man das Fahrzeug auch als Fahrrad fiir eine
Person benutzen kann. Das ist zwar verhiltnismaBig un-
bequem — wegen des ungewohnten Tretens und Lenkens.
»Aber einige Zeit kann ein Fahrer auch so mit der Maschine
auskommen, bis er seinen Partner gefunden hat.« Eine
richtige Losung ohne Zweifel.

Mittlerweile war die Anzahl der Rider des Velocipeds
weiter gewachsen, und mit groBer Freude entdeckte ich
eine Illustration aus den achtziger Jahren des vorigen

Das fiinfridrige Fahrrad (Gebriider Opel)
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Das Quintuplet der Opel-Briider (?)

Jahrhunderts. Sie zeigt ein Fahrrad mit fiinf Ridern. Und
das ist nicht irgendein Fahrzeug! Es wurde von den fiinf
S6hnen des Begriinders der weltbekannten Firma Adam
Opel benutzt. Carl, Wilhelm, Heinrich, Fritz und Ludwig
Opel fuhren mit ihm in ihre Fabrik, in der damals noch
Niahmaschinen und Fahrrider hergestellt wurden.

Bei genauerem Hinsehen kann man erkennen, da von
jedem der fiinf Briider ein groBes Rad direkt angetrieben
wird; in der Mitte entdeckt man auch einen Sitz — wahr-
scheinlich fiir die Eltern —, und dahinter steht der »Lakai«.
Das wire also das bekannte »Quintuplet«, das von fiinf
ausgewachsenen Menschen (also insgesamt hochstens eine
halbe PS) angetriebene »Muskelautomobil«?! Das hatte ich
mir zumindest so gedacht! Aber was finde ich in dem
anldBlich des Geburtstags von Adam Opel und des
75. Jahrestages der Griindung der Fabrik herausgegebenen
Album? Das »Quintuplet« ist — der Zeichnung des Dresde-
ner Grafikers Wolfgang Goetze nach — nichts anderes als
ein einfaches, recht modern aussehendes Fahrrad fiir fiinf
Personen! Aber wie hat es wirklich ausgesehen? Eine ein-
deutige Beschreibung gibt es dazu nicht.

Alle Zeichen sprechen dafiir, da der Hohepunkt der
Entwicklung des Velocipeds von der Londoner Firma
Singer & Co. (einer Nihmaschinen- und Fahrradfabrik)

35



erreicht wurde. Sie stellte auf einem Mandver im
Jahre 1888 ein vierzehnridriges Fahrrad vor. Eigentlich
konnten wir in ihm den Vorfahren der heutigen Mann-
schaftswagen ehren. Im Endergebnis wurden sieben
»Diplets« miteinander verbunden (Diplet und Biplet unter-
scheiden sich darin, daB beim erstgenannten die Rader
nebeneinander, beim letztgenannten hintereinander an-
geordnet sind), und die Soldaten mufBten paarweise auf-
sitzen. Ein Rad, ein Mann. Das letzte Radpaar (Diplet)
diente zum Transport des Gepéacks, das ja auch die Mu-
nition enthielt. Im Notfall konnte man auch eine leichte
Kanone an die Fahrradschlange anhingen — aber wohin
dann mit der dazu ndtigen Munition?!

Die Rader mit dem relativ groBen Durchmesser waren
von der Firma Singer — die bereits damals ausschlieBlich
Sicherheitsfahrrader (safety bicycles) produzierte — be-
wullt angebracht worden: Sie sind geldndegidngiger als
Riader mit kleinem Durchmesser.

Dem Fahrrad folgte das Motorrad. Machen wir einen
Sprung in die zwanziger Jahre unseres Jahrhunderts! Der
uns interessierende besondere Motor wurde damals von
der Firma Puch konstruiert: mit zwei Kolben in einem
Zylinder. Der EinlaBkanal miindet in die rechte, der Aus-

Truppentransportfahrrad fiir 12 Personen (1888)
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Puch-Motor mit Doppelkolben

puffkanal in die linke Zylinderhalfte. Die Praxis bewies,
dafl durch die Trennwand zwischen den beiden Zylinder-
hilften das angesaugte frische Kraftstoff-Luft-Gemisch
viel besser von den abzufiihrenden Verbrennungsproduk-
ten abgesondert wird als durch die friiher iiblichen so-
genannten Grat-Kolben.

Beim Puchmotor — in unserer Abbildung dreht sich die
Kurbelwelle nach rechts — stehen beim oberen Totpunkt
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beide Kolben in gleicher Hohe. Nuch der Explosion — im
Arbeitstakt — lduft infolge des gabelformig ausgebildeten
Pleuels der linke Kolben vor und offnet dadurch den
Auspuffkanal frither als der andere den EinlaBkanal.
Dadurch kann man das ansonsten iibliche Durchmischen
von Verbrennungsprodukten und Frischgas umgehen. Am
unteren Totpunkt stehen beide Kolben in gleicher Hohe:
dann lduft der linke Kolben wiederum vor und schlief3t
somit den Auspuffkanal frither. Nun kann das Uberstri-
men in den Zylinder ungestort verlaufen.

Diese zweifellos geistreiche »Verdopplung« hat sich
jedoch nur bei Motoren mit geringer Leistung bewihrt und
deshalb keine Verbreitung gefunden.

Aber gehen wir nun zu schwereren Fahrzeugen tiber, zu

Die Zwillingslokomotive
»South Carolina« (1831)
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Eine Fairliesche Zwillingslokomotive

den Lokomotiven. Als im ersten Drittel des vergangenen
Jahrhunderts die Dampflokomotiven aufkamen, waren
dies naturgemaf kleine Maschinen mit geringer Leistung.
Es lag also auf der Hand, sie zu verdoppeln, um die
Leistung zu erhhen. Meines Wissens war die 1831 gebaute
»South Carolina« die erste Zwillingslokomotive, bei der
das Problem auf einfache Weise gelost wurde. Die Losung
war aber nochrecht primitiv, denn es wurden zwei einfache
Lokomotiven des gleichen Typs dauerhaft miteinander
verbunden. Bis zu einem gewissen Grade wurden sie sogar
noch vereinfacht: Bei beiden Maschinen wurde an Stelle
von zwei Zylindern nur noch jeweils einer eingebaut. Dabei
dachte man offensichtlich daran, da der eine dem anderen
sowieso iiber den Totpunkt helfen wird. Dieser Einfall
erwies sich als falsch, wie leicht einzusehen ist.

Spiter hat sich jedoch ein ganzer Betrieb mit der Pro-
duktion vollkommen symmetrischer Lokomotiven befalit,
der beriihmten Fairlieschen Lokomotiven. Unsere Ab-
bildung oben entstammt dem Katalog dieser Firma. Ab-
gesehen davon, daBl Seitenansicht und Draufsicht nicht
miteinander iibereinstimmen (die auf der Seitenansicht

39



erkennbaren Wasserbehilter und Sicherheitsventile sucht
man z. B. vergebens auf der Draufsicht), bleibt noch immer
ein Problem ungelost: Wie wird diese Lokomotive be-
heizt?! Auchist es nicht nebensichlich, wo der Lokomotiv-
fithrer seinen Platz findet und wo die zum Betrieb un-
erlaBlichen Armaturen angebracht sind.

Heimat der Eisenbahn ist unbestreitbar England. An-
fangs wurden fiir die Eisenbahn kurze Schienen aus Guf3-
stahl verwendet. Man verband sie miteinander in Schie-
nenstiithlen, die auf den Schwellen ruhten. Von den zwan-
ziger Jahren des vergangenen Jahrhunderts an wurden
zunichst geschmiedete, danach gewalzte Schienen her-
gestellt.

Robert Stephenson — Sohn, Mitarbeiter und Fortsetzer
der Arbeit des » Vaters der Eisenbahn« George Stephenson
— verwendete als erster im Jahre 1835 gewalzte Schienen
mit symmetrischem Schienenkopf fiir die Eisenbahn
London— Birmingham. Grundlage seiner Uberlegungen
war, dafl bei einem VerschleiB des befahrenen oberen
Schienenkopfes die Schiene umgedreht und so die doppelte
Lebensdauer erreicht wird. Seine Uberlegungen haben sich
jedoch nicht bewahrt. In den Schienenstiihlen nutzte sich
namlich auch der untere Schienenkopf so stark ab, daf3 ein
Umdrehen der Schienenstrange nicht den erhofften Effekt
brachte.

Trotzdem haben viele englische und auch einige andere
europaische Eisenbahnen — vor allem franzosische —
dieses System, wenn auch gezwungenermafBen, beibehal-
ten; sie verwendeten aber asymmetrische Profile, bei
denen von Umdrehen keineswegs die Rede mehr sein
konnte.

Hier ist man geneigt, auch das Patent des Lissabonner
Erfinders Moses Zagury (DRP 4642) zu zitieren. In der
Beschreibung heifit es: »Die vorliegende Erfindung be-
zweckt, die Eisenbahnschienen, nachdem sie auf der
oberen Seite abgefahren sind, umkehren zu konnen, so daf
die untere Seite nach oben kommt und benutzt werden
kann.«

Zur Abbildung S.42 eine kurze Erlduterung. Das
Schienenprofil ist symmetrisch in dem Sinne, dafl seine
Achse sowohl zur Luftflache B als auch zum Ful3 Cum 63°
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Symmetrische zweikopfige Schiene (1835)

Asymmetrische zweikdpfige Schiene (1888)




geneigt ist und dadurch um 180° gedreht werden kann. Die
nach oben stehende Rippe F des Schienenstuhls aus Gu3-
stahl schmiegt sich genau in die Kehle A der Schiene und
dient dadurch als Stiitze. Zur weiteren Sicherung der
Belastbarkeit liegt die untere Flidche der Schiene Cgerade
auf der Schwelle auf.

Diese Uberlegungen enthielten in jedem Falle einen
sinnvollen Kern, wir brauchen uns aber nicht zu wundern,
daB sie nirgendwo realisiert wurden.

Das Scheitern fritherer Versuche storte den deutschen
Erfinder Mathias Demmer iiberhaupt nicht, der unter der
Nummer DRP 3536 am 22. Juni 1878 ein Patent fiir einen
»Eisernen Oberbau fiir Eisenbahnen mit dreikopfiger
Schiene« anmeldete.

Die Erfindung lautet in ihrer kurzen Beschreibung: »Das
wesentlich Neue ... liegt in der Anwendung einer drei-
theiligen Schiene, d. h. einer Schiene mit drei Képfen, von
denen einer als Laufbahn, die beiden anderen als Stiitz-
theile oder Fuf3 dienen.

Nebenstehende Abbildung zeigt das Profil der sogenann-
ten metrischen dreitheiligen oder dreikdpfigen Eisenbahn-
schiene in Verbindung mit der eisernen Langschwelle B
und eisernen Querschwelle e fsowie die durch Schrauben s
befestigten Krampen C und Laschen D.

Vortheile dieses Systems sind: Die dreitheilige Schiene
1aBt sich dreimal verlegen, hat in Verbindung mit der, wie
angegeben, profilirten Langschwelle eine ungemein si-
chere Auflage, und das Gewicht derselben ist im Vergleich
mit dem von drei breitbasigen Schienen erheblich gerin-
gEr.«

Wendbare zweikopfige Schiene (1878)




Dreikopfige Schiene

Demmer meldete am 18. November 1879 eine Verbes-
serung seines Patents an. Nicht ohne Grund habe ich die
beiden Anmeldedaten angegeben. Nach der neuen Losung
ist die Langsunterlage fiir die Schiene wesentlich ein-
facher, leichter, und sie enthalt auch eine Wasserableitung.
Ich schatze diesen Erfinder. AuBer in diesen beiden Pa-
tenten ist mir diese Losung niemals und nirgendwo in
einem einschlagigen Fachbuch begegnet. Offensichtlich
wurde das System von Demmer — schon wegen der
Schwierigkeiten beim Walzen solcher Schienen — nir-
gendwo eingefiihrt. Seine Patente beweisen jedoch, dab3 er

Gednderte (modifizierte) dreikopfige Schiene

N\
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Zweigeschossige Doppelparkeinrichtung

an die Niitzlichkeit seiner Erfindung glaubte und darauf
vertraute.

In der ganzen Welt stellen die Garagen heutzutage ein
Problem dar — oder, besser gesagt, der Mangel an Garagen.
Aber keine Sorge! Auch auf diesem Gebiet eilen uns die
Erfinder in Form von Verdopplungen und Vervielfachun-
gen zu Hilfe. In den Prospekten einer fiir ihre Hebe- und
Verladevorrichtungen international bekannten Firma aus
dem Jahre 1972 findet man bedeutende Losungen zur
»Vervielfachung« des Parkraums. Das erste Beispiel zeigt
die Unterbringung zweier Personenwagen iibereinander.
Dieses System kann selbst in den engsten Kellergeschos-
sen der industriell gefertigten Gebiaude angewendet wer-
den. Es arbeitet mit einer Hydraulik, die jedoch nur beim

Kipp-Vierfachparkeinrichtung (1972)




Abstellen des oberen Wagens betitigt zu werden braucht.
Viel interessanter ist die Kippvorrichtung zum Abstellen
von vier Wagen. Man kann sie als eine geistreiche Losung
bezeichnen, obwohl ihr Raumbedarf relativ grofB ist.
Denken wir nur daran, daB die Autos in beiden Richtungen
wieder herausgefahren werden missen! Ihr Vorteil wie-
derum — und das kann man sagen — ist ihre sehr einfache
Konstruktion.

Wenn weniger mehr ist

Der russische Admiral Wassili Iwanowitsch Popow, Ad-
jutant des Zaren Alexander II., Konstruierte 1873 zwei
eigenartige, vollkommen kreisformige Schiffe. Das eine
trug den Namen »Nowgorod«, das andere wurde nach ihm
»Admiral Popow« benannt, in der Umgangssprache — ja
sogar auch in der internationalen Fachliteratur — erhielten
sie beide den Spitznamen »Popowka«. Beide Schiffe waren
eigentlich schwimmende Festungen mit einem Durch-
messer von 30,8 m und einem Tiefgang von 3,06 m. Infolge
ihrer Gestalt konnten sie sich im Vergleich zu Schiffen der
damals uiblichen Bauart in einer unglaublich kurzen Zeit
von ungefiahr anderthalb Minuten auf der Stelle einmal um
die eigene Achse drehen.

Die »Nowgorod« hatte sechs Schrauben, die von jeweils
einer selbstandigen Dampfmaschine angetrieben wurden;
ihre Geschwindigkeit betrug 8 Knoten (etwa 15km/h)
und entsprach damit nicht einmal den damaligen An-
forderungen. Nach mehreren Versuchen wurden die bei-
den aufBlenliegenden Schrauben entfernt; dadurch ver-
besserten sich Steuerbarkeit und auch Geschwindigkeit
etwas. Die Geschwindigkeit lag aber immer noch weit unter
der, wie sie zu jener Zeit schon fiir Kriegsschiffe mit
15 Knoten (rd. 28 km/h) dem allgemeinen Stand der Tech-
nik entsprach.

Im Zusammenhang mit dieser Frage stief} ich auf eine
interessante Angabe. Den Fachleuten des Wasserbaus und
der Aerodynamik ist der Name William Froude wohl-
bekannt. Nach ihm wurde auch ein bei Modellversuchen
angewendetes Ahnlichkeitsgesetz benannt. Froude schrieb
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Die Popowka »Nowgorod« (1873), unten die Draufsicht




als Sachverstindiger der Britischen Admiralitit am
23.November 1875 einen Brief an den ebenfalls sehr be-
kannten Chefkonstrukteur der Niederlandischen Konigli-
chen Flotte, B.J.Tideman. Darin schldgt er vor, bei
Schiffen mit breitem Querschnitt oder kreisformigen
Schiffen — hier dachte er an die russischen »Popowkas«
— zur Verminderung der Reibung Luftschmierung an-
zuwenden.

In Frankreich wurde iibrigens bereits in der Mitte
des vorigen Jahrhunderts mit dieser Losung experimen-
tiert. Dabei besteht das Wesentliche darin, daB der unter
der Wasserlinie liegende Bereich der Schiffswand dicht
perforiert und durch die kleinen Offnungen Luft geblasen
wird. Durch den sich dabei ausbildenden Luftfilm wird die
Reibung der Oberflache verringert.

Aber kommen wir zuriick zu Popow. Nach dem Fiasko
mit den genannten Schiffen wurde das geplante groBziigige
Flottenprogramm eingestellt. Der Admiral gab aber nicht
klein bei. Er baute fiir den Zaren im Jahre 1882 nach dem
Vorbild der »Popowkas« noch die Jacht »Liwadia«, die als
erstes Schiff in der Welt nur von drei Schrauben an-
getrieben wurde. Ihre Geschwindigkeit erreichte sogar
15 Knoten. Die Jacht hatte ein hoch aus dem Wasser ra-
gendes normales Deck, wihrend ein Teil des unteren,
runden Schwimmkorpers in das Wasser eintauchte. Auf
diesem Schiff sollte der Zar in Ruhe sein Sonnenbad
nehmen konnen. Allerdings wurde Alexander II. ermordet,
bevor die Jacht fertiggestellt war, so daBl nur sein Nach-
folger, Alexander III., den schwimmenden Strand genie-
Ben konnte. Sie wurde spiter stillgelegt und beendete ihre
Laufbahn als Bekohlungsschiff der Schwarzmeerflotte.

Ein anderes Beispiel — ebenfalls aus dem Gebiet der
Schiffahrt: Der Osterreichische Erfinder Joseph Ressel
experimentierte [826 im Hafen von Triest mit einem
kleinen Wasserfahrzeug, das mit einer archimedischen
Schraube ausgestattet war. Die aus Holz gefertigte
Schraube hatte die Linge von zwei vollstindigen Gewin-
degingen; ihre Leistung blieb bei weitem unter den Er-
wartungen. Eines Tages schlug die Schraube irgendwo an
und brach ungefihr zur Hilfte ab. Zur groBen Uber-
raschung Ressels begann die Dampfmaschine plotzlich
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schneller zu laufen, und die Geschwindigkeit des Schiffes
erhohte sich wesentlich. (Anderen Quellen zufolge pas-
sierte diese Geschichte dem Englinder Francis Pettit
Smith.) So stellte sich durch einen Zufall heraus, daB} eine
kurze Schraube bedeutend giinstiger ist als eine lange. Die
zu lange Schraube mit einer gleichmafBigen Steigung ver-
setzt einen so grof3en Wasserzylinder um sich herum in
Drehung, daB ein bedeutender Teil der Energie ohne
Wirkung fiir das eigentliche Ziel verbraucht wird. Die end-
giiltige Losung, die Ressel fand, war dann die Schiffs-
schraube mit nur einem Gewinde.

Die entsprechenden Verbesserungen der Schiffs-
schraube aufgrund der Verkleinerung der Fliigel in Axial-
richtung sind in den Patenten von Smith und Ericson auf-
gefiihrt.

Schauen wir uns schlieBlich einige interessante Beispiele
aus dem Verkehr auf dem Festland an.

Der Englander Richard Trevithick kam im Jahre 1804 auf
die Idee, den damals bereits gut bekannten Stra3endampf-
wagen auf eine Schienenbahn zu verlegen. Damit hatte er
die Dampflokomotive geschaffen. Die ersten Lokomotiven
waren jedoch verhaltnismaBig leicht und konnten so die
schwere, schlecht gelagerte Wagenreihe nur mit Schwierig-
keiten fortbewegen: Sie rutschten oft. Zunéchst versuchte
man, durch eine VergroBerung der Masse der Lokomotive
dagegen anzugehen; durch die schwereren Maschinen
wurden die damals noch aus Gufstahl hergestellten

Die Zahnradbahn Blenkinsops (1811}




Schienen jedoch zerstort. So konnte zeitwelilig die falsche
Ansicht Verbreitung finden, ein Reibungsbetrieb auf
Schienen sei nicht mogtich.

Hier Abhilfe zu schaffen, bemiihte sich John
Blenkinsop, der 1811 ein Patent fiir eine Lokomotive mit
einem Zahnrad erhielt. An einer Seite war ein Rad an-
gebracht, das in eine Zahnstange eingriff, die an der dufe-
ren Seite der einen Schiene angegossen war. Blenkinsop
umging also in dieser Weise die Reibung, erreichte damit
aber nur eine maximale Geschwindigkeit von ungefihr
10 Meilen je Stunde (16 km/h). Durch diese Losung wurde
die technische Entwicklung im Endergebnis gebremst, und
nach langwierigem Experimentieren ist man schlieflich —
bei ebenen Strecken und bei Bahnen mit geringer Steigung
— vom Zahnrad endgiiltig abgegangen.

Mit dem heute allgemein iiblichen Reibungsbetrieb er-
reichte George Stephenson beim beriihmten Lokomotiven-
wettbewerb von Rainhill im Oktober 1829 mit seiner Sie-
gerlokomotive »Rocket« anstatt der vorgeschriebenen
16 Meilen/Stunde eine Geschwindigkeit von 31 Meilen/
Stunde (etwa 50 km/h). Diese Geschwindigkeit wird selbst
von unseren heutigen modernen Zahnradfahrzeugen nicht
erreicht.
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Am grofiten, am..., am...

Tag fiir Tag horen, lesen oder sehen wir etwas iiber die
erstmaligen, grofiten, beriihmtesten, schnellsten usw.
Dinge. In dieses Kapitel habe ich einige interessante Dinge
aufgenommen, die der Kategorie »Am groBten« zuzuord-
nen sind, Dinge, die zum Teil als AuBerungen einer als
Gigantomanie bezeichneten Marotte bekannt sind. In der
DDR findet man z.B. im Kreismuseum auf Schlof3
Mildenstein (Leisnig) einen 1925 gefertigten 3,70m hohen
Stiefel (1,92 m Sohlenldnge).

Ich habe keine allgemein bekannten Angaben z. B. iiber
die hochsten Gebiaude ausgewihit; diese findet man in den
verschiedenen Lexika — wenn auch dort die Angaben
manchmal nicht stimmen. So wurde z. B. der Eiffelturm bis
in unsere Tage hinein, d. h. bis zur Errichtung der neuen,
hoheren Fernsehtiirme, in der ganzen Welt fiir das hGchste
Gebiude Europas gehalten, obwohl es noch ein grofieres
gab, und zwar in Ungarn. Der 1933 erbaute Antennenturm
des Senders Budapest I auf der Insel Csepel hatte eine
Hohe von 314 m, der Eiffelturm bekanntermaf3en nur eine
von 300m. Diesen Rekord hielt der Sendeturm bis zu
seiner Sprengung kurz vor Ende des zweiten Weltkriegs.

Der Sendeturm wurde nach der Befreiung natiirlich
wieder aufgebaut, aber unter den in den letzten Jahr-
zehnten entstandenen Sendetiirmen fiir Rundfunk und
Fernsehen ist er inzwischen ein Zwerg. Der bekannteste
Hochbau Europas ist in unseren Tagen der Fernsehturm
im Stadtbezirk Ostankino der sowjetischen Hauptstadt
Moskau. Seine Gaststitte befindet sich in 337m Hohe,
wihrend die gesamte Hohe iiber dem Fundament 533 m
betrigt.
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Die Weltwunder des Altertums

Kommt die Sprache auf die sieben Weltwunder des
Altertums, erinnert man sich an einige Namen und Begriffe,
so z.B. an Semiramis, Mausolos, an die Pyramiden, den
Turm zu Babel, an Pharos von Alexandrien oder den Kolof3
von Rhodos. Vier oder fiinf kann im allgemeinen jeder
sofort nennen, dann aber hort es meist schon auf.

In den Uberlieferungen aus dem Altertum wird iiber die

Der Kolofi von Rhodos nach Kircher (17. Jahrhundert)
>




verschiedenen bestaunenswerten Schopfungen des Alter-
tums berichtet. Zu ihnen gehoren:

. die dgyptischen Pyramiden

. die hangenden Girten der Semiramis in Babylon
der Artemistempel in Ephesos

die Zeusstatue des Phydias in Olympia

das Mausoleum von Halikarnassos

. der Kolof3 von Rhodos

der Leuchtturm auf der Insel Pharos.

N LA LN

Diese »Weltwunder« werden auch von Johann Bernhard
Fischer von Erlach, dem bedeutendsten Meister der
osterreichischen Barockbaukunst, in der Einfithrung zu
seiner Geschichte der Architektur (Wien 1721) be-
schrieben. Auf der ersten Seite des riesigen albenformigen
Folianten windet sich eine echt barocke, in einem Atemzug
kaum zu lesende Titelschlange. Das Buch stellt eigentlich
eine wunderbare Sammlung von Schnitten und Stichen dar
—mit Erkldrungen in deutscher und franzdsischer Sprache
dazu, zu denen der Autor genau die Quelle angibt. Im
folgenden werde ich mich ofter auf dieses Werk bezie-
hen.

Von den sieben Weltwundern werde ich jetzt eines
auswihlen: den Kolof3 von Rhodos. Aus zwei Griinden.
Teils, weil es wahrscheinlich tatsdachlich ein »kolossales«
Werk war, teils, weil uns aus dem 17. und 18. Jahrhundert
zwei bekannte idealisierte Rekonstruktionen als Zeich-
nungen erhalten geblieben sind — im Endergebnis auf der
Grundlage der gleichen Quellen. Es lohnt sich, diese mit-
einander zu vergleichen und einige Uberlegungen iiber sie
anzustellen. Vergleichen wir nur einmal die MaBangaben
und die technischen Moglichkeiten des Altertums! Das
erste Bild entstammt einer der zahllosen Arbeiten des
deutschen Jesuitenpaters Athanasius Kircher, eines Uni-
versalgelehrten des 17. Jahrhunderts; er war ein »sehr viel
wissender und noch mehr glaubender Schriftsteller, in
dessen Werken man sehr viel Sonderbares findet«.

Die Geschichte des Kolosses lernte ich durch die
Lektiire des Werkes von Fischer von Erlach kennen. Auf
Grund eines Beschlusses des Bundes der Stddte der Insel
Rhodos war im Jahre 408 v.u.Z. nach den Planen des
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Der Ko!oﬁ von Rhodos nach Fischer von Erfach (18. Jahrhun-
dert)

Hippodamos aus Milet eine neue Stadt erbaut worden.
Diese wurde innerhalb einer kurzen Zeit zu einem Zentrum
der Wissenschaften und der Kiinste; es gab dort auch eine
selbstindige Bildhauerschule; eines der ersten und be-
riithmtesten Werke dieser Schule war der im Hafen der
Stadt aufgestellte Kolof.

Nach Fischer von Erlach wurde das gewaltige Standbild
im »3686. Jahre nach der Erschaffung der Welt« errichtet;
andere Quellen nennen das Jahr 285 v.u. Z. Gebaut wurde
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das Monument von dem in einer anderen Stadt der Insel,
in Lindos, geborenen Khares in zwolf Jahren. Nach ein-
zelnen Aufzeichnungen stellte sich wihrend der Bau-
arbeiten heraus, dal} er sich in seinen Berechnungen geirrt
hatte. Erst von seinem Landsmann Lindius Lakhes sei das
Monument zu Ende gefiihrt worden. Das ist jedoch nicht
die einzige Ungewillheit; wir wissen z. B. auch noch nicht
mit Sicherheit, wo der KoloB gestanden hat. Die Einfahrt
zum Hafen von Rhodos ist breiter als 300 Fuf3, d. h., sie ist
um die 100 m breit. Aus der Beschreibung von Plinius sind
uns die MaB3e der Statue bekannt, fiir die er 70 Ellen angibt
(in anderen Quellen werden 80 genannt). Plinius bemerkt,
dafl der Daumen der Statue von einem Menschen gerade
umarmt werden konnte. Fischer von Erlach leitete daraus
— auf der Grundlage einer Studie Albrecht Diirers iiber die
Proportionen der Teile des menschlichen Korpers — ab,
daf die MaBe der Statue richtig angegeben sind, daB sie also
35 bis 40 m hoch gewesen sein muf3. Dann konnte sie jedoch
nicht an der Hafeneinfahrt gestanden haben, sondern
wahrscheinlich an der kleinen Bucht der Galeeren. Unter
ihren gespreizten Beinen konnten die damaligen Schiffe
mit vollen Segeln hindurchfahren.

Im »3742. Jahr nach der Erschaffung der Welt« wurde
der KoloB3 von einem Erdbeben umgestiirzt. Dieses Welt-
wunder hatte also insgesamt nur 56 Jahre existiert. Das
genaue Datum des Erdbebens konnte ich nicht kldren, sehr
wahrscheinlich war es im Jahre 227 v.u.Z. Von Fischer
von Erlach wird es nur ungefdhr, mit 220 v.u.Z., ange-
geben; er fiigt dann hinzu, daB die Uberreste 865 Jahre am
Strand und im Meer gelegen haben, bis die Sarazenen um
650 u. Z. die Stadt Rhodos eroberten und Sultan Mauvia das
Bronzematerial auf 900 Kamelen abtransportieren lie3. Ich
mochte nur hinzufiigen, daB die Araber 638 u. Z. Agypten,
das damals zum Ostromischen Reich gehorte, eroberten
und wahrscheinlich damals auch Rhodos besetzten.

Auf der Grundlage eines Beitrags in der italienischen
Zeitschrift »Scala« erschien im Mirz 1967 in der un-
garischen Zeitschrift »Elet és Tudoméany« (Leben und
Wissenschaft) ein Artikel. Ich zitiere daraus: »Das sechste
Weltwunder, der den Sonnengott darstellende Sta-
tuenkoloB, war 35 m hoch. Er stiirzte im Jahre 227 v.u. Z.
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bei einem Erdbeben ins Meer, und nur Bruchstiicke der
Beine blieben bis ins 7. Jahrhundert erhalten, bis auch diese
von Seeraubern verschleppt wurden. Nach neuesten Plai-
nen soll das Bild dieser Statue bereits 1968 wieder den
Hafen von Rhodos (Griechenland) beherrschen. Die ur-
spriingliche Gotterstatue war dereinst von Khares aus
Lindos in Bronze gegossen worden; der neue Statuenkolof
wird von dem Belgier Waterkeir — dem Projektanten des
berithmten Atomiums der Briisseler Weltausstellung — aus
Aluminium in 18monatiger Arbeit fertiggestellt.

Die Rekonstruktion wurde auf der Grundlage der im
Jahre 100 verfaBten Darstellungen Plinius’ des Jiingeren
vorgenommen.

Im Inneren der Statue werden ein Museum, eine Gast-
stitte und Barraume eingerichtet.«

Seitdem ist dieses und jenes in Griechenland passiert —
von einem Wiederaufbau des sechsten Weltwunders ist uns
jedoch nichts bekannt geworden ...

Nach dem Kunstwerk von Rhodos bezeichnen wir heute
alle groBen Standbilder als Kolosse. Es gab aber noch
andere beriihmte Kolosse der Antike: die Zeusstatue des
Lysippos in Tarentum (etwa 32 m hoch), den romischen
Apollo (ungefdhr 20 m), den Lukullus von Apollonia nach
Rom iiberfithren lie. Ebenfalls in Rom stand neben dem
Amphitheatrum Flavium ein groes Standbild Neros, das
der Kaiser zu seiner eigenen Ehrung von Zenodoros hatte
anfertigen lassen. Das Amphitheater soll nach diesem
Standbild als Colosseum bezeichnet worden sein. Auf alle
Fille lieB Kaiser Commodus den Kopf Neros vom Stand-
bild abnehmen und seinen eigenen an dessen Stelle auf-
setzen. Auf die Kolosse der Neuzeit komme ich spiter
noch zuriick.

Jetzt mochte ich noch einen KoloB vorstellen, der nie-
mals gebaut wurde. Auf der mit drei Landzungen in das
Agidische Meer ragenden Halbinsel Chalkidike erhebt sich
auf der oOstlichsten Spitze der 2033 m hohe Berg Athos.
Diesen Berg wollte Dinokrates, der Baumeister Alexanders
des GroBen, in ein Denkmal umgestalten.

Seinem Vorschlag nach sollte die Statue in der linken
Hand eine Stadt mit 10000 Einwohnern halten, in der
rechten eine Schale, in der sich die vom Berg her-
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Der Plan der Riesenstatue am Berg Athos

abstromenden Wasser sammelten. Anderen Varianten
entsprechend sollte auch unter der Rechten der Statue am
Meeresstrand eine weitere Stadt gebaut werden.
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Ich wende mich erneut Fischer von Erlach zu, der im
Zusammenhang mit diesem Projekt folgendes sagt:
»Diesen Gedanken hielte der Alexander seiner Hoheit und
Grosse zwar wirdig; liess ihn aber nicht ausfiihren, weil
eine solche Stadt nicht Aecker noch Felder genug haben
wiirde, die Einwohner zu ernehren .. .«
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Welches Denkmal ist am grof3ten?

Einer der modernen Kolosse, im Volksmund Jungfrau von
Puy genannt, ist die Notre-Dame de France, ein Werk von
Bonasticu. Sie erhebt sich auf der Spitze des Berges Anis
auf dem Corneille-Felsen uiber der Stadt e Puy-en-Velay,
einem Bischofssitz. Die 16-m-Statue wurde aus dem
Metall russischer Kanonen gegossen, die in Sewastopol er-

Skelett der Freiheitsstatue von New York

0
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= L
Der Arm der Freiheitsstatue auf der Weltausstellung in Philadel-
phia (1876)

beutet worden waren; aufgestellt wurde sie im Jahre 1860.

Am 4. April 1776 fand in Philadelphia der KongreB statt,
der die Unabhingigkeit der nordamerikanischen Kolonien
Englands ausrief. Dieser Tag wird als Griindungsdatum der
Vereinigten Staaten von Amerika betrachtet.

AnldBlich der Hundertjahrfeier im Jahre 1876 fanden
groBangelegte Feierlichkeiten statt; auch eine Weltaus-
stellung wurde veranstaltet, natiirlich in Philadelphia. Und
die damalige franzosische Regierung, die sich als Garant
der Freiheit und Unabhingigkeit in Europa betrachtete, bot
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den Vereinigten Staaten von Amerika aus diesem AnlaB ein
Freiheitsdenkmal an. Mit der Modellierung wurde der
namhafte Bildhauer Frédéric-Auguste Bartholdi beauf-
tragt, der, nebenbei bemerkt, seit 1871 in Amerika lebte.
Aber bereits um den Aufstellungsort des Denkmals gab es
Diskussionen; schlieBlich wurde jedoch entschieden, dal
die Einfahrt zum Hafen von New York, der bevilkerungs-
reichsten Stadt des Landes, wiirdigster Standort dieses
Monuments sei.

Es ist schwer, heute zu ermitteln, wodurch sich der Bau
der Statue verzogerte. Bartholdi hatte sein Modell recht-
zeitig vollendet und die Firma Eiffel auch das notwendige
Geriist (Skelett) geschaffen. Als die Hundertjahrfeier
begann, war aber nur die Hand mit der Fackel fertig. Sie
wurde dennoch zur Sensation der Weltausstellung von
Philadelphia. Zur Einweihung der Statue kam es zehn Jahre
spiter, und zwar am 28. Oktober 1886; sie ragt auf der Insel
Bedloe, die seitdem Liberty Island (»Freiheitsinsel«) ge-
nannt wird, in monumentaler GroBe empor.

Das 46m hohe Standbild steht auf einem ungefahr

Der tridumende Buddha im Urwald von Burma




30 Meter hohen Sockel. Diese Angabe ist aber etwas un-
sicher; die Sockelhohe wird zwischen 28 und 47m an-
gegeben; aber auch im neuesten New Yorker Baedeker
findet man keine nihere Auskunft dariiber. Als bemer-
kenswert wird noch darauf hingewiesen, dafl auf dem
Teller der Fackel 12 Menschen Platz finden und fiir die
Statue 25 Tonnen Bronze verwendet wurden.

Beim Bau der Eisenbahn von Rangun in das Innere
Burmas, nach Mandalay, fand man im Jahre 1881 beim
Roden des Urwalds ein bis dahin vom Dschungel ver-
borgenes auBerordentliches Kunstwerk, ein kolossales
Denkmal, das einen traumenden, in das »Nirwana« ein-
tauchenden Buddha verkorpert. Die aus Ziegeln »ge-
mauerte« Statue ist 82m lang und hat eine Schulterhche
von 21 m. Eine dhnliche liegende Buddhastatue, allerdings
wesentlich kleiner, ist auch von der Insel Sri Lanka her
bekannt. Statuen kann man diese Kunstwerke eigentlich
nicht nennen, weil im Begriff der Statue das Aufrechtste-
hen liegt. Man mui3te sie daher Jaceen (vom Lateinischen
iacere, liegen) nennen.

Der grofite Elefant der Welt

Eigentlich handelt dieses Kapitel nicht von einem Elefan-
ten, sondern nur von einem Monument in Form eines
Elefanten, und eigentlich auch weniger vom Monument als
vom Modell dazu, denn der KoloB wurde niemals voll-
endet.

Der Leser moge mir gestatten, hier an Stelle meiner
stilistisch weniger eindrucksvollen Formulierungen auf die
wesentlich ausdrucksvollere Beschreibung durch Victor
Hugo zuriickzugreifen, da gerade sie mein Interesse an
dem hier zu behandelnden Gegenstand geweckt hat.

Hugos Roman »Die Elenden« ist im Jahre 1862 erschie-
nen. Das Kapitel II des sechsten Buches im Teil IV trigt
die Uberschrift »Gavroche und der groBe Napoleons.
(Gavroche hat in dem groBen Elefantenmodell eine Bleibe
gefunden und bringt dort auch zwei Kinder unter, von
denen er nicht weiB, daB es in Wirklichkeit seine Geschwi-
ster sind.)
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»Noch vor zwanzig Jahren sah man in der Siidostecke
des Platzes der Bastille nahe der Bahnstation des in dem
einstigen Graben der Gefangniszitadelle ausgehohlten
Kanals ein seltsames Monument, an das die Pariser sich
schon nicht mehr erinnern und das wiirdig gewesen wire,
eine Spur inihrem Gedéchtnis zu hinterlassen. Denn es war
ein Gedanke des >Mitglieds des Instituts und Ober-
befehlshabers der Armee in Agyptenc.

Es war kein Monument, nur ein Modell. Aber auch dieses
Modell, diese fabelhafte Skizze, dieser grandiose Leich-
nam einer Idee Napoleons, den zwei oder drei Windstoe
nacheinander erfat und jedesmal weiter hinweggetragen
hatten, war Geschichte geworden und hatte eine dauernde
Gestalt angenommen, so provisorisch es dem Blick er-
schien. Es war ein vierzig FuBl hoher Elefant, aus Balken
und Gemauer erbaut, mit einem Turm auf dem Kreuz, der
einem Hause glich. Irgendein Anstreicher hatte ihn ehedem
griin iibertiincht, jetzt war er schwarz iibermalt durch
Unwetter, Regen und Zeit. In diesem verlassenen und nach
allen Seiten offenen Winkel des Platzes hoben die breite
Stirn des Kolosses, sein Riissel, seine Hauer, sein Turm,
sein ungeheurer Riicken sich nachts unter dem Sternen-
himmel als iiberraschende und erschreckende Silhouette
ab. Man wulte nicht, was das war. Es schien ein Symbol
der Volkskraft, diister, ratselhaft und unerme@lich. Ein
machtvolles, sichtbares, drohendes Gespenst neben dem
unsichtbaren Gespenst der Bastille.«

Soweit Victor Hugo.

Mich interessierte es nicht, durch welche Gedankenas-
soziation Napoleon gerade auf den Elefanten gekommen
war — vielleicht dachte er an Hannibal oder an die Artillerie
der britischen Kolonialarmee, die Elefanten als Zugtiere
fir ihre Kanonen benutzte, oder an die prunkvollen
Triumphziige der Antike —, das kann wirklich niemand
wissen. Ich dachte, wenn der Elefant wirklich existiert hat
— wie das auch von Hugo behauptet wird —, dann ist es
ausgeschlossen, daB es nicht irgendeine Darstellung von
ihm gibt.

Es ist einleuchtend, da3 man eine solche Darstellung am
chesten in Paris finden mii3te. Bei der ersten Gelegenheit,
die sich mir bot, pilgerte ich zu den Buchverkaufern, die
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Die von Napoleon geplante Elefantenstatue

ihre Stinde am Ufer der Seine aufgebaut haben. Dochich
wurde zutiefst enttduscht. Als ich mich nach dem »Ele-
fanten« erkundigte, wurden mir zu Dutzenden irgend-
welche anderen Stiche gezeigt. Als ich Napoleon und den
Elefanten in Beziehung miteinander brachte, stief} ich auf
grimmigen Widerstand. Dann brachte ich die Sprache auf
Victor Hugo — aber hitte ich das licber nicht getan! Eine
ganze Reihe verschiedener Ausgaben wurde mir vorgelegt.
Jedesmal schlug ich das entsprechende Kapitel auf: »Gibt
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es nicht eine bildliche Darstellung des Monuments?« Ohne
Ergebnis.

SchlieBlich fand ich zu Hause in Budapest ein Album
(Paris et ses Environs — Paris und seine Umgebung, her-
ausgegeben von A.Asher, Berlin und St. Petersburg,
wahrscheinlich 1831), in dem der »Elefant« auf der Grund-
lage einer Originalzeichnung von A.Pugin wiedergegeben
war. Aus diesem Album erfahren wir auch einige Einzel-
heiten. v

Napoleon wollte das 72 FuB (ungefidhr 22 m) hohe
Monument aus von den spanischen Aufstindischen
erbeuteten Kanonen in Bronze gieBen lassen. Hieriiber
erlieB er am 9. Februar 1810 ein Dekret, in dem er als
Termin fiir die Fertigstellung des Denkmals den 2. De-
zember 1811 angab. Der Unterbau des Monuments wurde
auch fertiggestellt —mit ruhmreichen Schlachtenszenen als
Relief an seinen Seiten —, der Elefant selbst blieb jedoch,
wie viele andere Ideen Napoleons, nur ein Plan. Wir wis-
sen, daf3 der Kaiser bereits damals mit anderen, viel grof3er
angelegten Planen beschiftigt war.

Im iibrigen sollte man in den Turm, der sich auf dem
Riicken des Elefanten befand, iiber eine in dem einen Fuf}
(der einen Durchmesser von insgesamt 2m hatte) ein-
gebaute Wendeltreppe gelangen konnen; aus dem Riissel
sollte ein Springbrunnen hervorsprudeln.

Betrachtet man das hier wiedergegebene Bild etwas
aufmerksamer, ergeben sich noch einige Fragen. So ist es
z.B. nicht wahrscheinlich, dal das Modell auf seinem
endgiiltigen Unterbau steht; teils, weil der im Bild gezeigte
Unterbau als zu niedrig erscheint, teils, weil die Reliefs nur
daran gelehnt sind. Eine andere Frage ist die nach dem
Zweck des im Vordergrund zu erkennenden und an einen
groflen KompalBl erinnernden Geriists. Auch diese Frage
bleibt offen.

Wettstreit der Briicken

Das im Jahre 1928 in Ungarn erschienene Lexikon der
Technik (Technikai Lexikon) gibt unter dem Stichwort
»Geschichte des Briickenbaus« folgendes an: »In Austra-
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Die Harbour-Briicke in Sydney (1932)

lien wird gegenwirtig die beriihmte Sydneyer Briicke mit
einer Spannweite von 503 m gebaut. Sie wird vorerst die
groBte Bogenbriicke der Welt sein.«

Unter dem Stichwort Bogenbriicke kann man dagegen
folgendes lesen: »Die groBten von ithnen sind die von 1912
bis 1917 erbaute Hell-Gate-Briicke in New York mit einer
Spannweite von 298 m und die jetzt im Bau befindliche
Briicke im Hafen der Stadt Sydney mit einer Spannweite
von 503,0m. Die Fahrbahnen beider Briicken sind an
Bogenhalterungen in Form von Zugeisengittern auf-
gehingt.«

Zwecks Kontrolle der Zahlenangaben griff ich zum
Lexikon »Neue Zeiten« (Uj Idok Lexikona), in dem unter
dem Stichwort »Bogenbriicken« folgendes steht (1939):
Die groBte bisher gebaute Bogenbriicke ist die 503,4m
lange Briicke in Sydney, eine Unterbahn-Eisenbriicke.«

Unter dem Stichwort Sydney (1941) findet man hier:
»Sydney ist der verkehrsreichste Hafen in Australien. Seit
1931 ist die City mit North Sydney iiber Port Jackson durch
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eine Briicke mit einer Spannweite von 500 m verbun-
den.«

Unterschiedliche Angaben also in einem Buch! Auch das
soll ofter vorkommen. Aulerdem ist es nicht gleich, ob es
sich um die Spannweite im Sinne der Entfernung zwischen
den Wanden der Briickenpfeiler oder um die Linge der
Briicke (Lange der gesamten Konstruktion einschlieBlich
der Briickenkopfe) handelt.

Folgendes fand ich in der Arbeit Véclav Kovals »Metall
des Lebens und des Todes — das Eisen«: »Rekordhalter
der als Stahlkonstruktion ausgefiihrten Briicken ist die
Kill-van-Kull-Briicke in New York, die zwischen 1929 und
1931 erbaut wurde und eine Stiitzweite von rund 504 m hat.
Kaum 25 englische Zoll — also kaum einen Meter — kiirzer
ist die in dhnlicher Konstruktion gebaute Harbour-Briicke
iiber die Hafeneinfahrt von Sydney.«

Hierzu muB ich unbedingt feststellen, daf3 in der tsche-
chischen Originalausgabe von Kovals Buch 510 m fiir die
New Yorker Briicke und 502m fiir die Briicke in Sydney
als Spannweiten angegeben sind ... Dabei ist die Spann-
weite eine eindeutige Angabe; sie ist die waagerechte
Entfernung zwischen den Mittellinien der die Uberbriik-
kung stiitzenden Konstruktionselemente.

Es standen also bereits geniigend einander wider-
sprechende Angaben zur Verfiigung, um mein Interesse an
diesen Briicken zu wecken. Eine Aufzihlung der in wei-
teren, fremdsprachigen Quellen gefundenen Angaben wire
langweilig — ich mochte also hier nur die Ergebnisse meiner
Ermittlungen mitteilen.

Die als Stahlkonstruktion ausgefiihrten beiden Briicken
mit den groBten Spannweiten sind tatsachlich fast zur
gleichen Zeit erbaut worden. Mit dem Bau der Briicke iiber
die Hafeneinfahrt von Sydney wurde im Jahre 1924 be-
gonnen; 1932 wurde sie dem Verkehr iibergeben. Die
Australier verkiindeten bereits lange vorher mit groem
Stolz, dies werde die Bogenbriicke mit der groBten Spann-
weite in der Welt: IThre Spannweite werde 1 650 FuB3 be-
tragen. Geht man davon aus, daB ein englischer Zoll
iiblicherweise 25,4 mm entspricht, dann entspricht 1 Fu
mindestens 304,8 mm (1 Fu3 entspricht 12 Zoll), und die
Briicke hitte eine Spannweite von 502,92 m.
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Die Briicke iiber den Kill van Kull (1931)

Nun, in der Zwischenzeit war auchin New York dies und
jenes passiert. Mit dem Bau der Briicke iiber den Kill van
Kull, der sogenannten Bayonne-Briicke, die den New
Yorker Bezirk Staten Island und New Jersey miteinander
verbindet, wurde etwas spater begonnen, wenigstens drei
Jahre spiter als in Sydney; dennoch war die Briicke vier
Monate friiher fertig. Und das schon im Jahre 1931, also
noch vor der Ubergabe der Briicke in Sydney —, und was
noch mehr bedeutete: mit einer um 25 Zoll grioBeren
Spannweite. Ihre Spannweite betrigt also 1652 Fufl und
1 Zoll, d.h. 503,555m. Und damit sind die Hoffnungen
Australiens, die lingste Briicke der Welt zu besitzen, zer-
ronnen.

Aber ich bin noch nicht am Ende. David B. Steinmann,
der vor kurzem verstorbene namhafte amerikanische In-
genieur und Erbauer zahlreicher weltberiithmter Briicken
mit groBen Spannweiten, schreibt in seinem Werk iiber
beriihmte Briicken folgendes: »Eine der hervorragendsten
Briicken der Welt steht iiber dem Hafen von Sydney in
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Neu-Siidwales in Australien. Der Bogen ist um zwei Ful
kiirzer als der Bogen der Stahlbriicke mit der grof3ten
Spannweite der Welt, der Bayonne-Briicke uiber den Kill
van Kull. Da diese Bricke fiir wesentlich groBere Be-
lastungen bemessen wurde als die von New Jersey, wird
die Briicke in Sydney als der groBte jemals gebaute Stahi-
bogen betrachtet.« Ja — wenn sich eine Kapazitdt des
Briickenbaus so duflert, mul} der einfache Leser wohl auf
einen weiteren Kommentar verzichten.

Da es sich schon um die grof3ten, die .. ., die ... Briicken
handelt, erscheint es mir unbedingt gerechtfertigt, einige
Worte zur alten Elisabethbriicke in Budapest hinzuzufii-
gen. Sie wurde in den Jahren 1897 bis 1903 erbaut und war
mit ihrer gewagten und ungewdohnlichen Linienfiihrung
vielleicht die bekannteste — und anerkannteste — Ketten-
briicke der Welt. In einem einzigen Bogen mit einer Spann-
weite von 290 m, an dessen beide Enden sich rund 44 m
weite Offnungen anschlossen, iiberbriickte sie die Donau.
Mit diesen MaBen war sie lange Zeit die grofite Ketten-
briicke der Welt, und wenn sie im Januar 1945 nicht der
barbarischen Vernichtung durch die Faschisten zum Opfer
gefallen wire, wire sie es auch noch heute. Im Jahre 1927
wurde zwar eine Briicke zwischen der brasilianischen Insel
Santa Catarina und dem Festland, eine Eisenbahnbriicke
mit einer Spannweite der Mitteloffnung von 339,47 m,
gebaut. Sie besitzt jedoch eine 138,3m lange, starre Git-
terkonstruktion und stellt somit keine »reine« Ketten-
briicke dar.

Alte Fasser und andere Riesendinge

Viele meinen, die bekannten alten Riesenfasser hiatten ihre
Existenz nur einer Marotte oder der Groflmannssucht
mancher Firsten zu verdanken. Das ist aber nicht ganz so.
Im 16. und 17.Jahrhundert war der Wein noch kein Ge-
nuBmittel in unserem heutigen Sinne. Er diente einfach zur
Befriedigung eines alltaglichen Bediirfnisses — man trank
ihn an Stelle von Wasser. Es wurde also viel Wein ver-
braucht, und man mufite deshalb auch grofe Mengen la-
gern.
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