Marine-Wesen.

1. Schiffbau.

Wenn auch der kurze Zeitraum, welcher seit der letzten
Pariser Ausstellung verflossen ist, keine solche epochemachenden
Nenerungen im Schiffbanwesen anfzuweisen hat, wie sie in frii-
heren Jahrzehnten stattgefunden haben, so ist doch nicht zn ver-
kennen, dass dieser Industriezweie sich noech immer in einer
rasch fortschreitenden Entwicklung befindet. Es bietet daher die
Wiener Weltausstellung eine passende Gelegenheit, um eine
[Umschan zun halten und nachzusehen, was wihrend der letzten
Jahre in diesem Fache geschehen ist, und wie die vielen und
agrossartigcen Neuernngen, welche zur Zeit vergangener Ausstel-
lungen an das Tageslicht getreten sind, sich bewdhrt und weiter
entwickelt haben.

Indem wir unsere Aufmerksamkeit zuerst dem Handels-Sehiff-
ban zuwenden, wollen wir damit heginnen, das alleemeine Ueberhand-
nehmen eiserner, und das allmilige Verschwinden ganz aus Holz
gebanter Schiffe hervorzuheben. Das letztegenannte Material findet
jetzt nur noch fiir Segelschiffe Anwendung. Aber auch anf diesem
Felde weichen die reinen Holzeonstruetionen dem neueren so-
genannten gemischten oder Composit-Construetionssysteme, welches
den Vortheil eines der Linge nach solid verbundenen und der
Fiulniss nicht unterworfenen Eisengerippes mit jenem einer hil-
zernen  Aussenbeplankung verbindet. Dieses System verdankt
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einen grossen Theil seiner Entwicklung und Vervollkemmmnung
der Classificirungsgesellschaft des englischen Llovd, dessen Vor-
sehliige und Bauregeln, durch schine Zeichnungen illustrirt, schon
in der letzten Pariser Ausstellung das Interesse aller Fachmiinner
auf sich gezogen hatte. Fiir Dampfschiffe werden aber die ganz
aus Eisen gehauten Schiffskirper stets vorgezogen*), trotzdem
bis jetzt noch kein Mittel gefunden wurde, um den allerempfind-
lichsten Uebelstand dieser Gattung Schiffe zu beheben. nimlich
ihren Boden vor dem so schidlichen Ansatze des Seegrases und
der Muschelthiere zu schiitzen. Was diesen Uebelstand betrifft.
$0 muss man leider eingestehen, dass seit der ersten Einfithrune
der Eisenschiffe kein wesentlicher Schritt nach Vorwiirts gemacht
worden ist; denn ftrotz der unzdhligen, wihrend der letzten
30 Jahre vorgeschlagenen Priservativmittel ist noch kein An-
strich erfunden worden, welcher wesentliche Vortheile gegeniiher
dem gewdhnlichen Minium- oder Bleiweiss - Anstriche bieten
wiirde, und man fingt in der That bereits an zu zweifeln, ob

*) Die auf der Ausstellung vertreten gewesenen Typen lassen fibrigens
die Tendenz erkennen, selbst bei Segelschiffen, namentlich fiir lange
Fahrten, an die Stelle des gemischten Systems die ausschliessliche Anwen-
dung von Eisen treten zu lassen. Zu Gunsten der eisernen Segelschiffe
sprechen verschiedene Umstiinde, als: die grissere Soliditit, die bedeutend
lingere Daner, die verhilltnissmiissig geringe Preisdifferenz in den Herstel-
lungskosten gegeniiber den hilzernen, und endlich die Ballastfrage. Hier
kann nimlich der Ballast durch Seewasser ersetzt werden, welches in zu
diesem Behufe abgetheilte und wasserdicht hergestellte Riume eingelassen
wird, wihrend Schiffe aus Holz festen Ballast nehmen miissen, dessen Ein-
und Ausladen nicht nur sehr kostspielig, sondern unter Umstiinden gar nicht
m beschaffen ist. Der zu Ungunsten der Eisenschiffe fallende Umstand, dass
deren Kiel mehr mit Grisern und Muscheln belegt wird als bei hélzernen,
und demnach einer hiufigeren Reinigung unterzogen werden muss, wird zum
Theil durch die Thatsache aufgehoben, dass die zu dieser Manipulation
nothwendigen Docks heute in jedem gut eingerichteten Hafen nicht fehlen
diirfen. — Als rationelle Neuerung in dem Bau von Segelschiffen muss die
Zugabe von Aushilfs-Maschinen betont werden, welche mnicht nur bei Wind-
stille unenthehrlich sind, sondern auch beim Einlaufen in den Hafen, sowie
beim Ein- und Ausladen treffliche Dienste leisten. Namentlich in der italie-
nischen Abtheilung waren mehrere Projecte fiie solehe Schiffe zn sehen.

Die Red




diese Frage iiberhaupt auf chemischem Wege zu lisen sein
wird *).

In der Constructionsweise eiserner Schiffe sind manche
Verbesserungen eingefiithrt worden. Das alte Querconstruetions-
System ist wohl fiir Handelssehiffe noch immer das vorherrsehende.
Seine Mingel werden aber durch eine grissere Vorsorge fiir Lingen-
verband zum grossen Theile ausgeglichen, so dass es im Allge-
meinen nicht zn verkennen ist, dass die construetive Zusammen-
fiigung eiserner Schiffskirper bereits eine hohe Stufe der Voll-
kommenheit erreicht hat. Unter den markirtesten Neuerungen,
welche in letzterer Zeit eingefiihrt worden sind, wiren hesonders
die ganz aus Eisen construirten Deckplattformen, wohei die friiher
allgemein iiblichen hilzernen Deckplanken meistens heseitigt sind:
dann die doppelten Bioden, zwisehen welchen sich Wasserballast
fithren lisst, hervorzuheben *¥),

Wenngleich das Querspanten-System auf den meisten Werften
vorherrscht, so hat doch auch das von Scott Russel im Jahre
1861 vorgebrachte Lingen-Constructions-System sich ebenfalls
vervollkommnet und allmilie Anhiinger gewonnen. Die etwas
kostspieligere Herstellung des Gerippes, welches heim Aufstellen

grissere Sorgfalt und genauere Arbeit erfordert, diirfte jetzt der

Wie wichtig die Erfindung eines energischen Schutzmittels gegen
das Anlegen von Grisern und Muscheln fir den Gkonomischen Betrieb der
lachten
Uebelstandes die eisernen Dampfer wenigstens einmal im Jahve der dusserst

kostspieligen Procedur des Reinigens und Anstreichens im Trockendock unter-

Schiffabrt wiire, erhellt aus dem Umstande, dass in Folge des ge

zogen werden miissen. Solche Anstriche waren auch auf der Ausstellung in
ziemlicher Anzahl vertreten, und gedenken wir speciell der von dem Che-
miker Dubois aus Marseille vorgefithrten Composition, welche nach den vor-
handenen Proben von Schiffsplatten als empfehlenswerth bezeichnet werden
diirfte. Die Red.

L1

In England war es besonders die frither erwilnte Gesellschaft des
Lloyd, welche viel zur Einfithrung der verschiedenen Verbesserungen beziig-

lich des Verbandes, sowie anderer Details eiserner Schiffskirper beigetragen

hat. Die meistens so angefochtenen Constructionsregeln dieser (iesellschaft
haben sich in den letzten Jahren zu einem Document von holiem technischen
Werth gestaltet, in welchem sowohl wissenschaftliche Grundsitze, als anch
die Erfalirungen cines tiichtigen Besichtigercorps volle Geltung gefunden

haben.
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einzige Grund sein, warum dieses, vom rein technischen Stand-
puncte betrachtet, richtigere Bausystem nicht allgemeinere Ver-
breitung gefunden hat,

Als durch verbesserte und vereinfachte Processe der Stahl
massenhaft und zu verhiltnissmiissig billigen Preisen erzeugt
werden kounte, wurde von vielen Seiten vorgeschlagen, dieses
Material tir den Bau von Schiffen zu verwenden und durch Ver-
werthung seiner grisseren Festigkeif, also dureh Reduetionen in
den Stirken der Construetionstheile leichtere Schiffskdrper her-
zustellen, als es mit Schmied - Eisen moglich ist. In der That
sind auch viele Schiffe ganz aus Stahl gebaut worden, von wel-
chen die meisten noch jetzt die See hefahren. Allein die ur-
spriinglich gehegten Hoffnungen, dass dieses Material das Sechmied-
Eisen ganz ersetzen werde, haben sich in keinerlei Weise ver-
wirklicht *).

Wenn wir nun zur Betrachtung der fiusseren Schiffsformen **)
iihergehen, so konnen wir wohl ein fortschrittliches Bestreben

*y Zwar besitzt der Stahl im ungehiirteten Zustande alle Eigenschaften
des Schmied-Eisens in hoherem und vollkommenerem Grade: es ist aber seine
Bearbeitung mit wesentlichen Schwierigkeiten verbunden, welche alle mehr
oder weniger in der den Stahl charakterisirenden Figenschaft sich hirten zu
lassen, ihre Erklirung finden, d. i. durch raschen Temperaturwechsel vom
zihen zum spriden Zustand iiberzugehen. Der englische Lloyd classificirte
durch einige Jahre ganz aus Stahl gebaute Schiffe mit Nachlass eines Viertels
von allen fiir Schmied-Eisen vorgeschriebenen Materialstiirken, jedoch mit der
besonderen Anmerkung: .Probeweise®. Die neueren Regeln dieser Gesell-
schaft erwiihnen aber des Stahles nicht mehr; ein Zeichen, dass auch an
dieser Stelle die vielen Uebelstinde, die mit seiner Anwendung als Schiffbau-
Material verbunden sind, Erwiigung und genaue Beurtheilung erfahren haben.
Derselbe wird iibrigens noch vielfach fiir Masten, Raaen und Boote verwendet,
wo in Anbetracht der so wiinschenswerthen Leichtigkeit dieser Theile, die
grosse Sorgfalt, welche die Bearbeitung erheischt, sich lohnender heransstellt

**) Ein interessantes Stndiom fiir die allmilige Entwicklung der Schifts-
formen boten dem Fachmanne die Sammlungen von Modellen und Halb-
modellen der verschiedensten Fahrzeuge, welche von den nautischen Etablisse-
ments in Triest ausgestellt waren. Die Sammlung des Stabilimento teenico
war die weitaus interessanteste und lehrreichste, indem sie nicht nur durch
grosse Reichhaltigkeit (nur an 65 Stiick Halbmodelle) der zur Darstellung
gebrachten Schiffsgattungen ausgezeichnet war, sondern auch die Epoche von
dem 17 Jahrhundert bis anf unsere Tage nmfasste. Die von dem Navale
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wahrnehmen, nur ist dasselbe leider nicht dberall mit Erfolg
gekrint worden. Eine traurige Katastrophe, nimlich der im Jahre
1870 hei Cap Finistére erfolgte Untergang des englischen Panzer-
schiffes ,Captain® durch Kentern, hat nicht nur viele Sehiffbauer
darauf aufmerksam gemacht, wie wenig sie bei Einfithrung nener
Schiffstypen die Stabilititsverhiiltnisse in Erwdgung gezigen, son-
dern hat auch klar an den Tag gelegt, dass selbst die hekannten
Theorien ither Stabilitit eine nur sehr beschriinkte Verbreitung
gefunden hatten. Das erwiihnte Ereigniss veranlasste die eng-
lische Admiralitit, eine hesondere Commission einzusetzen, um
eingehenden Bericht iiber die Stabilitit und sonstigen See-Eigen-
schaften englischer Kriegsschiffe zu erstatten. Nachdem zu der-
selben die hervorragendsten Theoretiker Englands in diesem Fache
als Mitglieder beigezogen worden sind, so werden die Leistungen
dieser Commission nieht verfehlen, zur Erweiterung des theore-
tischen Wissens im Schiffbane wesentlich heizutragen*).

In der Handels-Marine war es weniger die Sucht nach
nenen Schiffstypen, als vielmehr das Bestreben, die Schiffe recht
tragfihic zu machen, durch welches viele Schiffhauer in den
letzteren Jahren auf bedauerliche Abwege gefithrt worden sind.
Besonders nachtheilig fir die See-Eigenschaften ist die oft bis
ins Extreme gefithrte Vermehrung der Schiffstiefe. Bei vielen
solchen falseh proportionirten Schiffen wiire es unschwer nachzu-

Adriatico und dem Oester. - Ungar. Lloyd ausgestellten Modelle gehiirten
modernen Schiffstypen an. Bei letzterer Gesellschaft ist hervorzuheben, dass
sie nur solehe Dampfer in Halbmodellen (27 Stiick) zur Darstellung brachte,
welche in ihrem eigenen Arsenal gebaut werden. Die Red

®) Dieses richtige Vorgehen der englischen Admiralitit erinnert an die
Handlungsweise der franzisischen Regierung vor mehr als einem Jahrhundert,
als dieselbe, von dem Wunsche geleitet, das Schiffbauwesen in ihrem Lande
zu fordern, an die grossen Mathematiker Bougner, Euler, die Bernounlle’s und
Andere die Aufforderung ergehen liess, ihre ausgedehnten mathematischen
Kenntnisse auch diesem Zweige zuzuwenden. Eine ganze Reihe eleganter
Abhandlungen entsprangen bald den Federn dieser Minner, welche damit
die ersten wissenschaftlichen Grundlagen zu diesem Fache legten und wohl
auch wesentlich dazu beitrngen, den franzésischen Kriegsschiflen jene vorziig-
lichen Segel und sonstigen See-Eigenschaften zu verschaffen, durch welche sie
bereits zu Ende des vorigen Jahrhunderts glinzten.

2




— 370 —

weisen, dass, wenn sie nur um ein Geringes iiberladen oder nicht
ganz ihrer Form entsprechend gestaut sind, die Gefahr des Ken-
terns eine sehr ernste wird *).

Seit der erwihnten Katastrophe des ,Captain® liisst wohl
keine Kriegs-Marine ein neues oder ungestautes Schiff in See
gehen, ohne vorerst die Lage seines Systemschwerpunctes und
die daraus resultirenden Stabilititsverhiltnisse auf das Genaueste
priifen zu lassen. In der Handels-Marine sind jedoch noch keine
derartigen Vorsichtsmaassregeln bhekannt. Es ist indessen vor-
anszusehen, dass die Assecuranz- Gesellschaften sieh sehr bald
von der Einseitigkeit der Certificate iherzeugen werden, welche
die von ihnen erhaltenen Veritas-Anstalten ausstellen, und dass
sie bei Bemessung ihrer Primien es fiir nothwendig halten diirf-
ten, neben den genauen Dimensionen der einzelnen Bautheile
und der Beschaffenheit der Ausristungsgegenstiinde auch einigen
Aufschluss dariiber zu verlangen, ob die Schiffe, welche sie asse-
curiren sollen, ihren elementarsten Existenz-Bedingungen ent-
sprechen, néimlich oh sie in der Lage sind, sich unter allen
Wechselfillen des Meeres aufrecht zu erhalten.

So lange die Gesetze des Wasserwiderstandes nicht nach
allen Richtungen vollstindig bekannt sind, ist es erklirlich, dass
von Zeit zu Zeit Schiftsformen erfunden werden, welehe fiir sich
die Vortheile einer grosseren Geschwindigkeit in Anspruch neh-
men. In diese Kategorie gehiort offenbar das neueste, vom
Ober-Ingenieur der brasilianischen Marine, Herrn Augusto de
Carvalho vorgeschlagene Constructionssystem, welches durch das
Blockmodell der kais. brasilianischen Schaluppe ,Trajano* in der
Ausstellung vertreten war. Der genannte Fachmann construirt
alle Quersectionen seiner Vorschiffe mit vollkommen verticalen

*) Die Annalen der Schiffahrt verzeichunen in der That wiithrend der
letzten Jahre eine so grosse Anzahl verloren gegangener Dampfer, iiber deren
Verschwinden keine Rechenschaft gegeben werden kann, dass die Annahme
durchaus nicht nnbegriindet erscheint, es habe ein betrichtlicher Theil der-
selben ihren Untergang auf die bezeichnete Weise gefunden. Diese Ansicht
ist in England bereits vielseitig geltend gemacht worden, und ein vorziig-
licher Artikel in der Zeitschrift ,Naval Science* (April-Heft 1872) behandelt
diese Frage in sehr erschipfender Weise.




Seiten und lisst diese ganz unten mit einer scharfen Abrundung
gegen den Kiel zulaufen. Seine Absicht ist dabei, die bei dem
schnellen Fahren der jetzigen Schiffe (deren Spanten an dem
Vordertheile des SchiffskGrpers heute hekanntlich die V Form
besitzen) beobachtete Tendenz, das Vorschiff zu heben, durch
Anwendung vollkommen verticaler Schiffswiinde abzuschwiichen.
Der Erfinder gibt an, seine Formen an mehreren Booten erprobt
zu haben, wobei die Resultate so giinstig gewesen sein sollen,
dass die brasilianische Regierung sich auf Grund derselben ent-
schlossen hat, eben erwihnte Schaluppe nach diesem Systeme
bauen zu lassen. Wie bereits erwihnt, fehlen die wichtigsten
Grundlagen, um die Vorziige dieses Systems richtig beurtheilen
zit kinnen, und wir erwarten daher mit Interesse die Resultate
des Versuches im Grossen®), Uehrigens erscheint es schwierig,
mit solchen Formen giinstige Stabilitits-Verhiltnisse zu erzielen,
und Vorsicht ist in dieser Richtung sehr néthig.

Was nun das Schiffbauwesen an unsern heimischen Kiisten
anhelangt, so hat sich daselbst ein sehr strebsamer Geist ent-
wickelt, der diese Indusfrie gewiss zu einem rasehen Aufbliihen
gebracht hitte, wenn nicht driickende commercielle Verhiltnisse
hemmend in den Weg getreten wiren. Alle unsere grisseren
Ftablissements haben sich in den letzten Jahren fiir den Eisen-
schiffbau im grisseren Style vollkommen eingerichtet. Hier war
es vorziglich die Gesellschaft des dsterreichischen Lloyd, welche
zunfichst berufen war, das Eis alter Vorurtheile zu hrechen und
einem Industriezweige, der lingst in England und Frankreich
sechwunghaft betrieben wurde, aueh bei uns Eingang zu verschaffen,
Von der Werfte dieser Gesellschaft ist im Jahre 1865 der erste in
Oesterreich ganz aus Eisen gebaute grissere Seedampfer | Austria®

*) Wir entnehmen einer glanbwiirdigen Quelle, dass die Versuche,
welche die brasilianische Marine mit den nach dem alten und nach dem
Carvalho'schen Systeme gebanten Schaluppen anges

, 2u Resultaten
gefiihrt hatte, aus denen die wichtige Thatsache erhellt, dass der Unterschied
zn Gunsten der nenen Form mit der zunehmenden Geschwindigkeit des Schiffes
auch wichst.

Die Red.
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vom Stapel gelaufen *). Fiinfzehn andere grosse Schiffe folgten
seit jener Zeit, und geben sprechendes Zengniss von der regen
Thiitigkeit dieser Gesellschaft.

Was unsere heiden andern grossen Werften anbelangt, so
sind ihre Leistungen vorziiglich auf dem Gebiet des Kriegs-
Schiffshanes zu suchen. Wir werden weiter unten auf dieselben
zuriickkommen.

Als der Bau des oberwithnten Dampfers ,Austria® begonnen
wurde, hegte man grosse Erwartungen von der Theilnahme der
inlindisehen Eigen-Industrie an dem Aunfschwunge unseres Eisen-
Schiffbaues. Den patriotischen Bemithungen der damals leitenden
technischen Organe der Lloyd-Gesellschaft gelang es aunch wirk-
lich, einen sehr grossen Theil des Eisenbedarfes fiir dieses Schiff
in den verschiedenen inlindischen Eisenhiitten zu decken. Allein
die Blicke unserer grossen Eisen-Industriellen scheinen in den
letzten Jahren so sehr auf andere Absatzquellen gerichtet ge-
wesen zu sein, dass sie den Bediirfnissen der maritimen Industrie
nur wenig Aufmerksamkeit zuwenden konnten.

Die kleineren Werften unseres Kiistenlandes betreiben noch
immer die Erbauung hélzerner Segelschiffe. Fiume und Lussin-
piceolo zeichnen sich vorziiglich durch rege Thitigkeit in diesem
Industriezweige aus. Das gute Hichenhols, sowie die anerkannte
Geschicklichkeit der Schiffbaumeister und Arbeiter sichern auch

®) Es diirfte hier am Platze sein, des jiingsten der im Lloyd-Arsenale
gebauten Schraunbenschiffe, des als Typus fiir die Ostindien-Fahrer dienenden
Waarendampfers ,Pollux® mit einigen Worten zu gedenken. Das nach den
Entwiirfen des technischen Directors F. Petke aus Eisen gebaute Schiff ist
dureh Querwiinde in wasserdicht abgeschlossene Compartiments getheilt und
erregt die Aufmerksamkeit des Fachmannes durch eine zweckmiissige Raum-
vertheilung, durch die Vorziiglichkeit seiner Maschine, welche ein neues
System von Dampf-Erhitzung realisirt, sowie durch eine sehr complete Aus-
riistung, welche diverse Neuerungen enthilt, als: einen verbesserten Bewe-
gungs-Mechanismus des Steuerruders, sowie neue Ventilations-Schlauche fiir
die Schiffsriume u. s. w. Das Schiff hat ein Deplacement (Bezeichnung fiir
das fiussere Volumen des mit voller Ladung unter den Wasserspiegel gele-
genen  Schiffstheiles) von 3779 Tomnen, und bietet gute Unterkunft fiir
54 Passagiere, sowie fiir eine Bemannung von 74 Kopfen.

Die Red.
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diesen Schiffen iiberall einen sehr hohen Ruf. Leider ist aber
der reine Holzschifftbau eine schon im Absterben begriffene In-
dustrie, bei der von einem Fortschritte kaum mehr die Rede
sein kann. Fiir das Wohl unserer tiichtigen und strebsamen
Schiffbauer des Kiistenlandes kinnen wir daher jetzt nur wiin-
schen, dass sie durch momentane Nachfrage nach Holzschiffen
sich nicht irrefithren lassen und dass sie ihre Werften moglichst
bald fiir den Bau eiserner und compositer Schiffe einrichten, damit
sie sich auf diese Weise den ihnen gebiihrenden Antheil an der
sukiinftigen Thitigkeit der oOsterreichischen Marine - Industrie
sichern. |
Den besten Aufschluss iiber die Fortschritte, welche in den
letzten Jahren im Kriegs-Schiffbau gemacht worden sind, geben
uns die beiden Schiffe . Devastation® und”, Peter der Grosse®,
welche wir auch beide in der Wiener Weltausstellung theilweise
reprisentirt fanden. Das erste ist ein englisches, das zweite ein
russisches Thurmsehiff von den allergrissten Dimensionen; der
,Devastation® hat ein Deplacement von 9000, der ,Peter der
Grosse* eines von 10.000 Tonnen. Es sind dieselben somit Re-
prisentanten der michtigsten Sehlachtschiffe der Neuzeit und als
soleche ganz geeignet, den Standpunet zu bezeichnen, auf welchem
die Schiffbaukunst unter dem Einflusse der Concurrenz zwischen !
Artillerie und Panzer angelangt ist. Zur Zeit der zweiten Lon- |
doner Ausstellung (1862) erschienen die ersten Panzerschiffe !
_Gloire* und ,Warrior* mit 4/, starkem Panzer und sechs-
solligen gezogenen Geschiitzen; 5 Jahre spiter und zwar zur Zeit i
der zweiten Pariser Ausstellung war die Panzerdicke schon auf
8 gestiegen und das eurrente Marine-Geschitz war hereits der
300-Pfiinder. Nun haben wir es bei den oberwiihnten Thurm-
schiffen mit 14“ starkem Panzer und mit Geschiitzen, welche
600pfindige Projectile werfen, zu thun. Im Laufe von 11 Jahren {
hat also die Panzerstirke um das Dreifache, das Gewicht der
Projectile um mehr als das Zehnfache zugenommen. Die Be- ‘
mastung ist an diesen neuen Schiffstypen ganz verschwunden,

und nur eine einzige Signalstange erhebt sich iiber den nur wenig

ither Wasser hervorragenden Rumpf.
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Es unterliegt keinem Zweifel, dass die moderne Technik
noch schwerere Platten und michtigere Geschiitze #u erzeugen
im Stande sein wird, und dass auch Schiffe gebaut werden kin-
nen, welche soleche Massen auf der See zu fiihren im Stande
wiren. Ob aber noch lange in dieser Richtung fortgefahren
werden wird, oder ob nicht vielleicht jetzt schon rationelle Grenzen
iiberschritten worden sind, bleibt noch eine offene Frage. Immer-
hin bilden noch die Schiffe der ,Devastation“-Kategorie die
Ideale, nach deren Besitz die meisten Marinen sich sehnen.

Die grosseren Panzerschiffe werden heutzutage durchgehends
aus Eisen gebaut, und zwar vorziiglich nach dem vom englischen
Schiffbauer Herrn E. J. Reed verbesserten Lingen-Constructions-
Systeme. Auch in Oesterreich haben wir den Bau von zwei grossen

) g
Panzerschiffen nach diesem Systeme zu verzeichnen, nimlich
der ,Custoza* und des ,E. H. Albrecht*. Es sind diese beiden
Schiffe wiirdige Repriisentanten der Leistungsfihigkeit der heiden

(=] f= (=
grossen Triester Schiffbau-Anstalten®). Custoza® von 7000 Tons
ist auf der Werfte des Triester technischen FEtablissememts in

*) Es diirfte fiir manchen Leser nicht uninteressant sein, die in Fol-
gendem gegebenen Daten fiber die Bedentung der obgenaunten zwei vater-
lindischen Unternehmungen zu erhalten, deren Einrichtung heute eine so
vollstindige ist, dass sie eine Concurrenz mit den maritimen Anstalten des
Auslandes nicht zu scheuen brauchen.

Die bereits 1837 von Tonello gegriindete Schiffswerfte 8. Mareo wurde
im Jahre 1871 in die mit einem Capitale von 5 Mill. Gulden Oe. W. ge-
griindete Actien-Gesellschaft umgewandelt, und hat seit der gedachten Epoche
cine derartige Entwicklung erreicht, dass den uimfassendsten Anspriichen auf
die Ausfiihrung jeder Gattung Schiffsbauten in Holz oder Eisen entsprochen
werden kann. Hervorzuheben sind die trefflichen Einrichtungen fiie den Bau
von Panzerschiffen, sowie die vorziigliche Ausstattung der Werkstiitten mit
den neuesten Hilfs- und Werkzeug-Maschinen. Die von dem Etablissement
ausgefiihrten Arbeiten bestehen ausser den fiir Private angefertigten Handels-
schiffen und Dampfern verschiedenartigster Grissen noch in einer namhaften
Zahl von, der k. k. Kriegs-Muarine gelieferten, Kriegsschiffen, so im Jahre
1855 die zwei Dampf-Fregatten ,Adria® und ,Donan®, 1860 die 4 Kanonen-
boote ,Seehund®, ,Streiter, ,Rekka* und .Wall“, 1861 die Panzer-Fregatten
-Salamander* und ,Drago®, 1862 und 1864 _Juan d'Anstria®, , Kaiser Max®
und .Prinz Eugen*, 1366 die Panzer-Fregatte .Erzherzog Ferdinand Max®,
1868 S, M. Casemattschiff ,Lissas, 1861-70 die Schrauben-Corvette ,Fa-
sana , 1870-74 die hilzerne Corvette .Donan*, die aus Eisen und Holz
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S. Roeco, .Albrecht® von 6000 Tons auf jener der Gesellschaft

Navale Adriatico in 8. Marco erbaut worden. Die Modelle
dieser beiden Sechiffe wurden auch in der Ausstellung wegen
ihrer Deutlichkeit und sehr netten Ausfiithrung allgemein be-
wundert.

Von besonderem Interesse fiir die Geschichte der Entwick-
lung unseres Schiffbaunes sind noch zwei vom technischen Eta-
blissement gebaute Panzerschiffe kleinerer Gattung, von welchen
ehenfalls Modelle in der Ausstellung zu sehen waren; wir meinen
die Corvetten ,Olga“ und ,I'Dylalié“. Es sind diese die ersten
in Oesterreich fiir auslindische Staaten gebauten Kriegsschiffe.

Der , I’ Dylalié ¢, urspriinglich fiir die egyptische Regierung

gebildeten Corvetten .Frundsberg® und ,Aurora® und endlich 8. M. gepan-
zerte Fregatte ersten Ranges ,Erzherzog Albrecht* (ganz aus Eisen con-
struirt). Von bemerkenswerthen Eisen-Constructionen ist noch zu erwihnen,
das grosse eiserne Thor fiir den Trockendock im Arsenale von Pola, sowie
mehrere Dampf-Barkassen kleinerer Gattung, welche zur Cabotage der niichst-
gelegenen Meereskiiste dienen

Das seit 1857 einer Actien - Gesellschaft (Griindungs - Capital von
2 Mill. Gulden O¢. W.) gehirende Stabilimento teemico triestino lieferte
Kriegs- und Handelsschiffe von den grissten Dimensionen complet sammt
Maschinen, und besteht aus zwei von einander getrennten Anlagen der
Maschinenfabrik in S. Andrea und der Werfte in 8. Rocco, welche letztere
ein gerinmiges, zur Aufnahme selbst der grissten Panzerschiffe hinreichen-
des Trockendock besitzt. Fast ausschliesslich alle Maschinen der bsterrei-
chischen Kriegs-Marine (51 Stiick, worunter zwei von 1000 Pfdkft.) sind aus
diesem Etablissement hervorgegangen; ferner warden fitr den Oesterr.-Ungar.
Lloyd und diverse Private 25 Schiffs-Maschinen, eine grosse Anzahl Betriebs-
Maschinen, Dampf-Kessel und Dampf-Miihlen ete. construirt. Fiir die k. k
Kriegs-Marine wurde eine Panzer-Fregatte, eine holzerne Fregatte, 5 Kanonen-

boote, cine Corvette gemischter Construction und 15 Dampf-Barkassen aus
Stahl ganz complet gebaut. Gegenwiirtig befinden sich noch im Bau cben-
falls fiir Rechnung unserer Marine: das im Referat erwiihnte Casemattschiff
Custoza*, ganz aus Eisen construirt, das grisste Panzerschiff der osterrei-
chischen Flotte mit Maschine von 1000 Pfdkft. und 10“ Panzer; die
Schrauben-Fregatte ,Radetzky* und ,Laudon® (gemischter Construction), mit
Maschinen von 600 Pfdkft., und vier stihlerne Danpf-Barkassen sammt einem
Dampf-Bagger. Zu erwiilnen ist: die Herstellung von Hafen-Bagger fiir die
italienische Regierung, die europiiische Donau-Commission und die k. k.
tisterr. Sechehiirde, sowie der Bau von cirea 20 Damplern und 80 Segel-
schiffen verschiedener Grosse fiir Private Die Red.
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bestimmt und spiter von der tirkischen iibernommen, ist iiberdies
auch das erste in Oesterreich ganz aus Eisen gebaute Kriegs-
schiff. Derselbe hat 2227 Tons Deplacement, ist mit einer Ma-
schine von 300 nom. Pferdekraft versehen und fiihrt als Bestiickung
3 schwere Armstrong-Geschiitze. Das Schiff wurde im Jahre
1870 von Stapel gelassen. Die fiir die griechische Regierung in
den Jahren 1868-69 gebaute Panzer-Corvette ,Olga* ist hin-
gegen aus Holz gebaut, hat ein Deplacement von 2396 Tons und
eine Maschine von 400 nom. Pferdekraft. Nachdem jedenfalls
anzunehmen ist, dass diese Schiffe in der Soliditit der Ausfiih-
rung den andern Leistungen dieses Etablissements in keinerlei
Weise nachstehen, so wollen wir hoffen, dass unseren Schiffbau-
Industriellen durch diese Bauten der Weg zu weiteren Bestel-
lungen gebahnt ist.

Wiihrend in Europa alle Marineleitungen einzig und allein
mit der Panzerschiffsfrage sich beschiiftigen, fiel es der ameri-
kanischen Regierung ein, einen ganz neuen Typus ungepanzerter
Fregatten auf den Stapel zu legen. Wie auf ziemlich ostensible
Weise hekannt gemacht wurde, sollten diese Schiffe eine sehr
miichtige Armirung erhalten und dabei eine Geschwindigkeit
erreichen, welche dieselben in die Lage versetzen wiirde , den
Ocean ungehindert zu durchfahren, Schrecken und Zerstorung an
der feindlichen Kiiste zu verbreiten, dabei aber jedem stirkeren
Gregner zu entrinnen, jeden schwicheren kapern zu kinnen. Die
Nachricht von dem Baue dieser Fregatten wurde in England
natiirlich nicht mit (ileichgiltigkeit aufgenommen, indem nach
den damaligen etwas gespannten politischen Verhiltnissen zwi-
schen beiden Léndern die Moglichkeit nicht fern lag, dass die
Excursionen dieser Schiffe daselbst ein Ziel finden kénnten. So
kam es, dass der damalige Chef- Constructeur der englischen
Marine den Auftrag erhielt, ein Schiff zu entwerfen, welches den
erwiihnten amerikanischen Fregatten in jeder Hinsicht ebenhiirtig,
wo miglich auch iiberlegen sein miisste. Das Ergebniss war die
Fregatte ,Inconstant®, ein ganz aus Eisen gebautes Schiff, Um
aber auch eine Kupferhaut auf dasselbe anbringen zu kinnen,
wurde es noch mit einer dusseren Holzbeplankung iiber den Eisen-
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platten versehen. Das Deplacement desselben ist circa 5700 Tons,
und die Armirung besteht aus zwolf der schwersten Geschiitze.
Bei der Probefahrt erreichte diese Fregatte die ungewdhnliche
Geschwindigkeit von mehr als 15 Knoten pr. Stunde. Die Ame-
rikaner erzielten hingegen mit ihren Schiffen im Allgemeinen
sehr ungiinstige Resultate, und man kam in England bald zu der
Erkenntniss, dass der Schrecken ein allzugrosser gewesen und
den sehr lauten Nachbarn auf billigere Weise hiitte geantwortet
werden konnen. Durch diese Vorgiinge sind aber auch die Jahres-
hudgets vieler anderer Marinen stark in Mitleidenschaft gezogen
worden, denn neben dem Bediirfnisse nach schweren Schiffen von
der Kategorie des ,Devastation® ist allmilig auch der Wunsch
nach dem Besitze solcher schneller, aber sehr kostspieliger Schiffe
erwacht.

Wir kionnen diese kurze Skizze nicht schliessen, ohne noch
einer Novitit im Schiffbane Erwihnung zu thun, welche Russ-
land in seine Flotte eingefiihrt hat, nimlich der sogenannten
Kreisschiffe fiir die Kiisten-Vertheidigung, welche nach Plinen
des russischen Admirals Papoff fir den Schutz der Kiisten des
Schwarzen Meeres entworfen wurden. Dieselben sind vollkommen
kreisformig, und der eingetauchte Theil hat genau die Form einer
halben, flach gelegten Linse. Eines dieser Sshiffe, der . Novgorod-,
hefindet sich bereits im Wasser; derselbe hat einen Durchmesser
von circa 100 Fuss und einen Tiefgang von 12'/, Fuss. Sechs
Schrauben-Propellers, von welchen jedes durch eine Maschine
von 80 Pferdekraft getrieben wird, dienen zu seiner Forthewe-
gung. Leider waren im russischen Marine-Pavillon keine Modelle

dieser hichst interessanten Bauten anzutreflen.

Prof. V. Lutschaunig




2. Schiffsausriistung und Schiffsarmirung,

Tausende von Jahren emsiger Arheit waren nothwendig, die
Schiffahrt auf jene Stufe der Entwicklung zu bringen, welche
wir heute an ihr bhewundern. Es hedurfte einer grossen Menge
von Einzelleistungen auf den verschiedenartigsten Gebieten, um
diesen Hohepunct zu erreichen, aber dessenungeachtet schreitet
man unaufhaltsam vorwiirts, noch hoheren Zielen entgegen, deren

Bedeutung durch die Einbeziehung kiinftiger Errungenschaften

his jetzt gar nicht abzusehen ist,

In wirthschaftlicher Beziehung reprisentirt sich die Schiff-
fahrt nach zwei Richtungen und zwar als Vermittlerin des grossten
Theiles der Giterbewegung und als combinirtes Product der
mannigfachsten Industrien., Namentlich letztere Richtung ist es,
welche uns auf der Weltausstellung vorgefithrt wird. Thre Bedeu-
tung tritt am klarsten hervor, wenn man des Gesammt- Reich-
thumes an Schiffen gedenkt, welche die Meere durchfahren und
des grossartigen Apparates, den eine Schiffahrt iberhaupt bedingt.
Ungefihr 196.000 Schiffe und Fahrzenge mit 19,588.000 Tonnen
Gehalt bilden die Handelsflotte der Welt, wobei die Fahrzeuge
von Volkerschaften mit gar nicht, oder nur geringe entwickelten
Verkehrsmitteln ungerechnet bleiben. Diese nur approximativ
bestimmbare Schiffszahl (denn wir haben keine genauen Daten
iiher den Besitz an Schiffen der ost-asiatischen Kiistenstaaten)




vertheilt sich auf die fiinf Welttheile, wie folgt: Auf Europa
entfallen 109,976 Schiffe mit 12,705.765 Tonnen, Amerika besitst
13.148 Schiffe mit 5,442.520 Tonnen, Asien zihlt deren 38.205
mit 1,167.654 Tonnen, Afrika hat 2746 Schiffe mit 74.714 Tonnen
und Australien (engl. Colonie) 1685 Schiffe mit 197.342 Tonnen
(tehalt. Der Uehergang von der Segel- zur Dampfschiffahrt ist
zwar in vollem Gange, zeigt sich aber nicht so rasch wie einstens
angenommen wurde. Noch stemmen sich viele Factoren einer
Anwendung des Dampfes in grossem Style entegegen, welche
Factoren man unterlassen hatte, gehirig in Rechnung zu ziehen.
In jiingster Zeit waren es die hohen Kohlenpreise, welche auf
die Eisenindustrie und daher auf den Schiffban, sowie auf die
Dampfschiffahrt recht ungiinstig eingewirkt hatten, und die Ent-
wicklung derselben in nahezu allen Seestaaten fithlbar hemmten.
Trotzdem macht sich die Entwicklung der englischen Dampt-
sehiffahrt hauptsichlich, und in einem Verhiltnisse wie bei keinem
andern Seestaate hemerkbar, denn dieselbe verfigt iber nahezu
den halben Tonnengehalt der eanzen englischen Handelstlotte.
Auf der Weltausstellung war Kngland als erster und grosster
Seestaat mit seinem grossartigen Schiffbaue nicht so vertreten,
wie man es erwartet hatte. Nnur einige Firmen hatten ihre
Bauten durch sehine Modelle veranschaulicht, die theils in der
englischen Abtheilung, theils in der Rotunde, als internationale:
Tummelplatz Aller fir Alles, vertheilt waren. Dasselbe mag von
Amerika und von vielen anderen Lindern gesagt sein. Oesterreich
hingegen war in jeder Richtung schion und entsprechend vertreten:
sowohl der ungemein instruetive und deshalb vielbesuchte Pavillon
der Seebehdrde, wie auch nicht minder der originelle und ge-
schmackvoll eingerichtete Pavillon der Gesellschaft des Oester.-
Ungar. Llovd gaben ein gelungenes Bild des regen Seelebens,
das sich an unserer Kiste entfaltet, und auch die ungarische
Abtheilung enthielt so Manches von Interesse, um dieses Bild
zu vervollstindigen. Deutschland nnd Frankreich sind hier, wenn
auch ihre Ausstellung nicht so Vieles hot wie die dsterreichische,
dennoch hervorzuhehen , Ersteres wegen der sehr gelungenen

Darstellung der erreichten Stufe der dortigen Seemannschaft und
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der Ausbildung des Rettungswesens an den deutschen Kiisten,
Letateres hingegen durch die Vorfithrung seiner Verkehrsanstalten
und durch die fusserst elegante und gewinnende Gruppirung und
Ausstattung seiner maritimen Abtheilung. Italien brachte in
maritimer Beziehung hauptsichlich seine Kriegsflotte in wiirdiger
Weise zur Anschauung.

Hanf- und Draht-Taue.

An Schiffs-Zuristungssticken besitzen wir gegenwirtig kaum
mehr als die alten Seefahrer anzuwenden ptlegten. Nur hat bei
uns eine durchgreifende Verbesserung nach allen Richtungen
platzgegriffen, so zwar, dass wir auf der Ausstellung hauptsichlich
nur Verbesserungen schon hekannter Objecte vorfinden.

Die iibertriebene Aengstlichkeit, welche in der Schiffahrt
friiherer Zeiten durch eine mangelhafte Bildung der Seeleute
gendhrt und durch das Festhalten eigenthiimlicher Vorurtheile
noch weiters unterstiizt wurde, ist in der neueren Schiffahrt zum
grossen Theile verschwunden, indem sich logischere Folgerungen
in derselben Bahn gebrochen haben, und alle Gefahren auf das
richtige Maass reducirt worden sind. Ebenso ging es mit der
Zuriistung der Schiffe. Die miichtigen Ankerkabel, welche auf
grossen Schiffen Mannsdicke hatten und den Stolz der alten
Bootsleute bildeten, sind von der viel stirkeren und dauerhafteren
Kette verdringt, deren Conservirung viel leichter und deren Unter-
bringung weniger umstindlich ist.

Ein dhnlicher Umsehwung vollzieht sich in unseren Tagen
auch bei der Zutakelung der Schiffe und zwar bei jenen Tau-
Sorten, welche das stehende Gut der Bemastung bilden. Man
beginnt das Drahttau im grosseren Maasse auf den Schiffen einzu-
biirgern. Vorerst nur auf Dampfern und auf Kriegsschiffen, aber
lange wird es nicht wihren, so werden auch die Segelschiffe
dieses nene Material zur Verwendung bringen.

Dessen ungeachtet befindet sich heute noch die Hanftau-
Industrie in grossem Flore, wie uns die Weltansstellung in ecla-
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tanter Weise zeigte, Namentlich geniessen die Producte der sehr
ausgiehig vertretenen dsterreichiseh-ungarischen Tan-Fabrication
einen ungetheilten Beifall. Als erster Matador derselben prisentirt
uns Herr .J. Angeli*) aus Triest eine reiche Auswahl getheerter
und weisser Taue 1., 2. und 3. Gattung bis zu einem Umfang
von ungefihr 13 Zoll, sowohl aus italienischem, wie aus Manilla-
Hanf erzeugt, endlich auch getheertes Werg vorsiiglicher Qualitit.

Die Tau-Sorten dieser alten Firma zeichnen sich durch
besondere Schonheit und Giite der Garne aus und die grosse
Festigkeit der Tawne konnte nur durch Verwendung guter Roh-
producte und Anwendung der allernenesten Drehungsmethoden hei
der Fabrication erzielt werden,

Nehen Angeli’s witrdig und geschmackvoll arrangirten Tau-
pvramiden finden wir im Marine - Pavillon auch die Erzeugnisse
der Taufabrik des Herrn A. Marina in Triest, welche zwar vor-
ziiglich gearbeitete Tau-Sorten ausstellt, aber in geringeren Dimen-
sionen als Angeli’s Fabrik.

Unter seinen Ausstellungs = Objecten fanden wir getheerte
Taue bis 9 Zoll Umfang und unter dem weissen Tanwerke auch
ein kabelartic geschlagenes Tau grosserer Stiirke, welches die
regelmiissige und richtige Lage der Garne und ihre Beschaffenheit
s betrachten gestattet, was hei getheertem Taue nicht jmmer
leicht maoglich ist.

Pransleithanien ist von unserem Standpunecte betrachet in
erster Linie durch die Firma Ferdinand Bakay in Szegedin ver-
treten, weleche ungetheerte Taue von '; bis 4 Zoll Umfang in
vorziiglicher Qualitit bei besenderer Billigkeit im Preise ausstellte.
Die Fabrik des Jos. V. Supp in Alt-Orsova zeigte uns aueh recht
gute Proben ihrer Thitigkeit.

*) Die Fabrik Angeli bildet nichst dem Dorfe S. Servola bei Triest
¢inen bedeutenden Complex von Gebiinden (3000 Q -Klaftern), darunter die
bekannte 200 Klafter lange Reepbahn. Die durch Dampf betriebene Fabrik
beschiiftigt durchschnittlich 500 Arbeiter beiderlei Geschlechts und ist mit den
vorziiglichsten und neuesten Arbeitsmaschinen versehen. Die Productionsmenge
seines Etablissements beziffert Herr J. Angeli auf jihrlich 25.000 Ctr. im
beilinfigen Werthe von 800.000 Gulden. Die vorziiglichsten Absatzgebiete sind
Oesterreich, Egypten, Griechenland, Tiirkei und Moldau- Walachei.
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Aus dem Deutschen Reiche finden wir die Firmen 1. 1. Wolff
aus Mannheim (Baden) mit verschiedenen Taun-Sorten reprisentirt,
darunter ungetheertes kabelartig geschlagenes Tau bis 18 Zoll
Umfang aus badischem Schleisshanf, sowie Taue aus russischem
Hanf und getheerte Tane his 7 Zoll Umfang. Desgleichen hrachte
die Dampf - Reepschligerei des A. Briickmann aus Hamburg gut
gearbeitete Taumuster in verschiedenen Stirken.

Die italienische Tauschligerei wird durch die vorziiglichen
Producte des Seearsenales zu Castellamare (Golf von Neapel) vor-
gefihrt. Kabelartig geschlagenes Tau ist his zu 13 Zoll und glatt
geschlagenes bis 15 Zoll (45 CM.) Umfang in sehinen Exemplaren
ausgestellt.

Von Russland haben wir ungeachtet seiner grossartigen
Hanfeultur (Russland exportirt jihrlich ungefihr 44.000 T. Hanf)
keine Tau-Sorten anf der Ausstellung gefunden, desgleichen von
anderen Staaten, in welchen die Tan-Fabrication sehr in Bliithe
steht. Nur Neuseeland zeigte uns, wahrscheinlich um das Bild
seiner industriellen Thétigkeit zu vervollstindigen, einige Tan-
muster von geringen Dimensionen.

Die Drahtseil-Fabrication macht sich aunf der Ausstellung
ganz bedentend geltend.

Oesterreichischerseits haben wir die his 8 Zoll Umfang mes-
senden Drahttane der Fabrik Wodley in Bleiberg wegen ihrer
gediegenen Arbeit und des guten Materiales hesonders hervorzu-
heben, und sehen hierin wieder den Beweis, wie unsere Indu-
striellen, begiinstigt durch die vorhandenen Naturproducte, mit
grosser Thitigkeit jeder Nachfrage zu entsprechen wissen.

Grossartiger, wenn auch nicht mit hesserem Materiale. ist
das Deutsche Reich vertreten.

Die Seilerei und Telegraphenkabel-Fabrik Felten und Guil-
leaume in Koln a/R. fihrt uns allerhand Drahttave vor, u.
runde und flache ans Gussstahl und Eisen, verzinkt und roh fiir
Bergwerke, Schiffstakelagen, fir Transmissionen, fiir die Seil-
schiffahrt, fir Hingebricken w. s. w. Sie erzengt Telegraphen-
kabel fir unterirdische und submarine Leitungen, auch Hanftane
und solehe aus Aloe-Fasern.
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Die Firma Boecker und Comp. in Schalke hei Gelsenkirchen
(Westtalen) prisentivt die Erzeugnisse ihres grossartigen Etahlis-
sements (Puddlings und Walzwerk, Drahtzieherei). Den grissten
Absatz finden die ausserordentlich gediegenen und verhiiltniss-
miissig billigen Telegraphendrihte, von welchen fir die osterrei-
chischen Linien ungefihr 50,000 Centner geliefert worden sind.

Nicht minder gut, aber nieht so reich, ist die Drahtzug-,
Stiften- und Kettenfabrik Muck und Benzino in Landstuhl (baier.
Pfalz) vertreten.

Unter den Erzeugnissen des schon frither erwihnten italie-
nischen Seearsenales von Castellamare haben wir gleichfalls gut
gearbeitete Drahttaue bis 61/, Zoll Umfang gesehen, welche

jedoch ansschliesslich fir den Bedarf der Kriegs-Marine bestimmt

sind *).

Anker und Ketten.

Nicht viele Ausriistungsstiicke nehmen in der Schiffahrt
eine so hervorragende Stelle ein als die Anker, welchen oft die

*) Die anderen Staaten gind in diesem Industriezweige nicht vertreten,
nur England paradirt vorziiglich mit seiner Telegraphenkabel - Fabrication,
welche wir, obwohl nicht streng hierher gehiirend, dennoch mit cinigen Worten
erwiihnen wollen

Die Telegraf constructions and maintenance Comp. in London stellte
durch Freiherrn E. v. Erlanger in sehr geschmackvollen und reich ausge-
statteten (Hlaskiisten 85 Muster der in ihrem Etablissement erzeugten Kabel,
welche alle Stirken von %, bis 2!/, Zoll Durchmesser reprisentiren.

Die beigefigte statistische Tabelle weist nach, dass die Gesellschalt
vom Jabre 1854, in welchem das erste Kabel an Schweden und Dinemark
geliefert worden ist, bis zum Jahre 1871, im Ganzen die enorme Menge von
28,119 geographischen Meilen Kabeltane erzeugt hat! Die sehr werthvolle
Mustersammlung wurde vom Freiherrn v. Erlanger nach der Ausstellung als
Geschenk fiir das Athenium bestimmt.

Die Kabelfabriken Hooper's (Millwall und Stratford in Kssex, und
Mitcham in Surrey) erzeugten vom Jahre 1860 bis zum April 1873 die beden-
tende Quantitit von 12.000 g. Meilen Kabeltaue,

Sowohl diese Firma, wie auch die Telegraphen - Ingenieure Siemens
Bros. in London haben Kabelmuster ansgestellt.
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Sicherheit des Schiffes, der Ladung und der Bemannung anver-
traut bleibt. Ein Bruch des Ankers oder ein ungeniigendes Fassen
desselhen am Grunde hat nicht selten das Scheitern des Schiffes
zur unvermeidlichen Folge *).

Dass man die Schwiichen der ilteren Anker wohl erkannte
und iber hessere Systeme nachdachte, beweist die Thatsache,
dass vom Jahre 1820 his zum heutigen Tag nicht weniger denn
113 Patente bheim englischen Patent - Office registrirt wurden,
welche simmtlich auf eine Verbesserung der Anker-Construetion
lauteten. Von diesen kamen aber — kaum glaublieh, und dennoch
withr — nur vier Systeme zur praktischen Verwendung auf den
Schiffen und zwar Capitiin  LRodger’s Anker mit verbesserten
Armen, Porter’'s Anker mit heweglichen Armen (ernenert von
Trotmann), Martin’s Anker mit Selbst - Umlegung und Smith’s
stockloser Anker (Stockless anchor)**),

*) Die statistischen Daten iiber Schiffsverluste geben in dieser Rich-
tung gar furchtbaren Aufschluss, namentlich weisen die englischen Kiisten
mit ihrer enormen Schiffahrtshewegung, ungeachtet vortrefflicher Kiistenbe-
lenchtung und vieler Warnsignale, die stiirksten Ziffern anf (vom 1. Jinner
bis 31. Juli 1868 strandeten daselbst 1110 Schifle) und die Ursache dieser
Strandungen liisst sich beim grissten Theile derselben in der Mangelhaftigkeit
oder Unzuliinglichkeit der Ankergeriithschaften nachweisen.

**) Die zwei letztgenannten Systeme besitzen eine von den gewdhnlichen
Ankern abweichende Construction und Ankerform, sind jedoch, da ihre Erfinder
von denselben Grundsiitzen ausgegangen waren, unter einander nur wenig
verschieden. Die Prioritit der Idee gehort aber unbestreitbar Mr. C. Martin
an. Sein Anker besitzt zwei aus einem Stiicke gearbeitete zu einander parallel
liegende Arme, welche beide, indem sie sich in einem Lager des Anker-
schaftes bis zu einem gewissen Winkel neigen lassen, am Meeresgrunde
arbeiten, im Gegensatze zu den dlteren Ankern, bei welchen nur ein Arm das
Schift zu halten hatte. Anstatt eines Ankerstockes hat Martin's Anker zwei
breitgeformte Fliigel, die am Kopftheile des Stockes festgemacht sind und
am Grunde, besonders wenn Schlamm vorhanden ist, die Arbeit der Anker-
arme unterstiitzen. — Die Haltkraft des Ankers ist aus diesen Griinden
eine sehr hohe und gestattet daher gegeniiber andern Systemen eine beden-
tende Gewichts-Reduction (50%,), welche wieder der Schiffs - Zuriistung und
deren Kosten zu Gute kommt. Thatsichlich zeigte sich Martin’s Anker bei
den vielen Versuchen, welche, um seine Widerstandsfihigkeit zu erproben,
vorgenommen wurden, als der beste und vortheilhafteste Anker, was die
Annahme desselben bei fast allen Marinen zur Folge hatte.
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Auf der Ausstellung finden wir nur die zwei letzten Sy-

steme vertreten, und zwar von Martin einen 5?/, Tonnen schweren

Anker, welcher in den Fisenwerken von Gateshead fir das eng-
lische Panzerthurmschift ,Fury* gearbeitet wurde, und von Smith
pinen kleineren stocklosen Anker, sowie einen grossen von 120 Ctr.
(6 Tounen) Gewicht. Beide sind Arbeitssticke der Eisenwerke
Wasteney.

Sowohl Smith als Martin haben Manipulationen des Lichtens
und Einschiffens ihrer Anker durch schine und grosse Modelle
von Schiffs-Bugtheilen veranschaulicht.

In der Ketten-Construetion hahnt Martin gleichfalls eine
Verbesserung an, indem er statt der gewdhnlichen Schweissung
der einzelnen Kettenglieder, wobei die schiefgeschnittenen Enden
des Eisenstabes zur Bildung des Gliedes flach aunfeinander gelegt
werden, eine Art Laschung oder Einzahnung an denselben anbringt.
Er nennt dieses System , Patent Zig-Zag Ankerketten“*).

Bei Smith bewegen sich die beiden Arme unabhingig von einander,
wodurch eine besondere, nicht gerade zum Vortheile gereichende, Construction
des Schaftes nothwendig wird, indem doppelte Verzahnungen fiir den Riick-
halt der Arme verkommen, wodurch es leicht geschehen kann, dass Steine
oder andere Gegenstiinde, die hineingerathen, die Action des Ankers hemmen
konnen. Ebenso nachtheilig diirfte er sich oft beim Lichten zeigen, nachdem
die Arme ganz darnach angethan sind, wm leicht unklar zu werden. Endlich
scheint es uns, dass die Hinweglassung des Ankerstockes einer ruhigen und
sicheren Lage des Ankers eher nachtheilig als vortheilhaft sein kann.

Bestellungen fiir Martin'sche Anker kénnen an die Firma C. Martin
& Son in London, Great Winchester Street 9, gerichtet werden, und Smith's
Vertreter fiir Oosterreich ist Jul. Overhof in Wien, Getreidemarkt, 11.

*) Es liisst sich nicht leugnen, dass hier ein gesunder Gedanke za Grunde
liegt, aber die Herstellungskosten solcher Ketten werden bedentend erhiht,
welcher Umstand sich einer grossen Verbreitung dicses Systemes entgegen-
stemmen diirfte. Jedenfalls wiirde aber, wenn dasselbe dennoch durchdringen
sollte, der Vortheil wieder nur den englischen Fabrikanten zu Gute kommen,
mit deren Kettenpreisen kein Industrieller in anderen Staaten zu concurriren
vermag. In Oesterreich hat man hieriiber praktische Erfahrungen gesammelt
Man musste aber den Versuch einer Concurrenz bald aufgeben, nachdem
man gesehen hatte, dass sich dic Erzeugungskosten eines Centners Kette
21, bis 3 mal so hoch stellten, als englische Producenten denselben zu liefern

vermigen.
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Pumpen und Ventilatoren.

Als interessanteste und gelungenste Objecte dieser Aus-
riisstungs - Gruppe kann man die vom Maschinen - Ingenienr Ale- '|
xander Friedmann in Wien ausgestellten Pumpen - Systeme ‘
hezeichnen. Seine in recht sinnreicher und durch decorative Aus- ‘
stattung sehr effectvoll im Marine-Pavillon vorgefiihrte Schiffs-
Leckpumpe hernht anf dem Systeme der Dampf-Strahlpumpen ‘
(Injectoren). Hiebei leitet ein 4zlliges Rohr den Dampf aus den
Kesseln direct zur Pumpe, in welche er durch eine 21, zillige
Dampfdise gelangt. Hier wird er durch eine Anzahl anderer
Diisen gefiihrt, in welchen das Leckwasser allmilig erreicht wird.
Das Wasser mengt sich mit den Dampfstrablen und wird mit
grosser Schnelligkeit in ein Szdlliges Leitungsrohr und durch
dieses in die See hinaus getriehen *).

Die grosse Hilfe, welche dieser von der Dampfmaschine
ganz unabhingige Apparat in Unglicksfillen zu leisten vermag,
hewog mehrere Marinen, denselhen auf ihren Schiffen einzufiihren.

Aehnlicherweise erging es den Fabrikanten anderer Nationen, so dass
gegenwiirtig die Eisenwerke Englands auch in dieser Branche als Sieger da-
stehen und nahezn den ganzen Bedarf an Ankerketten fiir alle Flotten der
Welt liefern.

*) Der ganze Mechanismus ist sehr einfuch. nimmt etwa einen halben
Cubikmeter Raum ein und gestattet deshalb dessen bequeme Unterbringung
in dem Kielraum eines jeden Schiffes. Die Handhabung desselben ist leicht,
nachdem das Oeffnen eines Dampfhahnes geniigt, den Apparat sofort und '
unfehlbar in Thitigkeit zu versetzen. Am Apparate, und zwar am Aus-
stromungsrohre, ist eine Klappe angebracht, durch welche dieses Rohr fiir
cinige Secunden geschlossen werden kanu, wm den Dampf durch das Saung-
sieb, wenn dieses sich durch Unreinlichkeiten verlegt hiitte, zu leiten. Wird
die Klappe wieder gedffnet, so pumpt der Apparat das Leckwasser wieder
in See, ohne dass eine Bewegung des Dampf-Ventiles nothwendig wird. Es
bleibt noch zu erwiihnen, dass solche Apparate in mehreren Grossen, ent-
sprechend dem Tonnengehalte der damit auszuriistenden Schiffe, erzengt
werden. Ing. Friedmaun gibt die Leistungsfihigkeit seiner Apparate mit
10.000 C.-F. pr. Stunde an (das grosse Pumpenwerk des Trockendocks im
Lloyd-Arsenale fordert 100.000 C.-F. pr. Stunde), eine Quantitiit, welche
unter den meisten Umstinden auch fiir Schiffe der grissten Gattung aus-
reichen diirfte.




Das Prineip der gleichfalls von Friedmann ausgestellten
Donkey-Dampfpumpen lehnt sich an jenes der sogenannten
amerikanischen Dampfpumpen, zeigt aber in der Construction
des Dampfeylinders eine wesentliche Verbesserung. Wihrend die
amerikanischen Dampfpumpen nur horizontal disponirt werden
konnten und nur als Pumpen dienten, welche mit dem Dampf-
eylinder direct in Verbindung standen, kann letzterer nach Fried-
mann auch vertical angebracht werden, wodurch der Vortheil eines
Raumersparnisses erzielt wird *).

Recht interessant ist auch der Friedmann’sche Propul-
sator zur Anfachung der Feuer bei Dampfkesseln und die Injec-
toren zum Speisen von Schiffs-Dampfkesseln. Namentlich die
letztgenannten haben unter allen derartigen Apparaten die grisste
Verbreitung gefunden.

Ueberhaupt zeigen sich bei den Friedmann’schen Pumpen
und @hnlichen Apparaten wohldurchdachte und newe Ideen mit
viel Geschick in die Praxis iibergefihrt und es konnte solcher-
weise nieht verfehlen, dass dieser zu hedeutendem Ruf gelangte
[ngenieur mit einfachen Mitteln ausserordentliche A rheitsleistungen
erzielen konnte.

Eine recht interessante Pumpe war im dsterr. Marine-
Payillon ausgestellt, sie hat einen oscillivenden Cylinder mit vollen
Kolben (ohne Ventile), wohei die Ein- und Ausstromung  des
Wassers durch automatiseh zu hewegende Oeffnungen in den
Lagern des Cylinders stattfindet.

*) Auf Schiffen gestattet dieses System die Anbringung des Dampf-
cylinders z. B. auf Deck, die Installirung der Pumpen aber im Kielraume. Die
Construction der Pumpenventile (Doppelventile) ist eine eigenthiimliche und
vollends nene. Dieselben sind aus Metall erzeugt, sollen sicher und ohne
des listigen Schlagens arbeiten. Der Erfinder glaubt ecine Storung ilirer
Functionirung nicht leicht denkbar.

Eine Verstopfung des Saugrohres durch Kohlenstaub oder sonstige
Unreinlichkeiten wird durch eine Dampfblasevorrichtung verhiitet, wenn
diese withrend der Arbeit von Zeit zu Zeit geoffuet wird. Dieselbe Pumpe
kann sowohl zum Kesselspeisen, als auch als Kaltwasserpumpe und endlich
auch als Feuerspritze dienen, in welchem letztgenannten Falle bei Anwendung
eines Dampfdruckes von 1%/, Atmosphiiren das Wasser bis auf 130 Fuss Hohe
getrieben werden kann.
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Der Erfinder und Patentinhaber, k. k. dsterreich. L. Schiffs-
lieutenant Herr P. Pulgher, wendet bei diesem Systeme die
sehon bekannten Vorrichtungen fir die Dampf - Ein- und Aus-
stromung  hei Maschinen mit oseillirenden Cylindern auf recht
sinnreiche Art an. Hiedurch erlangt er den Vortheil, dass eine
solche Pumpe keiner Ventile bedarf, welche bei allen andern
Pumpensystemen einer unablissigen Reparatur unterliegen. Proben
mit kleineren Pumpen seiner Construction haben in Bezug auf
Arbeitsleistung sehr ginstige Resultate geliefert., zudem kann
diese Pumpe auch als Feuerspritze verwendet werden, wenn man
ein entsprechendes Mundstiick an den Schlauch des Steigrohres
anbringt, und in diesem Falle kann ein kriftiger Wasserstrahl
his zu bhedeutenden Distanzen und Hohen getriehen werden.

Der k. k. Maschinist Blasius Sagmeister zeigt gleich-
falls im Marine-Pavillon eine dreifach wirkende Pumpe mit
awel dusseren Trunkkolhen, welche an einem zweiten Kolbenpaare
ihre Fihrung haben. Letzteres besitzt hohle Kolbenstangen, welche
zugleich als Saug- und Druckrohre dienen. Die Leistung der
Pumpe entspricht 110 C.-Zoll fiir jeden Hub. Dureh sehr solid
aus genietetem Federstahl hergestellte Ketten geschieht die Kraft-
ithertragung von den Hebeln zu den Kolben.

In der nordamerikanischen Galerie war ein Sehiffs-Venti-
lator mit Sodpumpe und Nebeltrompete ansgestellt. Der
Erfinder des Mechanismus ist der gewesene V. Staaten - General
P. B. Roddy, gegenwirtiger Eigenthiimer ist aber ein gewisser D.
Thier. Der Apparat wird durch die Bewegung des Schiffes bei
Seegang betrieben, er erfordert also keine Handkratt. Die Hebung
des Wassers heim Pumpendienst, die Bewegung der Luft heim
Ventiliren und das Abgehen der Nebelhornsignale erfolgt durch
ein Rohrensystem, das mit Quecksilber-Abschluss versehen bis in
den Sod des Sehiffes reicht, Die Functionirung des Apparats
erklirt sich sonach von selhst. Welche Erfolge damit erzielbar
sind, wurde uns nicht gesagt, jedenfalls konnte aber der Apparat
nur withrend oceanischer Fahrten, wo die schwingenden Bewegungen
des Schiffes piemals unterbrochen werden, in Thitigkeit sein;
wie aber. wenn dasg Schiff in ruhigem Wasser segelt oder im
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Hafen vor Anker liegt? Hiervon absehend verdient die Idee einer
leicht zu erlangenden Schiffsventilation, welehe sich auf den Wohn-
raum und namentlich auf den Laderaum erstrecken konnte. unsere
volle Zustimmung und Wiirdigung, wobei nicht vergessen werden

darf, dass in dieser Richtung hisher nichts geschehen war,

Ordre - Telegrafen.

Von nicht unbedeutender Wichtigkeit fiir die Navigation
grosser Schiffe sind die Ordre - Telegraphen, mittels welcher die
Befehle des Capitins in die Maschine, zum Steuer w. s. w. iiher-
tragen werden. Jedenfalls sollte man meinen, dass durch die An-
wendung der Elektricitit alle Schwierigkeiten iiberwunden worden.
dem ist aber nicht so. Die elektrischen Ordre - Transmissions-
Apparate haben sich auf den Schiffen bisher nicht so bewihrt,
wie man es erwartet hatte, man sah sieh deshalb gendthigt,
wieder zur mechanischen Uebertragung der Befehle durch Anwen-
dung eines Zug-Apparates zuriickzukehren und obwohl demselben
viele Mingel anhaften und er hiufiger Reparaturen bedarf. so
warde er dennoch anf den Schiffen allgemein adoptivt.

Seit einigen Jahren beginnt aber hierin ein Umschwung
sich geltend zu machen und treten an die Stelle der Zug-
Apparate die pneumatischen Ordre- Apparate, welche bekauntlich
auf der Anwendung der Luft-Compression beruhen. Das System
empfiehlt sich durch sichere Arbeit, geringe Reparaturbediirf-
tigkeit und vollkommene Unabhingigkeit von meteorologischen
Einflissen der Atmosphire*),

") Bei den Ordre-Apparaten fiiv den Schiffsgebrauch erfordert selbstver-
stindlich jedes Commando ein separates Rohr, so dass z. B. bei den Ma-
schinen-Telegraphen, deren 9 nothwendig sind, wenn man die bisher gehrineh-
lichen Indicationen bei ,Vorwiirts®, . Riickwiirts® nnd .Halt* beibehalten will.
Die Antwort erfolgt durch dieselbe Rohrleitung.

Die Rohrleitungen laufen biischelartig vereinigt und mit irgendeinem
wasserdichten Stoffe iiberzogen von der Commandobriicke nach den verschie-
denen Orten ihrer Bestimmung. Bisher hatte man gegen die Einfihrung
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In der franzdsischen Galerie fihrt uns W. Waleker (in
Paris, Rue Rochechouart 42) in recht gelungener Zusammen-
stellung alle Apparate vor, welche nach seinem (schon in Paris
1867 erschienenen) Systeme in Thitigkeit gesetzt werden kinnen.
Da gibt es Driicker mit combinirten Schlagwerken, Rondencontrol-
Mechanismen, Glockenziige, pneumatische Apparate zum Oeffnen
der Thiiren, endlich Steuer und Maschinen, Telegraphen mit
und ohne Beleuchtung. Der fusseren Form nach unterscheiden
sich die letztgenannten nur wenig von den Zug-Apparaten. Wie
bei diesen erfolgt das Commando durch die Bewegung eines Zei-
gors, der auf einer vertical stehenden Scheibe die vorkommenden
Befehle anzeigt *).

Das Commando der deutschen Kriegsmarine hat einen
pneumatisehen Ordre-Telegraphen nach dem Systeme Tapfer
und Schiidel in Berlin (Kothener Strasse) ausgestellt, an welchem
wir ausser dem Tableau fiir die Befehle in die Maschine noch
ein zweites finden, anf welechem vom Maschinisten der jeweilige
Grad der Kraft angezeigt wird, mit welcher die Maschine arbeitet.
Die Rohrleitung ist eine doppelte und reprisentirt sich als ein
ganz stattliches Tau.

Hugo Beeker in Berlin hat gleichfalls einen pneumatischen
(ommando- Apparat ausgestellt, welcher nur einen Taster fir
die Maschine und fiir das Steuer besitst. Die Ordres in den
Maschinenraum werden durch Zahlen von 1 bis 8 fir , Vorwdirts®
und ebenso vielen fir ,Rickwirts* gegeben. Nachdem hierbei

dieser Ordre - Apparate auf den Kriegsschiffen das wohl gerechtfertigte
Bedenken ausgesprochen, dass ein Schuss oder irgend ein Splitter die Rohr-
leitungen zu unterbrechen vermag, welches schon durch ein blosses Platt-
driicken der Rohrchen geschehen kann, in welchem Falle eine rasche Ier-
stellung der Verbindung zwischen dem Commandanten und den verschiedenen
Schiffstheilen nicht moglich wiire. Bei Handelsschiffen aber, namentlich fiir
Passagierdampfer, wenn der Steuermechanismus weitab von der Briicke steht,
empfehlen sich derlei Apparate ganz vorziiglich.

*) Die auf den franzisischen Schiffen ,Taurean®, ,Solferino* und
_Provence®, anf dem russischen Schiffe .Pojarski¢, sowie auf den Dampfern
.St. Laurent* und ,Sereire* der Comp. Gen Transatlantique eingerichteten
Ordre-Telegraplien haben sich gut bewiihrt.

o
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dasselbe Prineip der Luft- Compression angewendet wird, liegt
der Unterschied gegeniiber den andern friher erwihnten Systemen
pur im Detail - Arrangement des Betriebs-Mechanismus.

Schiffs - Dampfmaschinen.

Wir gelangen nun zur Schilderung der ausgestellten Schiffs-
Damptmaschinen, missen aber vorausschicken, dass die Aus-
stellung in dieser Richtung recht wenig und zudem nichts Neues
bietet *), und doch ist es eine anerkannte Thatsache, dass in
diesem Fache, welehem in wirthsehaftlicher Beziehung eine hohe
Wichtigkeit zugesprochen werden muss, letzterer Zeit sehr viel
geleistet worden ist.

) Die Ursache dicser auffallenden Erscheinung diinkt uns in folgendem
Umstande zu liegen. Schon seit vielen Jahren ist man bemiiht, auf den Schiffen
ein Maschinensystem zur Anwendung zu bringen, bei dem der Dampf als bewe-
vende Kraft auf die vortheilhafteste Weise ansgeniitat werde: man war sich
hiebei wohl bewusst, dass die Niederdrnckmaschinen, welchem .“:‘\':-tl.'llli' sie
auch angehiren, das grosse Problem nieht zu 1osen vermochten. Die Frage
nach anderen und besseren Maschinensystemen erschien zudem um so wich-
tiger, als auch die giinstigere Oekonomisirung der Kohle hiemit in Verbin-
dung stand und von dieser der langersehnte Aunfschwung der Dampfschiffabrt
direct erwartet werden musste. — Von der Hochdruckmaschine, die zuniichst
aber mur bei kleinen Fahrzeugen zur Anwendung kam, gelangte man zur
Woolf'schen Compound- Maschine, deren System noch vor kurzer Zeit auf
eine grissere Verbreitung zu schliessen erlaubte, als jetzt, wo man die Mingel
und Nachtheile gegeniiber den geringen Vortheilen, die es gewithrt, zur Geniige
abschitzen lernte. Dennoch hat das Compound -System viele Vertheidiger
gefunden, welche dasselbe zwar nicht als fiir hochste Leistungen fihig ansehen,
sich aber bis zur Erfindung besserer Projecte, wie z. B. direct rotirender
Maschinen, damit begniigen. Angeregt durch die grossen Erfolge der neuesten
Locomotiv - Constructionen, wo Brennmaterial, Kraft und die Ausniitzung der-
selben, sowie Eigengewicht der Maschine im nabezu giinstigen Verhiltuisse
stehen, ist man im Schiffs-Maschinenwesen emsig bestrebt, dasselbe Ziel zu
orreichen, und es ist sicher, dass man es frither oder spiiter, ungeachtet der
grossen Schwierigkeiten, die hiebei zu iiberwinden sind, anch erreichen wird:
jetzt aber ist die schopferische Thitigkeit in dieser Richtung geradezu er-
mattet, und die Maschinen-Fabrikanten verschmihen es, durch die Ausstel-
lung von Riesenmaschinen dlterer Systeme dem grossen Publicum eine fir
sie werthlose Bewnnderung abzulocken




= JN =

Von den Ausstellungs-Objecten nennen wir vorerst die zwei
Woolf’schen Propellerschiffs - Maschinen, welche das
Stabilimento tecnico triestino brachte. Die grossere derselben
hat 150 Nom. Pferdekraft, ist mit Sorgfalt ausgearbeitet und
gut aushalaneirt. Das Cirenlations-Wasser wird von einer kleinen
Kreiselpumpe geliefert, welche einen kleinen Dampfeylinder zu
ihrem Betriebe besitzt. Die Luftpumpe wird jedoch von der
Hauptmaschine getrieben.

Die kleinere Maschine des genannten Etablissements hat
40 Pferdekraft und zeigt eine recht sinnreiche Anordnung der Luft-
und Wasserpumpen, und zwar ist in der Mitte der Kurbelwelle
eine kurze Kropfung angebracht, von weleher mit Hilfe einer

Lenkstange die Speisepumpen-Stangen dureh  einen Kreuzkopf

betrieben werden. Diese Stangen der Speisenpumpe sind verlingert
und iber die Welle gefiihrt, wo sie dann die Kolbenstangen fiir
die Luft- und Cirenlationspumpen bilden. Sonst zeigt auch diese
Maschine nichts Besonderes. Der Oberflichen-Condensator ist mit
horizontalen Réhren versehen.

Die Gesellschaft des dsterreichisch-ungarisehen Lloyd
hat in ihrem Pavillon das Stevenstiick eines Dampfers von unge-

fahr 200 Pferdekraft nebst Steuer und vierfligeligem Propeller

nach Hirsch® Systeme, das Alles in natiiclicher Grosse, ausgestellf.
Der Pavillon der Dounaun-Dampfsehiffahris - Gesell-
schaft enthilt dvei Woolf’sehe Maschinen und zwar von 60,
100 und 150 Pferdekraft, jedoch ohne Oberflichen-Condensation,
nachdem sie nur im Siisswasser zu arbeiten bestimmt sind.
Jede dieser Maschinen zeichnet sich durch irgend eine inter-
essante Anordnung der einzelnen Theile aus, alle drei sind sorg-
filtig gearbeitet und gut ausbalancirt. Bei der 60pferdekriftigen
Sehraubenmaschine ist es das etwas neue Arrangement des Dampi-
aufnehmers zwischen dem Hoch- und Niederdruck-Cylinder, wie
auch die Einrichtung, dass die Maschine durch Riemen von einer
kleinen Hilfsmaschine in Bewegung gesetzt wird. Die 100pferde-
kriftige Schaufelrad-Maschine hat oscillirende Cylinder und besitat
eine neuartige Anordnung des Condensators und des Heisswasser-
Behilters: endlich zeichnet sich die dritte, eine direct wirkende

——
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Maschine, durch die schriigen, aber unter nur geringem Winkel
geneigten Cylinder aus.
Englands Masehinenfabriken sind nuor durch das aller-
dings vorziiglich gearbeitete Modell einer 1350pferdekiiftigen
Maschine (John Penn u. Son, Greenwich) der engl. Panzerschiff
sMinotaur® und ,Northumberland* vertreten und dieses im Maass-
stabe von 1 Zoll gleich 1 Fuss ausgefithrte Modell bildet gleich-
zeitig den ganzen Reichthum der Ausstellung von Dampfmaschinen
filr Kriegsschiffe,
Die belgische Firma ,Soeciété Cockerill & Seraing®
hat eine 250pferdekriiftige Maschine mit osecillirenden
Cylindern und den beiden Schaufelridern, Morgau - Systems
anfgestellt. Diese Maschine zeigt keine neue Anordnung, ist aber
gut gearbeitet. Sie wurde fir die Regierung ausgefithrt und soll
fiir einen Post-Dampfer der Linie Ostende-Dover hestimmt sein.
Schliesslich ist noch die Firma Burmeister u. Wein aus
Kopenhagen vertreten. Sie hat ein Paar Woolfsche
Maschinen von je 30 Pferdekraft ausgestellt, bei welehen man
mit recht viel Geschick die Zahl der Stiicke, aus der sie un
hestehen haben, auf das moglichst geringste Quantum zu bringen '
trachtete:; iiberdies bieten diese Maschinen auch mit Bezug auf
die Anordnung der Construction in mancher Hinsicht viel des
Neuen. So sind die Hoehdruek-Cylinder iiber den Niederdruck-
Cylindern placirt, die letzteren haben Trunkkelben, wodurch die
Hihe der Maschine nicht grisser resultirt, als jene gewdhnlichen
direct wirkenden Maschinen ohne Extra-Cylindern. Die Maschinen-
stiinder sind mit den Niederdruck-Cylindern ans einem Guss her-
gestellt, die Pumpen werden durch Hebel von den unteren Enden
der Trunkkolben aus bewegt, endlich sind die Maschinen mii i
einem horizontal liegenden ecylinderischen Oberflichen-Condensator
versehen, — Diese Firma hat auch schon Maschinen #hnlicher
Construetion, zwischen 16 und 400 Pferdekriften hergestellt. "
Andere vollkommen montirte Schiffsmaschinen kommen
nicht vor, jedoch enthalten die Abtheilungen der Ausstellung
auch einzelne Maschinen-Bestandtheile, hauptsichlich Achsen und
Propeller aus Gussstahl. Hievon ist ein 9000 Kilogramm schwerer
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Propeller fir ein Schiff der Hamburg-A merica-Packetfahrt-Gesell-
schaft (Hamburg), im Pavillon der deutsechen Montan-Indu-
strie vom Bochumer-Vereine und Propellerfligel aus Guss-
stahl sind im Armstronghofe hei der englischen Abtheilung
ausgestellt.

Schiffs - Panzerung und Armirung.

Panzerplatten stellte nur England aus und zwar sind es
die Firmen Brown & Co. und C. Cammell & Co.*) zu Sheffield.
Der eingedeckte Hofraum, welcher die michtigen Panzerstiicke
enthilt, ist recht sinnreich und echt kriegerisch eingerichtet.
Man o6ffnet die Thiire und steht vor einem Panzerthurm, aus
dessen nahe aneinander liegenden Minimalpforten zwei Geschiitze
entgegengihnen. Der Thurm, eigentlich nur ein Halbthurm, hesteht
aus einer 10zdlligen 19 Fuss langen und 6'/, Fuss hohen, kreis-
firmig kaltgebogenen Panzerplatte, welche das Walzwerk (.
Cammel & Co. ausgestellt hatte. Diese Platte ist fiir die deutsche
Regierung erzeugt und fiir das Thurmschiff ,Borussia® hestimmt.
Zur Herstellung dieser Platte wurden 34 Tonnen Eisen hendthiget,
jetzt aber, nachdem dieselbe gehdrig gehobelt und ausgeschnitten
ist, besitzt sie noch ein Gewicht von 25 Tonnen. Eine andere
grosse Platte, wenn auch nicht von diesen Dimensionen, ist jene
fiir die Casematte-Panzerung des dsterr. Schiffes Custoza. Sie
hat 7% Dicke und reprisentirt gleichfalls eine ganz bedeutende
Leistung. Platten von anderen Stirken sind nur in kleineren
Dimensionen vorhanden, nachdem man, um Raum- und Trans-
portskosten zu sparen, nur Theile von grossen Platten geschnitten
hatte. Interessant sind sie jedoch dadurch, dass auf denselben

*) Diese zwei Firmen, die bis nun als Rivalen da standen und mit
einander concurrirten, sollen gegenwirtiz mit einander einen Cartel -Vertrag
abgeschlossen haben, nach welchem sie simmtliche Bestellungen theilen und
den Preis gemeinschaftlich festsetzen.
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die Wirkungen von Schiessversuchen zu sehen sind, welchen sie
ausgesetzt wurden *),

Alle Staaten haben es gegenwiirtig thatsichlich anerkannt,
dass die Sheffielder Platten die vorziglichsten der Welt sind und
alle Seemiichte wenden sich nach England, um dort ihren Bedarf
zu decken ; es kann daher nicht verkannt werden, dass diese That-
sache von nicht unbedeutender kriegspolitischer Bedeutung fiir
Grosshritannien ist und diesem Lande eine Art freiwilligen Monopols
einbrachte, das auf der Ausstellung schlagend zum Ausdrucke
kommt. Desgleichen zeigt es sich, dass der schon oft herbeige-
sehnte Zeitpunet fiir das Ablegen des Panzers noch in weiter
Ferne steht, wie denn auch der Wettkampf zwischen Artillerie
und Panzer noch immer nicht als ausgefochten angesehen wer-
den kann.

Die neueste Verbolzungsart der Panzerplatten, durch eigen-
thiimlich construirte michtige Bolzen nach Lieutenant Englis und

*) Es zeigt sich hiebei, dass die neuesten Panzerplatten cine ganz
enorme Widerstandsfahigkeit besitzen, welche zur ferneren Beibehaltung der
Panzerschiffe, ja zur ausgedelintesten Anwendung der Panzerungen, auch fiir
Landbefestigangen, hindriingten.

Eine achtzollige Platte von 8', — 6/, Fuss ist auf 34 Yards Entfer-
nung von einem 300-Pfinder Armstrong neunmal mit Vollgeschossen be-
schossen, wobei sich die einzelnen Schiisse in der Mitte der Platte tangiren
und nur unbedeutende Eindriicke zuriicklassen, die Platte jedoch auf der
Riickseite ansbanchen.

Eine 9zillige Platte von 8 —3 Fuss zeigt 4 ungefihr 5 —7 Zoll tiefe
Gruben mit anfgeworfenen Rindern, welche von ebensovielen Schiissen mit
7zdlligen Spitzgeschossen herrithren, die ans niichster Niihe gegen die Platte
abgefeuert wurden. Die Platte ist hinter den Schussstellen leicht gebaucht,
oline irgendwelche Spriinge zu besitzen.

Dasselbe Resultat zeigt sich auf einer 12zilligen 2%/,—3%/, Fuss grossen
Platte. Von einer 14zilligen Platte ist nur ein Endstiick von 1. —5"/, Fuss
Grbsse vorhanden, anf welchem die Zusammensetzung vor dem Schweissen
und nach dem Walzprocesse zu sehen ist. Beziiglich der Schiessversuche.
welchen die Platten ausgesetzt wurden, wiire zu bemerken, dass der hiebei
angewendete Geschittzealiber den Plattenstirken nicht entsprach, jedoch kann
man es den Sheffielder Firmen nicht verargen, wenn sie keine vollkommen
oder glatt durchschossene Platte ausstellten; jedenfalls wollten sie das Ver-
halten der Platten bei Erschiitterungen und die Wirkungen tiefer eindrin-
gender (eschosse demonstriren, und dieses ist ihnen auch vollkommen
gelungen.
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Palliser’s Svstem, wird gleichfalls in der englischen Abtheilung
gezeigt. Diese Befestigungsart soll das Brechen der Bolzen bei
einer durch Schiisse verursachten seitlichen Verschiebung der
Platte verhindern und wird gegenwiirtig in der englischen Flotte
und hei Kiistenbefestigungen mahezu durchgehends angewendet.

Im Artilleriewesen gehort der Ruhm des Tages mit
vollem Recht dem Krupp'schen Etablissement. Die Menge seiner
ausgestellten Producte ist eine so ansehnliche, sie besteht ans so
mannigfachen Objecten, welche sich so vortheilhaft von dihnlichen
Erzeugnissen unterscheiden, dass es thatsiichlich als eine sehr
gelungene Idee betrachtet wird, alles in einem Pavillon unter-
gebracht zu sehen. Wiirdiger konnte das Etablissement von Essen
mit seinen 125 Dampfhiimmern und 17,000 Arbeitern nicht ver-
treten sein.

Das Hauptobjeet bildet ohne Zweifel die ausgestellte 301,
Um. (12 Zoll) Kanone mit Rundkeil-Verschluss, sie ist auf einer
Kiistenbatterie - Laffete unter bedeutender Elevation postirt, wo-
durch die Construction dieser Laffete zum Zwecke grosse Schuss-
weiten zu erreichen, zur Anschauung gelangt. Das Geschiitz hat
ein Gewicht von 36,600 Kilogr., das 296 Kilogr. schwere Spitu-
geschoss wird mit 60 Kilogr. prismatischen Pulvers ahgefeuert.
Die Laffetirung wiegt 21,000 Kilogr.

Von den Marine-Geschiitzen waren in dem Krupp'schen
Pavillon ausgestellt: Schiffs- Kanonen von 12, 15, 17, 24 und
26 Cntm.*), ferner waren noch Kanonen fiir Kiisten-Befestigungen,
fiir Belagerungs-Batterien, fiir den Gebirgskrieg, sowie einige
Feldgeschiitze repriisentirt. 5

*¥) Die 12 Cm.-Kanone auf einem Schiffs-Raperte ist mit Schlitten ver-
sehen, welcher vorne gewdhnliche Blockrider, riickwiirts aber kleine excen-
trisch gelagerte Blockriider besitzt. Das Geschiitz wiegt 1400, das Geschoss
17:5, die Ladung 35 und die Rapertirung 895 Kilogramm. Die Bremsung
geschieht durch eine hydraulische Bremse, wobei der Cylinder am Pivot fest-
gemacht ist.

Die 15 Cm. lange Kanone im Schiffs-Rapert ist der gleiche Typus, wie
soleher in der dsterreichischen Marine als Normalgeschiitz zur Bestiickung
der ungepanzerten Kriegsschifie eingefithrt und hei Krupp in Bestellung ge-
bracht wurden. Das Rohrgewicht ohne Verschluss betrigt 4000 Kilogramm




|

== e

Es braucht nicht erwithnt zu werden, dass die vorzigliche
Leistung des Etablissements sich bis in die kleinsten Details seiner
Producte erstreckt und deshalb eine ungetheilte Bewunnderung
erntete. Alle (ieschiitze sind ans Gussstahl (Tiegelguss) erzeugt.
Um den Vorgang bei der Geschitz-Fabrication zu zeigen und gleich-
geitig eine Kraftprobe des Etablissements zu liefern, ist ein Block
aus Tiegelgussstahl aufgestellt, der ein Gewicht von 52,500
Kilogramm besitzt; und nm die Homogenitit und Schmiedbarkeit
dieser kolossalen Masse zur Anschauung zu bringen, wurden an
einigen Stellen michtige Einsehnitte gekeilt, wodurch das Metall
etwas aufgeschiirft erscheint. — Dieser Block ist zur Erseugung
einer Krupp'schen Riesenkanone bestimmt.

Die Fabrik des Boehumer Vereines fir Berghau und Guss-
stahlfabrication (deutsches Reich) stellte eine 21 em. Marine-
kanone (Ringrohr aus Gussstahl) aus, welehe 500 Schuss bei der
Dauerhaftigkeitsprobe und 50 Schuss als Gewaltprobe bestanden
hatte, ohne die geringsten Beschiidigungen aufzuweisen. Dieses

Geschiitz ist auf einer Kistenlaffete aufgestellt. Die genannte

(7140 W. Pf.). Der Verschluss besitzt 146 Kilogramm, das Projectil hat
45 Kilogramm, die Ladung 8 und die Rapertirang endlich 2440 Kilogramm.
Der Schlitten schleift in der Mitte aut Schienen, riickwiirts aber auf’ vollen
Rollen; die Seitenbewegung erfolgt um einen Vorderpivot durch Anwendung
von Taljen. Die Hemmung des Riicklaufes geschieht durch eine Lamellen-
Bremse.

Die 17 Cm.-Kanone in Oberdecks-Rapert mit Lamellen-Bremse und auf
der Hinterseite des Schlittens mit vollen Blockrollen versehen, welche auf
Schienen schleifen. Das Rohrgewicht betrigt 56,000 Kilogr. Die Stahl-
Granate wiegt 55, die Geschiitzladung 10 und die Rapertirung 5490 Kilogr.

Die 24 Cm.-Kanone in Batterie-Rapert mit Lamellen-Bremse ist vor-
ziiglich fiir Casemattschiffe berechnet. Die Richtvorrichtung geschieht wie
Lei allen Krupp'schen Geschiitzen durch die Anwendung eines Zahnrad-
Segmentes mit entsprechenden Uebersetzungen. Das Rohrgewicht ist 25,500
Kilogr., das Gewicht des Projectiles ist 135, jenes der Pulverladung 24, und
endlich das der Rapertirung 7810 Kilogramm.

Die kurze 26 Cm -Schiffskanone in Batterie-Rappert mit Glyeerin-
Bremse. Das Gewicht der Kanone sammt Verschluss betrigt 18,000 Kilogr,
die geladene Granate wiegt 184 Kilogr. und wird mit 57.5 Kilogr. prisma-
tischen Pulvers abgefeuert. Das schon und iiusserst solid ansgefithrte Rapert
wiegt 8756 Kilogr.

by
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Gesellschaft erzengt auch Feldgeschiitze, gezogene Morser u. s. w.
von vortrefflicher Giite.

Die englische Abtheilung, welche wir bei der Besprechung der
Panzerplatten flichtig erwihnten, ist hauptsichlich den Erzeug-
nissen Sir Armstrong’s gewidnet. Englischerseits wird die Supre-
matie Krupp’s nicht eingestanden und man erinnert sich noch
der heftigen Federkriege, die vor nicht langer Zeit in dieser
Frage gefiihrt worden sind und dieselbe zu einer nationalen Ange-
legenheit hinaufschraubten.

Das grosste Geschiitz, welches Armstrong uns in Wien
vorfithrt, ist das 10zillige 18 Tonnen-Gesechiitz, ein Vorderlader
mit Ziigen nach dem Woolwich-Systeme. Dasselbe ruht auf einer
Kiistenlaffete. Die Bekanntschaft seiner grisseren Kinder, so z.
B. seines 25 Tonnen - Geschiitzes und des bekannten 35 Tonnen
. Woolwich - Infant* gonnt er uns nicht, aber dessenungeachtet
konnen wir ihm unsere Bewunderung nicht versagen. — Ein 9¢
Hinterlader mit Krupp’schem Rundkeilversehluss, mit Stahlmantel
(Coil) und eingetriebener Stahlseele, zeigt uns die neue Richtung,
welche gegenwirtig in England im Geschittzwesen platzgreift.
Das Geschiitz befand sich bei den Schiessversuchen am Stein-
felde und wurde als Eigenthum der sterr. Regierung, mit deren
Bewilligung zur Ausstellung gebracht; es liegt anf einer Stahl-
Laffete mit Lamellen-Bremse.

Eine Neuerung in der Verschlussvorrichtung wird bei einem
7-Zoller vorgefithrt. Dieses System lehnt sich, strenge genommen,
an das franzosische, der Unterschied liegt nur darin, dass bei
letateren der Verschluss nach den ersten Manipulationen einer
Thiire dhnlich gedffnet wird, wihrend Armstrong den Laderaum
durch eine seitliche Verschiebung des Verschlusses blosslegt. Die
Idee ist eine gute, der ganze Apparat erscheint aber etwas complieirt.

Das System Pallisers, alte Geschiitze mit Stahlseelen zn
versehen, wird an einem iilteren gusseisernen Kanonenrohre gezeigt,
welches nun eine Bohrungsweite von 6.3Zoll hat und mit 3 Ziigen
versehen ist.

Schliesslich wollen wir noch einiger kleineren Geschiitze
fir den Feldgebrauch gedenken, welche dort aufgestellt sind,
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sowie zweier Stahlkugeln fir 16 und 20 Rodman - Kanonen
erwihnen und uns nun in die russische Abtheilung verfigen.

Russland, welehes auf dem Gebiete der Geschiitz-Fabrication
einen hedeutenden und unerwarteten Aufschwung genommen hat,
ist dureh die vorziglichen Erzeugnisse der Stahlwerke Obouk-
hoff bei Petersburg vertreten.

Die ausgestellten zumeist aus Tiegelgussstahl (wie bei Krupp)
hergestellten Geschiitze, sind, insoweit dieselben den Zwecken der
Kriegs-Marine dienen, folgende:

Eine 12zdllige Hinterladungs - Kanone mit einem Gewichte
von 40.491 Klg., Pulverladung 51'6 Klg. Stahlgeschoss 2948
Klg. Die Anfangsgeschwindigkeit des Geschosses betrigt bei
dieser Ladung 426 Meter per Secunde.

Eine 8 gezogene Hinterladungs-Kanoene mit 8933 Klg.
Gewicht, Geschoss 77'8 Klg. Pulverladung 15-501 Klg. Anfangs-
geschwindigkeit 440 Meter in der Secunde. Mit diesem (reschiitze
wurden 1243 Schuss abgegeben, ohne seine weitere Kampffihigkeit
verhindert zu haben.

Eine 6“ Gussstahl-Kanone, 4000 Klg., Gewicht, Geschoss-
gewicht 3685 Klg., Pulverladung 8-19 Klg., grosskirnigen Pulvers.
Die grosste erreichte Anfangsgeschwindigkeit hetrug 487 Meter
in der Secunde, die Gasspannung anf die Geschiitzwinde betrug
hiehei 3000 Atmosphiren.

Gndlich befindet sich noch ausgestellt ein 9zdlliges Kiisten-
geschiitz auf einer Festungslaffete, ein 6zolliger gezogener Bronze-
Mirser auf eiserner Laffete fiir den Feldgebrauch und fiir Bela-
gerungszwecke, sowie ein 4zdlliges Feldegeschiitz aus Bronze und
eine 4 pfiindige (86'8 M. M. Bohrung) Gussstahl-Kanone.

Die Ausfithrung dieser Erzeugnisse ist eine sehr pricise und
gediegene, wie denn auch das ganze Arrangement der Abtheilung
recht gefillic und geschmackvoll erscheint.

Hiemit schliessen wir die Besprechung der hervorrazenderen
Ohjecte der Schiffsausriistung und Armirung, welehe uns die

Wiener Weltausstellung in geniigend reicher Auswahl vorgefiihrt
hatte.
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Der knapp bemessene Raum in diesem Werke ZWang uns
zu bhedentender Kiirze in der ganzen Darstellung, weshalb minder-
wichtige Gegenstdnde und an manchen Stellen Details entfallen
mussten, welche vielleicht wiinschenswerth gewesen wiren. Zur

Ergiinzung des hier nun Angedenteten verweisen wir den Fach-
mann auf unsere Verdffentlichungen in der Marine - Zeitschrift

~Mittheilungen aus dem Gebiete des Seewesens® (herausgegeben
vom k. k. hydrographischen Amte in Pola. Ganzjihrig 6 f.), welehe
Zeitsehrift nebstdem auch von anderen Mitarheitern eine Serie
mit Zeichnungen reich dotirter Beitriige iiber die Marine-Gruppe
auf der Weltansstellung gebracht hat.

Jos. Lehnert
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3. Das Rettungswesen zur See.

Das unendliche Meer mit der unermesslichen Ausdehnung
einer Kisten, dieser grosse Wee des Anstansch- une KExport-
Handels zwischen allen Vilkern der Erde, sehaukelt auf seine
Oherfliiche eine Million der verschiedensten Fahrzeuge. und ein
hemerkenswerther Theil des mensehlichen Geschlechtes lebt und
kiimpft um das Dasein auf diesem heimtiickisehen Elemente, und
nicht gering ist die Zahl Derer, welche, im Kampfe mit den
Naturkriften unterliegend, alljihrlich hilflos zu Grunde gehen.

Eine grosse internationale Gesellschaft, unter dem Schutze
siimmtlicher Regierungen stehend, hat es unternommen, alle jene
Mittel anfznsuchen und zu oreanisiren, dureh welehe nunmehr
len Verwundeten anf dem Schlachtfelde erfolgreiche Hilfe gehoten
werden kann

Wo ist aber jene internationale Gesellsehaft, welche daran
gedacht hat, den niecht minder zahlreichen Opfern Hilfe zu hringen,
die aut dem grossartigen Schlachtfelde des Handels und des
Friedens tielich einem schrecklichen Tode anscesetzt sind ode
thm unterliegen ?

Selbst in der Hitze des Gefechtes hewahrt der Soldat noch
immer die Hoffnung, von der tiodtlichen Kugel versehont zn
bleiben, Ja selbst, wenn or von derselben getroffen wird, so ist
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die Wahrscheinlichkeit gegen den Tod noch immer eine ziemlich
arosse,

Wenn aber das Schiff, von des Sturmes Gewalt getrieben,
an der felsigen Kiiste zerschellt oder im offenen Meere leck wird,
die empirten Wogen ither das bedrohte Fahrzeug sich wiilzen,
wieviel Hoffnung auf Heil bleibt da noch dem armen Schiff-
briichigen im Vergleiche mit jener, welche den als getroffen
Grefallenen trostet ?

Wenig ist im Allgemeinen bisher noch geschehen, um die
ohne Unterlass den Seefahrer bedrohenden Gefahren zn vermin-
dern. Von den seefahrenden Nationen gebithrt England der
Ruhm der Initiative fiir die Griindung von Rettungsstationen,
welche mit den néthigen Apparaten ausgeriistet werden, um den
Schiffbriichigen, welche der Sturm jahrlich in so grosser Anzahl
gegen die Kiisten Grosshritanniens wirft, Rettung zu bringen.
Diese Apparate zerfallen hanptsidchlich in zwei Classen, niimlich
in Rettungshoote und Rettungs-Raketen oder Rettungs-Geschiitze.

Was die Rettungshoote vor anderen Fahrzeugen charakte-
rigirt, ist ihre grissere Seetiichtigkeit und ihre solidere Construe-
tion. Dureh erstere sollen die bei der Fahrt durch die sturm-
hewegte See drohenden Gefahren wenn nieht beseitigt, so doch
vermindert werden, und die kriftizere Bauart soll gegen die
(xefahr schiitzen, bei dem Schlendern gegen den Strand oder
Felsenriffe zerschellt zu werden.

Die dem Fahrzeuge von dem Wasser hereiteten Gefahren
hestehen in dem Vollschlagen und Umschlagen desselben. Beides
ist bei einem Boote niecht direct zu verhindern, sondern kann
erstlich nur ersehwert, und zweitens unschiidlich gemacht werden.
Das eine wie das andere wird sowohl durch die Banart des Bootes,
als anch durech Anwendung kiinstlicher Mittel erzielt. DBreite.
hauchige Boote mit hohen Enden gewihren in dieser Hinsicht
den meisten Sehutz; sie sind widerstandsfihiger als andere. Die
kiinstliche Vorrichtung, durch die das Gleiche erreicht werden
soll, besteht nun darin, dass man die Schwimmkraft des Bootes
erhoht und hiemit ebenfalls die Stabilitit, sowie die Widerstands-
fihigkeit desselben vererdssert. Dies geschieht dadurch. dass
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man am und im Boot Stoffe anbrinet, die leichter sind als
Wasser, Dazn gehirt zuniichst Kork, und zahlreiche Rettungs-
boote sind innen- wie aussenbords mit Kork ausgepolstert. Lange
hielt man dasselbe fiir das ceeignetste Material: seit 1856 ist
aber die Luft fast dberall an dessen Stelle getreten: wasserdicht
umschlossene Behillter von Kupfer oder Zink, von Holz, sowie
auch von Segeltuch, das mit Theer oder Farbe getriinkt ist, ver-
dringen die Korkpolster mehr und mehr *).

Die Construetion der bis nun besprochenen Rettungshoote
hogweckt die Méaglichkeit des Voll- und Umschlagens zu ver-
mindern. Etwas anderes ist es, wenn heahsichtiot wird, das Boot
s0 zu baunen, dass es volleeschlacen sgich selbst entleert, und
umegeschlagen sich selbst wieder aufrichtet.

Das erste sich selbst von dem eingeschlacgenen Wasser
hefreiende Boot ward, soviel hekannt, von George Farrow, einem
Shieldsner Bootshauer, im Jahre 1841 hereestellt. Die bisherigen

*) Boote solcher Art, bei denen durch kiinstlich erhéhte Schwimmbkraft
die Gefahr des Voll- und Umschlagens mig

iltesten Rett ]

rlichst vermindert ist, sind di

wgshoote, die wir kennen. Das Ende des vorigen Jahrhunderts,

welches uns auf allen Gebieten des Wissens so reiche Erfindungen geboten
hat, hat auch die ersten eigens zur Rettung Schiffbriichiger bestimmten
Geriithe begriisst. Das erste Boot solcher Art ward 1785 construnirt. Freilich
wollen die Franzosen den Englindern den Ruhm der ersten Erfindung streitig
machen. 1610 zeigte Claude de Launay der Konigin von Frankreich in den
Tuilerien, 1775 zeigte ein Mr. de Berniéres dem Prinzen von Conti Rettungs-
boote vor; allein keines dieser Fahrzeuge ward je in Dienst gesetzt. Anders
in England. Auf einem der alten Friedhife Londons gibt es einen Grabstein,
auf welchem Lionel Lukin als der erste Erbauer eines Rettungsbootes genannt
wird, .jenes Hilfsmittels,
g0 manches Menschenleben und so viel Eigenthum gerettet

as aus Schiffbrueh und Seenoth

hat*. Dies war gerade so erbaut, wie vorhin geschildert; eine norwegische
Jolle, wvon aunssen mit einem 9% dicken Gung von Korkholz umgeben; im
Inmern hatte es Luftbehilter sowohl hinten und vorn, wie anch an den
Seiten. 1786 ward das erste Boot solcher Art gebaut, das bereits im ersten
Jahre nach seiner Indienststellung zehn Menschenleben rettete. Ein weiteres
Verdienst am Baue soleher Boote, wihrend jener Periode, liat auch Henry
Greathead aus South-Shields: 1803 hatte er 31 derselben erbaut, darunter
anch einige fiir deutsche Stationen, Auf diesem Wege gingen alsdann viele
Bootshaner weiter. Besonders seit Sir William Hillary 1824 die erste eng-
lische National-Gesellschaft zor Bettung Schitbriichiger begriindet hatte
Diesem Beispiele wurde dann nach und nach in anderen Liindern gefolgt.
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Boote hatten in ihrer ganzen Hohlung Wasser fassen konnen:
Jetzt kam man auf den Gedanken, unter dem Fusshoden der
Ruderer eine dichte Plattform zu legen und durch dieselbe Rohren
su fihren, die durch den Boden des Bootes hindurch reichen
und mittelst Ventile das von unten kommende Wasser aus den
Rihren ferne halten. Da die Plattform etwas hoher liegt als die
Wasserlinie des vollbesetaten Bootes, so liuft das hineingeschla-
gene Wasser durch die Réhren ab, dffnet die Ventile und fliesst
ins Meer. Auf diese Weise war die Selbstentleerung eingefiihrt
und zugleich mit ihr die Schwimmkraft (fix welehe die alten
Vorrichtungen beibehalten wurden) sehr erhoht, denn die Platt-
form bildet einen wasserdicht verschlossenen Unterranm, dessen
Luft das Fahrzeug trigt. Zahlreiche Rettungsboote sind nach
diesem Systeme erbaut worden, das jedoch bald vielfach ver-
hessert und verdndert wurde.

Die vielen Ungliicksfille, welche jedoch in Folge Umschlagens
der Rettungshoote sich ereigneten, fihrten endlich 1849 zur
Ventilirung der Frage, ob nicht das Umschlagen des Bootes durch
dessen Wiederaufrichtungs-Fihigkeit unschidlich gemacht werden
kinue,

Unterstiitzt durch die Aussicht auf die erste allgemeine
Londoner Weltausstellung schrieb der Herzog von Northumber-
land, damals an der Spitze des englischen Rettungswesens stehend,
einen Preis aus. 250 Rettungshoots-Modelle trafen ein; gekrint
wurde das Modell von James Beeching in Great Yarmouth*).

*) Um ein kieloberstgeworfenes Fahrzeng wieder in die richtige Lage
zu bringen, muss man ein Verharren in der falschen Situation nnméglich
machen ; dies lisst sich erreichen, indem man die unferen Theile so constrairt,
dass sie immer wieder nach Unten fallen und zugleich die Theile, anf denen
das umgeschlagene Boot ruhen muss, so einrichtet, dass sie immer wieder
nach Oben schunellen. Ein Kiel wird stets nach Unten streben, wenn er die
geniigende Schwere hat, die Theile, auf denen das umgeschlagene Boot rubt,
nach Oben, wenn sie leichter sind als Wasser und keinen festen Ruhepunct
gewithren. Beeching gab seinem Boote einen schweren Kiel, indem er dicht
iiber denselben einen Wasserballast-Behiilter legte: er construirte vorn und
hinten am Boot erhihte, oben abgerundete Vorspringe. Der Ban gelang:
1851 ward das erste Boot stationirt, das sich selbst wieder aufrichtete.
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James Peake zu Woolwich benutzte alle cingesandten Mo-
delle, um ein neues zu construiren, welches 1852 vollendet war*)
Vielfach verbessert, wurde dasselbe im J. 1856 von der Lifeboat-
Institution als Muster angenommen. Dieses Svstem verbindet
sehr grosse Schwimmkraft, Selbstentleerung und Selbstaufrich-
tung **).

Die bisher besprochenen Boote werden durch Ruoder fort-
bewegt: es gibt aber auch noch andere Fahrzeuge: Rettungs-
Segelboote sind seit langen Jahren an jenen Kisten in Dienst,
wo es gilt, zu den weit aunsliegenden Sandbinken hinauszu-
gelangen.

Der Dampt, fir Rettungshoote angewendet, kennzeichnet die
jingste Phase des Rettungswesens. Sehon auf der Pariser Aus-
stellung von 1867 zog ein Dampf-Rettungshoot von €. White in
Cowes die Aufmerksamkeit anf sich. Gegenwirtiz werden in
allen Lindern, wo man dem HKettungswesen grosse Aufmerksam-
keit schenkt, eingehende Versuche mit Dampf- Rettungshooten
angestellt, und es diirfte die Zeit ihrer allgemeinen Einfiithrung
fiir den Rettungsdienst gar nieht mehr ferne sein. Derartige
Boote haben vor den ibrigen Rettungsbooten schon den Vortheil,
dass sie auch als Lootsen- und Schleppschiffe verwendet werden
kdnnen.

Die Gesellschatten zur Rettung Schiftbriichiger unterscheiden
Boots- und Geschiitz-Stationen: letztere sind bestimmt, den Weg
sur Schifthruchstitte iber den Wogen zu schaffen.

Zu Ende des vorigen Jahrhunderts kam man auf den

Gedanken, dass Rettung moglich sei, wenn man aunf weitere

Entfernung ein Tau zu werfen .vermoge und fiir solchen Wurf

die unzureichende Kraft des menschlichen Armes durch die

*) Wihrend die erhthten Endvorspriinge von Peake beibehalten wurden,
sehiien ihm der Wasserballast-Behiilter zu complicirt.  Er beschwerte daher
len Kiel durch Eisen, das Beeching schion nebenbei angewendet hatte.

**) Es gibt iibrigens kein unter allen Umstinden wirksames Rettungs-
(zerith. Die Rettungsboote aller Kategorien haben schwere Ungliicksfille
erlitten. Die verschiedenen Strandverhiltnisse der enropiiischen Kiisten in
Betracht ziehend, lisst sich auneh kein allremein verwendbares Boot  als
Muster hinstellen.
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Flugschnelle eines (Geschosses ersetze. Ist es gelungen, die Leine
iiber das Wrack so hinwegzuschiessen, dass sie an Bord erfasst
werden kann, withrend ihr Ende am Lande bleibt, so lisst sich
an dieser Leine vom Wrack aus ein Tau ohne Ende vom Lande
heranholen, das durch einen an Bord zu hefestigenden Rollen-
block liuft und mittelst dieses vom Lande aus hin und her zu
ziechenden Taues lassen sich die Menschen von Bord in Sicherheit
bringen *).

Ziweierlei Art sind nun die Methoden, die Leinen durch
Pulvergewalt zu schleudern. Bald lisst man das Pulver wie beim
gewdhnlichen Schusse wirken; der Pulverstoss treibt ein Geschoss
zum  Geschiitzrohre hinaus, und an dem Geschoss ist eine Leine
befestigt. Bald bringt man das Pulver in das Geschoss selbst:
das. angeziindete Pulver entwickelt, nach hinten ausstrimend.
seine treibende Kraft und jagt das Geschoss, an dem die Leine
befestigt ist, vorwirts *¥).

Ein Schiessen der Leine ist zuerst 1791 von einem Licutenant
der britischen Artillerie Namens Bell versucht werden. Derselbe
benutzte dazu einen Mirser, indem er an der Mérserkugel einen

*) Die Rettung durch Leinenwerk unterscheidet sich von einer Rettung
durch Boote dadurch, dass sie fiir die Stationsmannschaft bequemer und
ungefihrlicher ist, von Seiten der Schiftbriichigen aber mehr Mitwirkung
erhieischt. Das Erforderniss der Mitarbeit der Schiffbriichigen hat aber grosse
Bedenken: die Leute sind vielleicht erstarrt vom der Kilte des Winters,
todesmatt durch Hunger und Angst; es gibt am Wrack keinen Ort mehr,
der sicher wiire.

**) Diese letztere Methode ist die neuwere; sie verwendet Raketen als
Leinentriiger. Dies ist zuerst 1807 von Capitiin Trengrouse zu Helston
versucht worden, allein bis 1824 trat sie unverdienterweise in den Hinter-
grund; Trengrouse hatte sich nur der gewihnlichen Signal-Rakete bedient,
die fiir seinen Zweck viel zu schwach war. Dennet zu Newport aunf der Insel
Whigt benutzte 1824 zuerst die stirkste Congreve'sche Rakete und seitdem
hat man aller Orten daran gearbeitet, die Rakete als Leinentriiger zu wver-
wenden. Im Jahre 1854 erreichte man eine durchschnittliche Tragweite von
1000, Die vollendetste ist die seit 1865 eingefithrte, von Colonel Boxer in
Woolwich, die fast 1200' fliegt, und die deutsche, die eine durchschnittliche
Tragweite von 1300/ besitzt und auf der Pariser Ausstellung 1867 der
deutschen Gesellschalt zur Rettung Schiffbriichiger die goldene Medaille
einbrachte.
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Ring anbrachte, an diesem Lederschleifen und durch die Schleife
die Schussleine kniipfte. Ebenso verfuhr 1807, ohne von Bell's
Versuchen das Geringste zu wissen, W. Manby, der am 18, Fe-
hruar 1808 zuerst mittelst ecines Mirser-Apparates eine Rettung
vollbrachte. Bei diesem Morser ist man an manchen Orien noch
heute stehen ;.{t']*“-'iﬂ'lll Der Mirser ist aber ein Geschiitz, welches
seinem Zwecke sehr schlecht entspricht; er gestattet keinen
sicheren Schuss. Es muss daher das Wurfgesehiitz dureh das
Rohrgeschiitz ersetzt werden,

In dieser Beziehung ist das Problem noch nicht endgiltig
solist. Zwar hat Gustav Delvigne auf der Pariser Weltausstel-
lung die silberne Medaille fir seine Leinengeschosse erhalten,
die er aus den verschiedensten Gewehren und Geschiitzen schiesst,
indem er eine Art spitz zulaufenden Pfeil anwendet, dessen Spitze
aus der Rohrmiindung hervorragt; umn die Spitze sind Leinen-
schleifen gewunden, die sich zusammenziehen, sowie der Pfleil
sich in Bewegung setzt: am Ende desselben ist ein Vorsprung,
an dem die Leine haften bleibt. Diese Schiessweise ist indess
nur hei glatten Gewehren und Geschiitzen moglich, und die
weiteste Entfernung, die von der Leine zuriickgelegt wird, betrigt
kaum 10007,

Das Problem, die Leine aus geszogenen Geschiitzen zu
werfen , heschiiftiet gegenwirtig die Kreise aller an dem Ret-
tungswesen Interessirten, sowie auch Autorititen des Artillerie-
Wesens.

Auf der Wiener Weltausstellung 1873 war das Rettungs-
wesen nur in geringem Maasse vertreten, auch waren hervoer-
racende neune Erfindungen nicht zu hemerken gewesen. England,
dessen . National Lifeboat Institution“ seit ihvem 22jihrigen
Bestehen 21.600 Personen das Leben gerettet hat (von der Ret-
tungsmannschaft verloren wihrend dieser Zeit nur 22 Menschen
das Leben), hat gar nichts geschickt, da im Juni 1873 in Liverpool
eine Special - Ausstellung  von Rettungsgerithen statteefunden
hatte. Die Vereinigten Staaten haben vielleicht aus demselben
Girunde auch nichts gebracht, wihrend Frankreieh nur durch

einen Aussteller vertreten war,
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Nur die ,Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiff-
hricchiger® war in nennenswerther Weise repriisentivt und hat
durch ihre Ausstellung ein sehr anschauliches Bild vom Stande
des Rettungswesens an ihren sturmgepeitschten Kiisten gegehen.
Genannte Gesellschaft hrachte folgende Rettungsgerithe zur
Darstellung :

L. Ein Rettungsboot mit vollstindigem Inventar, erbaut
von H. Havighorst in Ronnebeck an der Weser, Das Fahrzaeug
ist nach dem Peake’schen Systeme construirt, dessen Haupt-
vorziige hereits frither geschildert wurden *),

Die Boote dieser Construetion haben sich bei der Rettung
Schiftbriichiger bestens bewihrt, jedoch ist hier der grosse Mangel
s erwithnen, dass sie ihres nicht unbedeutenden Gewichtes (cirea
90 Ctr.) wegen an schwach bevilkerten Kiisten, wo es an Zugkraft
tehlt, nur schwer transportabel sind.

2. Ein Raketen-Apparat. ebenfalls verfertigt von
J. H. Arnholz in Bremen. Derselbe wird bei Strandungen an-

‘) Die Eigenschaft der Selbstentleerung erhiilt das Boot durch
die doppelten Biden, deren oberer so hoch iber der Tiefgangslinie liegt,
dass im gefiilllten Zustande das Wasser nach dem einfachen Gesetze dex
Schwere durch die mit Ventilen versehenen Entleerungsrihren, welche durch
beide Boden und den von diesen eingeschlossenen wasserdichten Raum fithren,
abfliessen muss. Die Wiederaufrichtungs-Fihigkeit wird erreicht
durch die nach Oben gewilbten, mit Korkholz bedeckten kupfernen Luftkasten
an den beiden Enden des Bootes, welche nicht zulassen. dass im Kenterungs-
falle der Kiel oben bleibt, withrend zugleich dieser, aus einem 600 Pfuid
wiegenden Eisenstiicke bestehend, nach Unten strebt. Unter den Ruderbiinken
sind Seitenluftkiisten angebracht, um die Schwimmfihigkeit des Fabrzeuges
noch mehr zu erhdhen. Der in diagonaler Richtung iiber einander liegende
doppelte Umsehlag des Bootes ist Eschenholz die oberen Theile sind theils
Eichen-, theils Teakholz. Das Fahrzeug ist 28 lang, 7' 04 breit und 2' 74
tief. Es besitzt ¢ Entleerungsrihren von je 5, Durchmesser, welche naclhi
dem Yollschlagen in 40 Secunden die ganze Wassermasse nach Unten abfithren
soll. Die Mannschaft hat sich vor dem Besteigen des Rettungsbootes mit
Korkjacken zu bekleiden, welche geniigende I'ragfihigkeit besitzen, um bei
Ungliicksfallen den Oberkirper bis zu den Schultern itber Wasser zu halten.
Der Bootswaren ist so construirt, dass er einen moglichst raschen und
leichten Transport des Rettungsbootes am Strande ermbglicht und demselben
auf unebenem Terrain eine feste Lage sichert. Er ist aus der Werkstitte
des Wagenfabrikanten H. Arnholz in Bremen hervorgegangen.
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gewandt, die in soleher Nihe der Kiiste stattfinden, dass das
Wrack mit Raketen zu errveichen ist. Auf dem stark und praktisch
construirten Wagen sind in zweckmissiger Weise alle Gerithe
angebracht, welche zu einer Rettung durch Leinenwerk noth-
wendig sind *).

3. Rettungs- und Anker-Raketen, die im kiniglichen
Feuerwerks-Laboratorium zu Spandau angefertigt worden. Von
den ersteren war schon oben die Rede; sie stellen die \'I'l}l'lll-
dung zwischen Strand und Wrack her. In Entfernungen his zu

300 Scehritt triet das kleinere, 5 Centimeter im Durchmesser

haltende (Geschoss die Leine: bei egriosseren Distanzen bis zu
300 Schritt kommt die grosse Rakete mit dem Durchmesse
von 8 Centimeter zur Verwendune., Um das Verbrennen der
Leine durch den nach hinten ausstréomenden Feuerstrahl zu ver-
verhindern, ist an dem Raketenstabe eine 12 Fuss lange Kette

befestigt, an welcher die Schiessleine festgekniipft wird **),

*) Die aus dem kimigl. Feuerwerks-Laboratoriumm zu Spandan  hervor-
rehenden Rettungs-Eaketen, deren Leistu

tragen die zollstarke Schiessleine 1300 Fuss weit), stellen zuniichst die Ver-

ren bisher uniibertroffen sind (zit

bindung mit dem gestrandeten Schiffe in der Weise her, dass sie die Schiess-
leine iiber dasselbe legen. Mittelst dieser Schiessleine ziehen die Schiff-

britichigen einen Block, durch welchen ein dickeres, endloses Tau (Joll-Tau)

fithrt, an sich. Eine an dem Bloek befestigte Tafel sagt ihnen in deutscher

und englischer Sprache, was weiter zu geschehen hat, der Block wird bele-
stigt und nun vermittelst des endlosen Taues das dicke Rettungstau an das
Wrack geholt.  Ist dieses nach der Weisung der zweiten Tafel: befestigt. so
wird es mit Hilfe eines mittlerweile am Strand eingegrabenen Ankers und
cines starken Flaschenzuges strafi gespannt. Darauf wird durch das Joll-Tan

ein am Rettungstan laufender Korb zum Wrack hiniibergeholt und, sobald

einer der Schiffbriichigen ihn bestiegen, zum Lande zuriickgezogen. Zum
Erhiohen des Rettungstaues, dessen straffes Anspaimen bei grossen Entfernungen
bedeatende Schwierigkeiten macht, dient ein aus drei hilzernen Stangen
rebildeter Boek

Besonders erwithnenswerth ist noch, dass die Rollen, um welche die
Schiessleinen gewunden sind, derartig gestellt sind, dass bei der Anwendung
der Raketen ein Leinenbruch kaum mebr vorkommen kann

*) Der grosse Vorzug der Rakete besteht in der geringen Anfangs-
goschwindigkeit ihres Fluges: die Leine vermage ihr mit weit erosserer
Sicherheit zu folgen, als einem aus Morser oder Kanone abgefeuerten Geschoss,
das im Gegensatz zur Rakete gleiclhi beim Verlassen des Rohres die den
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Die Anker-Rakete unterscheidet sich von der gewdhnlichan
Rettungs - Rakete dadurch, dass sie statt der spitzkugelformigen
Vorderbeschwerung einen vierarmigen Anker trigt. Sie dient
dazu, den Rettungshooten das Abkommen vom Strande und das
Ueberwinden der Brandung zu erleichtern. Sticht ein Ret-
tungshoot in See, so wird aufs Gerathewohl eine Anker-Rakete
iiher die Brandung hinausgeschossen und an der daran befestigten
Leine das Fahrzeug von Einigen der Mannschaft, withrend die
Uebrigen rudern, zu dem durch die Verankerung der Rakete
gebildeten festen Punet ausserhally der Brandung hinausgezogen.

Die Erfindung der Anker-Rakete datirt ans den Fiinfziger-
Juhren; Tremblay in Paris hat zuerst Versuche mit einer Rakete
angestellt, deren Kopf die Form eines Ankers hatte.

4. Im Anschluss zu den oben genannten Gerithen stellte
der Biichsenfabrikant H. G. Cordes aus Bremerhaven zwei von
ihm erfundene Rettungsgeschiitze mit dazu gehirigem
Inventar, sowie ein Handgewehr zum Leinenschiessen aus.
Das Geschiitz ist ungleich einfacher als der Raketen-Apparat,
und darauf berechnet, die Schiffbriichigen durch das Wasser zu
retten, wihrend der Raketen-Apparat die Rettung durch die
Luft hewirkt *).

Schiessleinen so verderbliche grisste Flugsehnelle erhilt. Allein sie besitzt
aunch ihre Nachtheile; ihre Flugbahn ist sehr variabel, die Trefffihigkeit
daher gering; ihr Flug ist immer verhiiltnissmiissig langsam, die Leine daher
verhiilltnissmiissig lang dem Einflusse des Sturmes ausgesetzt: sie erfordert
eine sehr diinme Leine, hichstens 1 Zoll im Umfang.

Der Raketen-Apparat und namentlich die Rakete hat sich an den
Kiisten bei Sturm und Regen und Nacht iibrigens so gut bewiihrt, duss die
deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbriichiger simmtliche Stationen, deren
Strandverhiiltnisse iberhaupt eine Rettung durch Leinen zulassen, mit diesen
Gerdthen ausgeriistet hat.

*) Aus der Cordes’schen Rettungskanone wird ein Langbolzen geschossen,
der mit einer Pulverladung von %, Kilogr. die Schiessleine in grissere
Entfernungen trigt als die Rakete; beispielsweise wurde bei einer Probe die
Leine 1680 Fuss weit gefiihrt.  Um festzustellen, ob dies Rettungsgeschiitz,
mit welehem bei Versuchen recht gute Resultate erzielt wurden, im Ernst-
gebrauch bei schwierigen Kiistenverhiltnissen sich bewihren werde, hat die
deutsche Gesellschaft auf einer ihver Stationen eine Kanone versuchsweise
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Das kleinere Geschiitz, das nebst Leine und Munition tor-
nisterartig getragen werden kann, sendet eine dinnere Leine
ehenfalls in betrichtliche Entfernuneen.

Aus dem Handgewehr zum Leinenschiessen werden Lang-

holzen von */4 und 1 Kilogramm geschossen, die mit geringer

Pulverladung eine Logleine 100, respective 140 Schritt weit zu

fiithren vermbdgen. Bei schwachen Ladungen kann man auch
von der Schulter schiessen: bei stirkeren wird der Rickstoss
natiirlich so arg, dass man das Gewehr auf einer Luffete oder
einem Geriist befestigen oder vor sich in den Sand stellen und
knieend abfenern muss. Dies Gewehr kann zur Herstellung der
Verbindung mit einem verunglickten Schiffe dienen, wo die
Anwendung des Raketen-Apparates aus localen Griinden unthun-
lich ist, wie z B. auf Hafen-Molen, bei Eisgang und bei Stran-
dungen kleiner Fahrzeuge. Die deutsche Gesellchaft*) hat ver-
suchsweise 1D ihrer Stationen mit dieser Walle ausgeriistet.
Konitzky in Bremen stellte das Modell (!4 natiirlicher
(irdsse) eines ecisernen Rettungshootes aus. Mit entsprechenden
Vorrichtungen fir Selbstentleerung und Wiederaufrichtungs-

stationirt. Was den Kostenpunet anbelangt, so diirfte die Ausriistung einer
Station mit dem Cordes’schen Rettungsgeschiitz und vollem Inventar der
Beschaffung eines Raketen-Apparates gleichkommen. Der einzelne Schuss
aus jenem kostet im Vergleich mit der kostspieligen Rakete, die sich indessen,
wic gesagh, unter allen Umnstiinden bewiihrt hat, sehir wenig.

*) Die schon des Ueftern genannte Deuntsche Gesellschaft® warde,
nachdein bereits einige Jahre vorher mehrere Einzeln-Vereine fiir Rettung
aus Seegefahr sich an den deutschen Kiisten gebildet hatten, im Jahre 1805
provisorisch und 1866 definitiv constituirt. Sie ziblt 30 Stationen an der
Nordsee und 36 an der Ostsee. Ihr Centralsitz befindet sich seit ihrer
Grilndung in Bremen. Die Gesammtzahl der Mitglieder belinlt sich auf
cirea 22.700; die jahrlichen Einnalimen und Ausgaben betragen ungefilir
$0.000 Thir. Das Leben der Hettungsmannschaften ist gegen Tod bei Ret-
tungs- oder Uebungsfahrten bei der Baseler Transport-Versicherungsgesell-
schaft versichert Die Verwaltung: der Stationen liegt in den Hiinden der
Bezirksvorstinde, welehe in allen grisseren Hafenplitzen bestehen. Dieselben
communiciren in technischen Fragen, welche die Stationen betreffen, mit dem
Inspector der Gesellschaft, weleher jihrlich ein- bis zweimal sammtliche
Stationen revidirt. Die Gesellschaft hat mit ihren Geriithen bisher 612 Per-
sonen das Leben gerettet




— 412

Fahigkeit versehen, hesitzt dieses Boot dem Peake'schen gegen-
ber den grossen Vortheil, dass es leichter und folglich am Lande
transportabler ist. Auch erscheint es im Verhiltnisse breiter
und bauchiger gehalten, was ihm eben eine noch erissere Stu-
hilitit sichert,

Aus Niederlande (Scheveningen) schickte J. C. Schouten

das Modell eines Rettungshootes, welches alle Eigenschaften
hesitzen soll, um gegen die stirkste Brandung in See gehen zn
kinnen *),

In Frankreich **) brachte Gustav Delvigne 4 Rettungs-
geschiibze zur Ausstellung, und zwar:

*) Dies soll dadurchi erreicht werden, dass, anstatt der Ruder, zwei
durch Handekraft zn bewegende Schaufelrider als Motoren des Bootes ver-
wendet werden, welche, um ilire in dem Mittelraume des Bootes befindlichen
Achisen mittelst Kurbeln gedreht, durch zwei zu beiden Seiten der Mittel-
linie des Bootes im Boden desselben befindliche viereckige Oeffnungen auf
das Wasser wirken kinunen. Diese Oeffnungen sind von hohen Schutzwiinden
umgeben, auf welchen gut passende, die Schaufelrider bedeckende Schalen
liegen. Breit und bauchig gehalten. mit einer doppelten Reihe von Kork-
witlsten umgeben , wird das Boot gewiss eine geniigende Schwimmfihigkeit
besitzen; Luftkidsten aber, sowie eine entsprechende Selbstentleerung waren
an dem Modelle nicht zu Lemerken, Dasselbe ist aus Teakholz construirt.

Mit Hilfe der Ankerraketen ist dibrigens mit einem Ruderboote die
Brandung leicht zu iiberwinden. Es diirfte daher der vorbeschricbene, fiir
vin Rettungsboot etwas complicirte Apparat, der auch nicht die entspre-
chenden Einrichtungen fiir ein solches besitzt, kaum viel in Anwendung
kommen.

**) In Frankreich besteht eine vor ungefihr 10 Jauhren von dem Marine-
Maler ,Gudin® gegriindete Privat-Gesellschaft zur Rettung Schiffbriichiger
unter dem Namen .Soeciété centrale de Suuvetage des naufragise,
welche durch ein Deeret vom 17, November 1865 als gemeinniitziges Institut
von der Kegierung anerkannt wurde und sich der lebhaftesten Unterstiitzung
von Seite derselben erfreut. 8o hat das Ministerinm der dffentlichen Arbeiten
auf Staatskosten 41 Schutzhiiuser fiir Rettungsboote mit einem Kosten-
aufwande von 400.000 Fres, erbauen lassen. Ausser den genannten Hiusern
hat die Gesellschaft noch 218 Hilfsstationen lings den Kiisten Frankreichs
errichtet, welche den Zollwiichtern anvertraut werden, die mit Leinen-Raketen,
Schwimmgiirteln und anderen Rettungs-Apparaten ausgeriistet sind  Endlich
sind noch 22 frei im Meere stehende Leuchtthiirme mit Wallbiichsen und
Holzpfeilen zum Abschiessen von Leinen in geniigender Menge versehen




— 418 —

1. Einen Perrier von 80 Kilog., 1."022 Linge und 53™"
Caliber.

2. Einen Morser von 70 Kilog., 420™" Linge und 150™
Caliber.

3. Eine Spingarde von 20 Kilog.. 0.7940 Linge nnd 53™"
Caliher.

{. Ein von dem Aussteller neu erfundenes Geschiitz von
20 Kilog., 300™" Linge und 30™" Caliber.

Die Schiessweise aus diesen Geschiitzen wurde schon vorne
hesgchrieben, und ist hier nur noch zn bemerken, dass die Schiess-
weite, weleche mit dem Perrier und dem Mirser erreicht wurde,
nicht ither 580 Fuss, jene der Spingarde 760 Fnss betriigt,
withrend doch die dentschen Rettungs-Raketen die Leine his zn
1300 Fuss weit tragen. Aunsserdem sind der Perrier und de
Mirser auech etwas zu schwer fiir Rettungsgeschiitze, und gestattet
der Morser keinen sicheren Schusgs. Bessere Kesultate wurden
mit dem zuletzt erfundenen Geschiitze erreicht, welches die Leine
his zu 1000 Fuss weit zn fithren vermag. Das Geschiitz ist noch
immer so leicht, dass es von einem Manne im Nothfalle getragen
werden kann. Der Stosshoden dieses Geschiitzes wird® durch den
mit Sehraubengewinden versehenen Theil eines gussstihlernen
PHockes gebildet, der an seinem anderen Ende spitz zuliuft und
mittelst welchen das Geschiitz unter den gegebenen Winkel in

die Erde gerannt wird*).
Rit. Victor v. Jennik.

worden. Die von der Gesellschaft seit dem Bestehen bis 1. April 1873
erzielten Resultate bestehen in der Rettung von 1026 Menschenleben unnd
59 Fahrzeugen. Ueber Organisation, finanzielle Hilfsmittel und Rettungs-
Apparate findet der Leser Ausfiihrliches in dem trefflichen Kataloge .Notices
sur les dessins, modéles et onvrages ete.*, welchen das franzis. Ministerium
der offentlichen Arbeiten séiner Ausstellung als kritischen Wegweiser bei-
gegebon hat. Die Red

*) Es erhellt aus den auf der Ausstellung vorgefithrten Mustern von
Rettungs-Apparaten zur See, dass dieselben noch ziemlich primitiver Natuor
und daher eciner vielseitigen Entwicklung fiihig sind. Indem wir dieses
comstatiren, kimnen wir nicht umhin, unser lebhaftes Bedaunern iiber
die dusserst liickenhafte Betheiligung der seefahrenden Nationen an der

| g
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Darstellung der anf die Lisung der Frage beziiglichen Elemente suszadriicken ;
— eine Frage, deren eminente Wichtigkeit und internationale Tragweite
hente von Niemand mehr geleugnet werden kann. Handelt es sich auch in
erster Linie um ein Werk der Humanitit, so sind die damit verbundenen
und aus der Rettung des gefilirdeten Gutes fiir die Sicherheit der Schiffahrt
und des Handels fliessenden Consequenzen von nicht geringerer Bedeutung.
Es diinkt uns daher im Interesse der heute in so innigen Wechselbeziehungen
stehenden Nationen (und zwar der seefahrenden und nicht seefahrenden) die
auf Rettung von Gut und Leben zur See hezughabenden Einrichtungen dem
griindlichsten Studium zn unterzichen und aunf Grund der von Erfahrung
und Wissenschaft gebotenen Elemente diejenigen Typen von Rettungs-Appa-
raten zu bezeichnen, welche von allen an dem Meere gelegenen Staaten zu
adoptiren und zur einheitlichen Ausriistung ihrer Kiisten anzuwenden wiren.
Die giinstigste Gelegenheit zur Anregung und Ausbildung dieser Frage diir(te
auf der nichsten Ausstellung in Philadelphia geboten sein. Mige die Regie-
rung der Vereinigten Staaten .als der seefahrenden Nation par excellenee*
der dringenden Angelegenheit die verdiente Aufmerksamkeit schenken, und
migen die in England, Frankreich und Deuntschland bestehenden Rettungs-
Gesellschaften ihr Schirflein beitragen zur Lisung einer Frage, die von
universeller Gemeinniitzigkeit ist, Die Red.




4, Land- und Wasserbauten fiir die Schiffahrt,

Die verschiedenen Zwecke, welche die Seebauten zu erfiillen
haben, bestehen nieht nur darin, den hequemen Verkehr zwischen
den Transportmitteln des Festlandes und jenen des Meeres zu
ermielichen, sondern anch der stets wachsenden Zahl von Fahr-
zengen Schutz und Raum zur Aufnahme und Ahbgabe ihrer
Ladungen zu bieten, so wie die der Schiffahrt sich entgegen-
stellenden Hindernisse zu bheseitigen oder doeh kenntlich und
unschiidlich zu machen. Die Erreichung dieser mannigfachen
Zwecke erheischt nicht nur die Ausfihrung kostspieliger Leucht-
thurmbauten und die Anlage geriiumiger Hafen-Basing, sondern
auch die Einrichtung der zur Ausriistung der Hifen dienenden
Hilfsmittel , als: mechanische Vorrichtungen zum Laden und
Lijschen der Waaren, Apparate zur Schaffung und Erhaltung der
von den Fahrzeugen geforderten Wassertiefe , ansreichende Ver-
ankerungsmittel, Baulichkeiten zur Vornahme von Schiffsrepara-
turen u. s. w.

Von allen diesen der Schiffahrt dienenden Elementen fanden
wir anf der Ausstellung eine grosse Zahl ebenso interessanter
als lehrreicher Typen. Es wiirde jedoch die unserem Berichte
oezogenen Grenzen weif iiberschreiten, wollten wir sie alle vor-
fithren. Wir beschriinken daher unsere Mittheilung vorzngsweise
auf Hafenbauten, miissen jedoch sofort unsere Aufgabe dahin
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skizziven, dass wir mit Riicksicht auf die im Allgemeinen spiirlich
vorhanden gewesenen Doenmente erliinternder Natur, weniger der
Kritik als der Beschreibung der vorzufithrenden Ohjecte unsere
Aufmerksamkeit zu widmen gedenken.

Die ansgestellten Hafenbauten beurkunden neben der Ten-
denz, der projectirten Anlage die Mbglichkeit der eventuellen
Vergrosserung zu sichern, noch das Bestreben, vor Allem die
der Schiffahrt dienenden Wasserflichen durch miichtige Wellen-
brecher zn schiitzen, welehe entweder frei im Meere stehen oder
mit dem Lande verbunden sind, dann den Quaiflichen eine mig-
lichst grosse Entwicklung zu geben und dieselhen durch zahlreiche
(Geleiseanlagen zum natirlichen Vermittler zwischen See und
Bahn zu gestalten.

Die Grossartigkeit der Anlagen, sowie die Kostspieligkei
der angewendeten Svsteme gehen sprechendes Zeugniss fiir die
bedeutenden Geldopfer, welehe die seefahrenden Nationen im
Interesse der Schiffahrt sich hereitwilligst anferlegen, so: Spanien,
Portugal, Frankreich,: I[talien, die Niederlande, Dentsehland und
Oesterreich.

In Spanien stellte die .Junta consultativa de caminos®
Hafenpliine, sowie einige Modelle von Molen und Sehutzdimmen
ans. Da der Ausfithrung der letzteren, als den in der Regel
schwierigsten Bau-Objecten, in den spanischen Hifen eine he-
sondere Aunfmerksamkeit geschenkt wird, so wollen wir die her-
vorragendsten derselben hiermit erwiihnen.

Damm in Cartagena. Die Sohlenunterlage sowie der Kern
des Profiles (cirea 605" Fliche) sind aus kleineren Steinen, dagegen
die beiden Bischungen aus grossen natiirlichen Blicken her-
gestellt. Charakteristisch ist hier die dfiussere Damm-Bischune,
welche bis circa 7" unter Niederwasser mit, der Linge nach sich
iibergreifenden, kiinstlichen Blicken (4™ lang) sehr sorgfiiltig
verkleidet ist. Diese Anordnung hezweckt, eine gleichmiissige
Zersplitterung der anprallenden Wellen zu bewirken. Oh mif
diesem System, Versicherung, der heabsichiigte Zweck die grosse
Schwierigkeit und Kosten der Ausfiithrung anfwiegt, wollen wir
dahingestellt sein lassen,
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Der Damm, welcher nach Innen ansserhalh des Wasser-

spiegels mit Quadern verkleidet und mit einer etwa 3™ hohen
Schutzmauer hekrint ist, hat hei einer Tiefe von 18" eine Sohlen-
hreite von 73" und ist im Nivean des Wasserspiegels 20™ breit.

Der Damm in Taragona ist 1320™ lang und hat hei
10™ Tiefe eine Sohlenbreite von 100™ und im Wasserspiegel 48"
Der Steinwurf ist heinahe ansschliesslich mit orossen Steinblacken
ohne wesentliche Trennung der Grissen, wovon die kleinsten im
lnnern des Profils, aunsegefithrt. Uebher dem Wasserspiegel hat
derselhe 12™ und 21.5™ hreite Quais, welehe von einander mittelst
(Quadermauern in verschiedenen Héhen iiber den Meeresspiegel
getrennt sind. Von aussen ist der Damm mit natiirlichen grossen
Steinblicken in einer sehr sanften Boschune his 7 iiher Wasser
versichert *).

Der Damm in Barcellona hat bei 22™ Wassertiefe, eine
Breite von 75™ an der Sohle und 18™ im Nivean des Wasser-
spiegels.  Die Anordnung des Steinwurfes kennzeichnet sich in
der Trennung der Steine nach zwei Kategorien. Nahezn die
Hiilfte der Profilsfliche nach der fiussern Bischung zu sind grosse,
nach Innen kleine Blicke angewendet. Nach Innen iiber dem
Wasserspiegel ist eine mit Quadern verkleidete Ufer- und Schutz-
maner als Bekrinung ausgefiithrt; seewiirts erreichen die natiir-
lichen Steinblocke die Hohe der Schutzmauer **),

*) Der Anfang mit diesem Damme wurde schon im Jahre 1790 gemacht
und wird bis zom heutigen Tage an Ergiinzungen fortgesetzt, je nach Maass-
gabe der zu Gebote stehenden Mittel. Die Gewinnung der Steinblicke
geschicht in der unmittelbaren Niihe des Bauplatzes und kostet der Cubm.
circa 4 fl. 26 kr. — Die eingebaute Quantitiit bis zur Vollendang betriigt
1,118,000 Cubm. Im Jahre 1802 ist ein Block von 86 Cabm., entsprechend
einem Gewichte von 4300 Zoll-Ctr, in Verwendung gekommen: es diirfte das
der grisste natiirliche Block sein, der je in einem Damm eingebant wurde

Die Damm-Anlage gewiithrt eine leichte Einfahrt und vollkommenen

Schutz gegen Stiirme. Erfahrung hat bewiesen, dass bei Stiirmen an der
Kiiste des Mittelliindisechen Meeres, Schiffe in keinem bedentenden Hafen
Spaniens und Frankreichs so sicher geschiitzt waren, wie im Hafen von

Taragona.
*) Zur Construction der neuen ausgedelinten Ufermanern sind sechs
Reihen 4™ lange kiinstliche Bliocke angewendet, welche in Absiitzen, resp.

Q7
A
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Der Damm in Alicante ist anf einem Steinwnrf aug
natiirlichen Bloeken fundirt, von denen die kleinsten im Innern
des Profiles verwendet werden. Seewiirts ist der Damm in sanfter
Bischung mit grossen Blicken versichert, welche bis zum Damm-
Plateau iiber den Wasserspiegel reichen. Auf der Kante des zur
Waaren-Manipulation bequemen Plateans ist eine Schutzmauer
und nach Inuen des Hafens eine zum Anlegen der Schiffe mit
Quadern verkleidete Quaimauer ausgefiilirt. Eine besondere Auf-
merksamkeit wird den Deckplatten gewidmet, welehe eine seltene
Gleielhfsrmigkeit zeigen und mit einander in Schwalbenschweif-
form verbunden sind. Dagegen lassen die unterseeischen Mauern,
namentlich die drei untersten Blockschichten in Bezug auf Regel-
miissigkeit Manches zu wiinschen iibrig*).

Portugal stellte den Hafen von S. Michele auf der Ponta
Deleada (Azorische Inseln) aus, welcher fiir die transatlantische
Schiffahrt grosse Bedeutung hat. Der seit dem Jahre 1862 in
Jau begriffene Schutzdamm wird eine Wasserfliche von 19 Hee-
taren einschliessen und, obwohl noch nicht vollendet, bietet er
hereits den einlaufenden Schiffen einen sicheren Sehutz (Ebbe
und Fluth differiven 2°).

Das ausgestellte Modell zeigt bei einer Wassertiefe von 10™
eine Sohlenhreite von 150™ und 90™ im Wasserspiegel, respec-
tive von 192" und 97" hei einer Tiefe von 11™. Bei der vorziig-
lichen Bodenbeschaffenheit (Fels mit Sand hedeckt) des Meeres-
arundes sind diese Dimensionen anffallend und deuten unleugbar
daranf hin, dass abnormale Vorkommnisse auf die regelmiissige
Entwicklung des Baues storend eingewirkt haben miissen. In der
That hestitigt die dem Modell angeheftet gewesene Notiz diese
Vermuthung, und erzihlt ung von Misserfolgen, welehe das fiir

Abtreppungen von 0,10 bis 0.15" fiber einander gelegt, dem Mauerprofil eine
Bischung von nahezu '/, geben. Ueber dem Niederwasser ist auf der Block-
mauer eine 3.6™ hoch mit Quadern verkleidete Bruchstein-Maner angelegt.

*) Wir kinnen die Mittheilung iiber Spanien nicht sehliessen, ohne
eines interessanten Albums zu gedenken, welches simmtliche Leuehtthiirme
und Seeleuchten in Detailplinen und alle Aufklirungen iiber Anlage, Con-
struction und Material der cinzelnen Objecte nebst Bezeichnung der Licht-
hishe fiber dem Meeresspiegel enthilt.
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die Herstellung der Steinwiirfe anfinglich angewendete Svstem
erfahren hat*).

In Folge der ungiinsticen Resultate war man bemiissiget,
die Ausfithrungsmethode des eingeschlagenen Systems zu ver-
lassen und zu jenem zn schreiten, welehes hei den meisten
franzisischen Hifen in Anwendung kommt, niimlich die Ver-
wendung von Steinmaterial getrennt nach Kategorien und mittelst
Schiffen gleichmiissig nach festgestelltem Normalprofile ange-
schiittet. Man hofft auf diese Weise den Damm bei 18™ Tiefe
mit 119™ Breite an der Basis und 44.3" in der Hiohe des Nieder-
wassers vollkommen als sicher gegen die Brandungen der Wellen

=

herzustellen. Die Kosten sind brechnet mit 13', Mill. Franes.

[n Frankreich hat das Ministerinm der &ffentlichen
Arheiten eine durch originelle und wichtige Arbeiten gleich
ausgezeichnete Sammlung der in der letzten Zeit in Ausfiihrung
hegriffenen Seebauten ausgestellt. Die Hifen von Le Havre, Brest,
Jordeaux, Bayonne, S. Jean de Luz und Marseille wetteiferten
untereinander, dem Fachmanne Neues nnd Interessantes zu bieten.

Von hesonderem Interesse sind die in grossem Maassstahe
in - Ausfithrung begriffenen  Senkbrunnen - Fundirungen eine
Schleusen - Anlage fiir das neue Hafen-Bassin in Bordeaux. Die
weiche, sehr nachgiebige Terrainheschaffenheit (blaner Tegel mit
Sehlamm gemischt in einer Miichtigkeit von 12 his 14™ und dann

*) Dieses System bestand in der Herstelluong und allmiiligen Verlinge-
ring des Steinwurfkirpers mittelst einer in der Dammrichtung aufgefiihrten

Briicke ; ein System, welches bei giinstigen Verhiiltnissen die zwei wesent- :
lichen Vortheile, der zu jeder Jahreszeit miglichen Baufiithrung, sowie des
itkonomischen Transportes, fiir sich hat. Bei der in 8. Michele jedoeh herr-
schenden Brandung wurden die ohne Trennung der Kategorien verwendeten
Materialien auseinander gestrent. und gab dieser missliehige Umstand zn der :
nnfreiwilligen Verbreiterung des Dammplateans Veranlassung. Dass diese
wirklich nur eine Consequenz des nnter ungiinstigen Verhiiltnissen ange-
wendeten Systemes ist, belehrt ein Blick auf die Dimensionen anderer in |
grivsseren Tiefen (als S. Michele) ausgefithrten Wellenbrechern, als: A
eine Bre
der Damm von Portland hat bei 16™ Tiefe 90 44
Holyhead . 15 120 i
Cherbourg 12,7 100 37
-
b |
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3™ his 4™ Sand und Schotterschichte) gab Veranlassung zur Wahl
des bezeichneten Systemes. Die einzelnen Brunnen sind 6™ his 9™
hreit, 10™ bis 35" lang. Ihre Hihe wird dareh die Michtigkeit
der zn durchdringenden Schichte hedingt, Bei dem suceessiven
Ausweiden der Brunnen, resp. Versenken, brachen viele Brunnen,
nahmen mehr oder weniger schiefe Lage an, und man hatte mit
grossen Schwierigkeiten zn kiimpfen, um sie in die normale
senkrechte Lage zuriickzufithren.  Namentlich war dies der Fall
hei einem nach der L iinge wihrend des Versenkens gebrochenen
Brunnen, der nahezu uwmgestiirzt, mit hydraulischen Pressen und
Krihnen mit 750 Tonnen Kraftanfwand wieder in die normale
Lage gebrachf wurde*).

Die Fundirung der zum Schutz gegen Versandungen be-
stimmten Diémme an der Ausmindung des Flusses Adour bei
Bayonne geschah anf pnenmatischem Wege. Eiserne Pfiihle
von 2™ Durchmesser und 5™ von einander entfernt, wurden auf
I2™ unter Niederwasser in den sandigen Grund eingetrieben und
mit Beton ausgefiillt. Von der Meeressohle his 3™ unter Nieder-
wasser sind die Eisenpfihle mit Steinwiirfen versichert und iiber
diesen durch Gitterwerk nnter einander in Verbindung gebracht**).

*) Die Senkbrunnen-Fundirungen wurden bereits in Deutschland, und
namentlich bei der Friedrich Franz-Bahn in Mecklenburg, bei Oldenburgischen,
Posener und Venlo-Hamburger Bahnen, sowie im Hafen von Hamburg mit
Vortheil angewendet: nur sind die in Bordeaux angewendeten Dimensionen
der Banobjecte bedeutend grosser. So kamen bei den Pfeilern der Weser-
briicke nnd den Quai-Mauern in Hamburg Brunnen von 178 und 174 Cubm,
in Anwendung, withrend die von Bordeaux 2940 Cubm. betragen, also nahezu
17mal grisser sind.

Mit Ausnalune der in Hamburg verwendeten rechtwinkligen Brunnen-
form hat man bei den anderen Banten meistens runde Formen angewendet.
In Bordeanx haben die Brunnen mehrere €chiichte, und sind die rechtwinke-
ligen Brunnen an ihren Ecken abgestumpft. Dass bei so riesigen Dimen-
sionen ungleichmiissiger Dichtigkeit des Terrains und bedentender Versenkung
tiefe Briiche vorkommen, ist wohl erkliirlich. Doech sind wir der Ansicht,
cine nach unten zu konische Form hiitte die Senkungen erleichtert.

**) Die friihcren aus Holzpfahlwerken und Steinwurfversicherungen errich-
teten Ddmme haben den Brandungen des Meeres nicht Widerstand leisten
kinnen und werden nun nach und nach durch obige gewiss sehr sinnreiche
Construction ersetzt.
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Die Kosten eines Current - Meters des beschriebenen Dammes
helanfen sich auf 3000 Franes.

Die Fundirung des Schutzdammes auf die Tiefe von 13.H
fiir den Hafen von S. Jean de Luz geschah mit natirlichen und
kiinstlichen Blocken, der Kern des Profils enthilt natiirliche Blicke.
welehe beiderseits von der Meeressohle bis zum Niederwasser zwi-
schen regelmiissiger horizontaler Schichtung von kiinstlichen Blicken
(4™ lang, 2" breait und 2* hoeh, Inhalt 20 Cubm.) eingebettet
sind, Bei der Fabrication dieser Blicke wurden 2 eiserne Stangen
mit Haken oder Ringen eingemauert, welche zum Fassen der-
selben dienen. In constructiver Bezichung muss (vorausgesetut,
dass das ausgestellte Profil der Ausfiihrung entnommen ist), die
vorziigliche Regelmiissigkeit in der Schichtung der Blockmaner
hel so bedeutender Tiefe hervorgehoben werden *).

[talien brachte sowohl die bestehenden als auch die in
der Ausfithrung bhegriffenen Hifen von Livorno. Civitaveechia.
Neapel, Brindisi, Ancona, Palermo, nicht nur in Situationsplinen
von grossem Maassstabe . sondern auech in zwel volumindsen
Albums zur verdienten Geltung. Die detaillirten Angaben simmi-
licher bereits ausgefithrten und projectivten Bauten, der Reich-
thum an statistischen, technischen, commerciellen und admini-
strativen Daten, welche die genannten Documente enthalten,
boten dem Fachmanne nach allen Richtungen hin ein fiussersi

vollstiindiges und interessantes Material dar *¥)

*) Wir beschriinken uns anf diese kurze Blumenlese unter den interes-
santen Ausstellungs - Objecten des franzisischen Ministerinms und verweisen
im Uebrigen den Fachmann auf den von der genannten Behirde hevaus-
eerebenen S]---ti;k]—l\;llalu;&' ~Notices sur les dessins, modéles et ouvrages relatifs
aux travaux des Ponts et Chaus

s, et des mines réunis par les soins du mi-
nisteére des travaux publies®, welcher eine historische und kritische Beschrei-
bung der einzelnen Gegenstinde enthilt. Wir entnclhimen dem genannten
Werke , dass Mrankreich in der ersten Hilfte unseres Jahrhunderts fiir
Reconstructionen und Neubauten 177 und seit 1852 bis 1870 weitere 210 Mil-
lionen Fravken verausgabt hat. Diese Zunahme entspricht einer Erhéhung
des Budgets nm 212 %L, ein Verhiiltniss, welches kaum ein anderer Staat auf-

zuweisen in der Lage sein diirfte

) Wir entnehmen dem Werke: ,Leggi speciali emanati dei Porti dal
1860 — 1870%, dass Italien in dem kurzen Zeitraume von 1860 bis 1870




Die heiden exponirt gewesenen Projecte iiber die Hifen von
Catania und Lieata, ersterer verfasst im Jahre 1870 (Kosten
= 18,000,000 Fres.), letaterer im J. 1872 (K osten =8,000.000 Fres.)
sind hereits der Ausfithrung iibergeben.

Der Sehutzdamm in Catania, aus natiirlichen Steinblicken
erbaut, hat bhei 16™ Tiefe eine Basis von 60™ und im Nieder-
wasser 18" Breite, ist nach Tnnen mit einer Quaimauer 2™ iber
Null, und einer Schutzmauer bekrdnt, von Aussen mit einem
kiinstlichen Blockwurft bis zur Tiefe von 5™ versichert. Derselbe
schliesst eine Wasserfliche von 470.0002™ ein. Die Anlande-
Quaimaunern werden eine Entwicklungslinge von 3360™ erhalten.

Der Schutzdamm in Licata hat bei einer Tiefe von 9™ eine
Breite an der Basis von 42", im Niederwasser von 20™. Derselbe ist
zum Anlegen der Schiffe an der inneren Seite mit einer ™ unter
und 2™ iither Niederwasser reichenden Quaimauer und einer Schutz-
mauner versehen.

Die Niederlande, welche durch ihre grossartigen Wasser-
hauten, sowie durch die erfolgreichen Combinationen von Damm-,
Kanal- und Entwisserungs-Anlagen von jeher berithmt ist. hat
nicht verfehlt, auch in Wien Bauwerke zur Ausstellung zu
bringen, welche sowohl durch die Bedeutung des Entwurfes als
wuch durch die Beharrlichkeit der Ausfithrung bemerkenswerth
sind, Da sei zuvirderst der Trockenlegung des Meerbusens Y (es
werden dadurch nahezn 2 Quadrat-Meilen culturfihigen Landes
gewonnen) gedacht, welche in analoger Weise wie seiner Zeil
die Entwisserung des Harlemer Meeres von der Amsterdam’schen
Kanal-Gesellschaft ausgefiihrt wird. Diese ist gleichzeitig mit
der Anlage eines Amsterdam mit der Nordsee verbindenden 7™
tiefen und 22" langen Kanales beschiiftigt, dessen Herstellung
die Durchstechung der, Nordholland schiitzenden, Dinenkette
erheischt*). Der Kanal wird an der Diinenkiiste durch einen

fiir Erbaltung und Vergrosserung seiner Hifen, sowie fiir die Beleuchtung
seiner Kiisten die namhafte Summe von 64,210.000 Fres. verausgabt hat.

*) Bekanntlich verfiigt die bedeutende Handelsstadt Awmsterdam iiber
zwei Wasserstrassen, den nordholliindischen Kanal und den Kanal durch den
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Seehafen geschlossen, welcher von zwei 1500™ weit ins Meer
reichenden gebrochenen Diammen gebildet wird. Der Hafen erhilt
pine kesselartige Form und eine Einfahrtsoffnung von 260™ Breite®).

Weitere Anordnungen hestehen in der Errichtung eines
Dammes durch den Zuider See Ostlich von Amsterdam, Aus-
filrang von 4 Schiffahrts - Schleusen (fundirt in den Kopfen auf
Pfahlrost mit Steinaufmauverung, in den Kammern mit Faschinen
and  Steinwiirfen) und Entwiisserungs - Maschinen:; die Durch-
stechung der an der Nordsee westlich von Amsterdam liegenden
Diinen. Ausfithrung von 3 Schiffahrts - Sehleusen  (fiir die Fun-
dirung der letzten Schleuse ist die Baugrube mit einem runden
Fanegdamme von 120" Durchmesser umschlossen) und endlich die
Anlage eines Central-Bahnhofes in Amsterdam.

Bei dieser Anlage wird das Interesse des Fachmannes
hauptsichlich durch die grossen Schwierigkeiten wachgerufen,
welche der elastische, 13 bis 27" Michtigkeit besitzende Moor-
Untererund bereitet. Das hiebei angewendete System besteht in
der Aushacgerung von Gruben (7% Tiefe und 7 bis 10" breit) und
deren Wiederanfiillung mit Sand. Man hezweckt mit diesen
Qanddimmen das seitliche Verschieben der heweglichen Massen

su verhindern *¥),

Zuider See: beide sind jedoch sehr lang, daher zeitraubend, und bieten, ab
resehen von der ungeniigenden Tiefe, den grossen: Schiffen ein unter Umstanden

wefiilirliches Fahrwasser. Diese Uehelstinde bestimmten die genannte Gesell-
gchaft, den neuen Kanal zu bauen, womit rleichzeitig die Trockenlegung

des Meerbusens in Verbindung gebracht wird

®) Die Dimme haben eine nahezu verticale Bischung und sind bis zum
Nioderwasser aus Beton-Blocken hergestellt, welche auf einem Wurfl von
natiirlichen Steinen fundirt sind. Ueber dem Niederwasser sind sie nach der
See- und Hafenseite mit kiinstlichen Blacken verkleidet und zwischen der
Vorkleidung mit Deton ausgefiillt. Die anfinglich ans dkonomischen Rilck-
sichten vorgenommiene Methode, die kiinstlichen Blicke auf Sandgrund zu
versetzen, musste in Folge Unterwithlung derselben durch die stiirmische See
aufrelassen und eine breite, allerdings dort sehr kostspielige Steinwurflage
anter die Blicke angewendet werden.
*) Gegenwirtig in Aus fithrung ist das Bahnhof-I'lateau, welches in
allremeinen Umrissen skizzirt, in 3 in den Het Y ragenden, fust ganz isolirten,
jedoch mit einander durch Briicken in Verbindung gebracht werdenden Flichen

von naheza 90,000007™, 100.000 und 80,000C™, also Gesammtfliche 270000
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Als bedeutendes Werk ist ferners die neue Wasserstrasse
von Rotterdam in die Nordsee zn erwihnen,

Bekanntlich dient der Fluss Maas als die Rotterdam und
Nordsee mit einander verbindende Wasserstrasse. Da diese
jedoeh den Anforderungen der Neuzeit aus verschiedenen Griinden
nicht mehr entspricht, so hat man einen kiirzeren Weg mittelst
eines offenen Durchstiches ohne Schleusen, mit Beniitzung eines
Strom-Armes der Maas, hergestellt. An der Ausmiindung des-
selben sind grosse Dimme von 1150" Linge, die bis zur Wasser-
tiefe von 7.5 in die See ragen*).

In Deutschland verdient die von der Hambuarger Buau-
Deputation ausgestellte Anlage des Sandthor-Hafens fiir grosse
Seedampfer hesondere Erwihnung.

Da der Grund bis 20 Fuss unter Null aus mit Sand durch-
sogenem Moor besteht, und dann erst die compacte Sand-
schichte beginnt, so wurden die Quaimauern mittelst Senkbrunnen
fundirt. Die Brunnen sind rechtwinklig, haben parallel zum Quai
eine Breite von 14* und eine Linge von 20‘, Die Brunnen halen
20 9% starke Mauern und sind in einer Entfernung von 30 Fuss,
Mitte ven Mitte und nach unten konisch geformt *¥),

(Fliche, nahezu so gross, als die durch den Bau des Triester Hatens gewon
nene Anschiittung) Ausdehnung in zwei Etagen von 1" und 5.5™ Hihe iiber
Niederwasser besteht, dureh Anschiittung dem Wasser abgewonnen wird.

*) Baggerungen, gewihnlicher Handaushub und Stromungen waren die
Mittel, welche bei Herstellung des Kanals in Anwendung kamen. Von be-
sonderem Interesse ist hier die Anwendung von Senkstiicken und Faschinen
im grossen Maassstabe. Der ganze Dammkirper von der Schle bis fiber die
Ebbe ist mit Senkstiicken ausgefiihrt, worauf Plablwerke mit Geleise-Anlagen
angebracht sind. Der ausgestellte Querschnitt des Dammkopfes zeigt an der
Sohle 60", im Niederwasser 29" Breite, und 9 Reihen Senkstiicke iibereinander,
welche mit Kalkstein aus Belgien und Basalt vom Rhein belastet sind, iiber-
dies die Seitenbischungen reichlich wit einem Steinwurf versichert und iibe
Wasser gepflastert sind. Behufs Zertheilung der Brandungswellen und Schutz
des Plasters ist die Oberfliiche des Dammes zu beiden Seiten mit Plalilreihen,
dic unter einander in Verbindung stehen, versehen. Zur Verhiitung von
Versandungen der neuen Wasserstrasse dienen die natiirlichen Spiilstrime
durch Ebbe und Fluth, und Kiistenstrimungen.

**) Dexr Arbeitsvorgang war ungefihr folgender: Nachdem die mit
Dampfpumpen trocken gehaltene Baugrube bis circa 2¢ unter Null ansgehoben
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Bemerkt zu werden verdient die Belastungsmethode mit
einem aus Eisenblech construirten Wasserbehilter, der in leerem
Zustande auf jeden aufgemauerten Brunnen aufgesetzt und mit
Wasser gefiillt wurde, circa dem Gewichte von 2 Million Pfund
entsprach und eine Senkung von 1“ his 2 hervorbrachte.

Die Preussische Staatshau-Verwaltung zeigt in ecinem
Modelle die Constructionsweise der Verlingerung des Ostmeolo zn

war, wurde die Stelle, auf die e¢in Brunnen zu stehen kam, mit Hilfe von
Holzverschallung so tief ansgehoben (cirea 7 unter Null), als es das ein-
dringende Wasser gestattete: dann wurde aus 3z6lligen Bohlen ein recht-
winkliger, genau die Form des Mauerwerkes besitzender Rost hergestellt und
auf demselben sofort mit der Mauerung begonmen. Sobald die Sohle der
Baugrube 2 iiber Null erreicht hat, wurde das Verschallungsholzwerk her-
ausgenommen, der Schacht ausgefiillt und dann die Brunnen zur vollen Hihe
aulgemanert. Nach geniigender Erhiirtung des Mauerwerkes (in ca. 4 Wochen
begann das successive Versenken. Man hatte es hier fiir vortheilhaft gehalten,
cuniichst das Ausheben der Erde aus den Brunnen mit Handarbeit auszu-
fithren, indem man das eingedrungene Wasser mit einer gewdhnlichen Hand-
pumpe avsschipfte und das aunfgegrabene’

errain mit Kisten aufzichen liess
Erst wenn der Wasser-Andrang so stark wurde, dass man mit der Hand-
pumpe den Brumnen nicht mehr trocken halten konnte (bei ca. 12 untes
Null), wurde mit der Maschinen-Baggerung begonnen. Der fiir diesen Zweek
peciell construirte Dampf-Bagger hat 4 Pfe
und allem Zugehior anf einemm Wagen, der

cruft und steht mit Kessel
nach der Lingen-Dimension des
Bauwerkes ant Schienen beweglich ist. Die verticale Bagger-Leiter schwingt
in der Richtung der kiirzeren Dimension des Brumnens um die obere Trieh-
Achse der Eimerkette und ist mit dieser Achse und einem entsprechenden
I'heile des Triebwerkes auf- und abwiirts verstellbar. Dadureh ist es miglich,
mit dem unteren Eingriff der Eimerkette jeden beliebigen Punct in dex
Grundfliche des Brunnens zn erreichen.

Zur Versenkung ecines Brummens von 12 bis 22 unter Null wurden
durchschnittlich ohne Unterbrechung 30 bis 36 Stunden gebraucht, und dis
ganze Operation der Versenkung von 12 bis 22/, einschliesslich der Aufstel-
lung des Dampf-Baggers, danerte fiir jeden Brunnen 8 Tage Zur Ausfiillong
der Brunnen wurde Beton aus 2 Theilen Portland-Cement, 5 Theilen Sand
il 12 Theilen Ziegelbrocken verwendet. Die Betonirung geschalh mittelst
hilzernen Kiisten, deren Bodenklappen sich nicht eher offnen, als bis sie aul
den Boden anstiessen und die Kisten wieder herausgezogen wurden.

Zwischen je zwei Brunnen sind Stichbogen-Gewilbe gespannt, welche
die Herstellung des oberen Theiles der Quai-Maunern in einer ununterbrochenen
Hohe ermiglichen. Riickwiirts ist der zwischen den Brunnen verbleibende
freie Raum mit Spundwiinden hinterrammt. Der obere Theil der Mauer ist
in gewdhnlicher Weise aus Ziegeln und Cementmirtel mit Haustein verkleidet
und mit Deckplatten aus Granit von 12¢ Stiirke abgedeckt.
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Swinemiinde. Ein Steinwurfkorper, nahezu bis zum Hochwasser
reichend, eingefasst mit einer durch Zangenhilzer gegenseitig
verbundenen Pilottenwand bilden den Hauptkorper des 12% iiber
dem Wasserspiegel breiten Objectes. Die Bekronung ist mit kiinst-
lichen Blicken von (2™ Liinge, 1.2™ Breite und 1.3" Hohe) gebildet.

Ein Bruchsteinpflaster mit in entsprechenden Entfernungen
cingelegte Eisengitterplatten ebnen die Krone zu einem horizon-
talen Plateau.

Die von der gleichen Verwaltung ausgestellte eiserne Lan-
dungshriicke auf der Insel Norderdey (dentsches Seehad) dient
sur bequemen Landung der Schiffe des norddeutschen Lloyd. Bei
der -in einer Zeichnung dargestellten Briicke von 300’ Linge ist
hemerkenswerth, dass die eigernen Joche mit der Briickenbahn
hei Eisgiingen zum Abnehmen eingerichtet sind. Auf den Kopfen
der 4™ langen Schraubenpfihle sind mit 6 Schrauben Stihle
befestiget, welche in conischen Oeffnungen die Joche aufnehmen
und so eine Bewegung nach Oben gestatten. Die 11 einfachen
Joche ruhen aunf zwei, die 5 doppelten auf vier 0.3* im Durch-
messer haltenden Schraubenpfihlen, weleche mit Beton ans-
cefillt sind.

Amerika exponirte ein unscheinbares einfaches Modell,
welches eine originelle Idee darstellte, die Minen- Anlagen zur
Sprengung des Riffes . Hallets-Point* niichst New-York zur Schal-
fung grosseren Tiefwassers fiir die Schiffahrt. Es handelt sich um
nichts weniger als um die Sprengung einer Felsenmasse (Gneis)
von cirea 66.000 Cubm. in einer Flichenausdehnung von 17.000-™,
Man ist auf die wohl hisher einzeln dastehende Idee gekommen,
die Sprengung auf einmal vorzunehmen, und hat zu diesem Behufe
cinen Forderungsschacht angelegt, der geschiitzt ist von der See-
seite gegen Eindringen des Wassers durch einen in Segmentform
cireca 80™ langen Fangdamm. Die Sohle des Schachtes liegt circa
10” unter dem Niederwasser, von da sind radial (mit einem
Gefille von ecirca ,,) 4™ breite Stollen getrieben, mit welchen
die ganze zu sprengende Fliche derart unterminirt wird, dass
nur einzelne die Decke tragende Pfeiler stehen bleiben: nach
Vollendung der ganzen Stollenarbeit wird Decke und Pfeiler
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auf einmal gesprengt werden. Das Modell stellte den Arbeits-
Fortschritt am Ende des Monates Mirz 1873 dar, und betrigl
die gesammte Stollenlinge 1400™,

In Oesterreich hat die k. k. Seebehirde in Triest eine
complete Sammlung topographischer Pline von 98 Hafenanlagen
ausgestellt, welche aunsser den Wassertiefen, die Grundgattung
aller seit dem Bestande der k. k. Seebehirde an der langgestreckten
Kiiste zur Ausfiithrung gebrachten See- und Sanititsbauten, sowie
Hafen- und Seeleuchten enthalten. In Beriicksichtigung der
gesteigerten Kiisten-Schiffahrt sind in neuerer Zeit verhdltniss-
miissig bedeutende Bauten theils ausgefithrt, theils projeetirt, und
swar Quaimauern, Schutzdimme, Molos, Durchstiche zum sicheren,
hequemen Anlegen der Schiffe, zur Erleichterung des Ein- und
Ausfahrens, Verhiitung von Verschlammungen, Vertiefungen dureh
Baggerungen und Sprengungen, wobei die in der neneren Zeit in
der Sprengtechnik mit Dynamit und elektrischer Ziindung ge-
machten Fortschritte die gewissenhafteste Anwendung finden.

Ausserdem waren 25 Stein- und 11 Beton-Muster, erstere
ans den verschiedenen Steinbriichen, aus welchen fiir Seebauten
der Stein gewonnen wird, ausgestellt. Es muss hier hervor-
geholien werden, dass solehe Elemente zur Beurtheilung von Seebau-
Construetions-Systemen als nothwendig, von anderen Staaten gal
nicht oder nieht in entsprechendem Maasse zur Darstellung
gebracht worden sind.

Als erwithnenswerth ist das Modell des Molos 5. Carlo zu
hezeichnen, indem dasselbe das bei unseren Seebauten im All-
cemeinen zur Anwendung kommende Bau-System fiir Fundirung
und Errichtung von Quai-Mauern in sehr klarer Weise zur Dar-
stellung hrachte *).

Fiir Triest und Fiume, welehe beide in plastischen Bildern
vorgefihrt waren, ist das System mit verlorenen Steinwiirfen
gewithlt worden, um auf die so geschaffene Fundation die Quai-

*) Zur genaueren Aufklirung iiber das System und zur Erginzung der
Notizen iiber die zahlreichen Ausstellungs Objecte der dsterr. Handelsmarine
verweisen wir auf den trefflich redigirten, von der k. k. Seebehirde heraus-
gegebenen Special-Katalog
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und Molo-Mauern aus kiinstlichen Blocken zu setzen. Die eigent-
liche iiber Niederwasser ragende Quai-Mauer ist aus mit Quadern
verkleidetem Bruchsteinmauerwerk hergestellt. Die plastischen
Darstellungen des neuen See-Lazarethes, der Hifen: Triest, Spalato,
Bocehe di Cattaro und der Narenta- Niederung machten einen
angenehmen Eindruck. Im letzten Ausstellungs-Objecte war das
Project versinnlicht, wornach die Entsumpfung und Regulirung
vorgenommen werden soll; leider waren die zur Beurtheilung des
interessanten Werkes erforderlichen Projectspline nicht ausgestellt.
Seit dem Jahre 1854 bis inclusive 1863 wurden fir Hifen,
Sanititsbauten. Secleuchten 2,615,325 fl. und von 1864 his in-
clusive 1872 fl. 5,056.386 verausgabt, also eine Vermehrung in
der zweiten Periode um 937/, ohne die Ausgaben (priliminirte
Summe von 26 Mill. fl.) fiir die neven Hifen in Triest und Finme
einzubegreifen. Diese Zahlen beweisen, dass Oesterreich in den
letzten Jahren bedeutende Geldopfer fiir Seebauten, hauptsiichlich
aber fir die ebengenannten Hifen, als die fiir den Verkehr mit dem
Auslande maassgebendsten Puncte der Seekiiste gebracht hat.

Wir konnen unsere gedriingte Mittheilung iber die See-
bauten nicht schliessen, ohne einige Bemerkungen iber Signal-
und Anker-Vorrichtungen mit Beriicksichtigung des spirlich genug
auf der Ausstellung vertreten Gewesenen zu machen.

Beziiglich der Ersteren sei der 3, von der Bremer Depu-
tation fir Hafen-Anlagen exponirten, optischen Signale gedacht,
welche seit neuester Zeit zur Bezeichnung des Fahrwassers an
der Wesermiindung verwendet werden. Im Gegensatze zu anderen
Constructionen zeichnen sie sich durch eine sehr schlanke Form
aus, welche bei grossem Tiefgange eine méglichst senkrechte
Lage gestattet. Die Bojen sind aus 6", starkem Eisenblech
construirt und werden statt eines Ankers mittelst eines Stein-
hlockes von 30 bis 40 Ctr. Gewicht auf dem Meeresgrunde fest-
gehalten. Endlich ist der ganze Korper in 3 bis 4 Riume ge-
theilt; eine Einrichtung, durch welche hei etwaigem Leckwerden
durch Ansegeln von Schiffen das Untersinken des Apparates
verhindert wird,
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Anhinde - Vorrichtungen znm Anlegen der Schiffe an den
Quaimauern waren auf den Hafenplinen und Modellen entwede
cgar nicht vorhanden oder ohne jedes Detail nur angedeutet.
Eiserne Ringe bhis zum Durchmesser von 40 Centim. horizontal
verankert und ein oder zwei an einem Oehre hiingend (hei zwel
Ringen kinnen zwei Sechiffe von einander unabhiingig sich an-
hinden) waren in den meisten Fillen an den Facaden der Quaimaue:
angebracht. Thr Abstand von der Maunerkrone war verschieden
je nach der Hohe der Mauer iiber dem Niederwasser und der
Differenz zwischen Fluth wnd Ebbe. Ausnahmsweise waren auch
drei Ringe auf einem Punete vereinigt und im Manerwerke in
eigene Vertiefungen vertical verankert. Anbindsiulen werden
theils aus Hisen, theils aus Stein verwendet und sind in ver-
schiedenen Ahstiinden von der Maunerkante placirt, so 1.20"
in italienischen und 2.5™ his 4.0™ in spanischen Hifen. Bei
Barcelona sei ale einer zu weit getriehenen Vorsicht heziiglich
der Erhéhung der Soliditdt der Quaimauern niiehst der Anbind-
siiulen erwithnt, dass die Hausteine sowohl in verticaler als aneh

in horizontaler Linie mit einander verzahnt worden sind.

Jos. Hainisch

Wir konnen das Capitel iiber Marinewesen nicht schliessen,
ohne — anf Grund des anf der Ausstellung gewonnenen Bildes
mit seinen Licht- und Schattenseiten — der Bauthiitigkeit zu
vedenken, welehe Oesterreich - Ungarn  fiir - maritime Zwecke
entwickelt hat.

Der Schiffbau sowohl fiir die Handels- als aueh Kriegs-
marine erfrent sich eines lobenswerthen Aufschwunges. Letzterer
documentirt sich nicht nur in der verstindigen Combinirung den
im Lande selbst gemachten Erfindungen und den in der Fremde
erprobten Systemen, sondern auch in der wesentlichen Hebung

der inlindischen Industrie, weleche heute bereits einen solchen
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(rad der Entwicklung erreicht hat, um die Conenrrenz mit dem
Auslande, sowohl in der Vorziglichkeit. der Ausfihrung, als
anch in der Niedrigkeit des Preises mit Erfolg aufnehmen zu
kinnen.

Der Hafenbau erfrent sich nicht derselben Pflege, wie
der Schiffban. Wohl zeugen die in dem Arsenal von Pola und
in den beiden Hifen von Triest und Fiume theils vollendeten,
theils in der Ansfithrung begriffenen Arheiten von dem fortschritt-
lichen Geiste. welcher die Regierung bei dem fiir die Herstel-
lung der Bauten gewithlten Systeme heseelt. Jedoch sind die drei
genannten Punete auch die einzigen der 100 Hafenplitze der
ssterreichisch - illiriseh - dalmatinischen Kiiste*), in welchen den
Bediirfnissen der Schiffahrt in radicaler Weise Rechnung getragen
wird. wihrend die Arbeiten in den restirenden Orten sich daranf
heschriinken, frither geschaffene Werke zu erhalten und im Ver-
hiiltnisse des zunehmenden Handels und Seeverkehres, sowie
mit klnger Beniitzung der ortlichen Sitnation zu vergrdssern.

Eine weitere Bemerkung, welehe der unbefangene BeoLachter
bei der Parallele der vom Auslande und von Oesterreich aus-
gestellten Hafenplitze machen musste, ist die, dass die Hafen-
ausriistung **) der letzteren weit hinter der der ersten zuriicksteht.

*) Die von Oesterreich in dem Zeitraume 1750 bis 1867 fiir Seebauten
entwickelte Thitigkeit war in lervorragender Weise der venetianischen Kiiste
und speciell der TLagunenstadt gewidmet. Die von der Republik gegen die
Mitte des vorigen Jahrhunderts begonnenen kolossalen Marmordiimme (Mu-
razzi) wurden von der dsterreichischen Regierung in grossem Maassstabe
erginzt und fortgesetzt, da deren Erhaltung und systematische Anlage
durch das dreifache Interesse der Schifffahrt, der Stadt und des Reiches
gaboten waren. Rechnet man zu diesen kostspieligen Arbeiten noch die
grossen Ausgaben, welche die Vergrosserung des Arsenals in Venedig, sowie
die Conservirung der kleineren Hafenplitze erheischt haben, so diirfte die
Zahl der fiir See-Arbeiten an der venetianischen Kiiste verwendeten Millionen
eine bedentende werden. In welchem seetiichtigen Zustande befinde sich
die heute noch zum Reiche gehorende Kiiste, wenn die von Venetien ver-
schlungenien Summen ihr ansschliesslich gugewendet worden wiiren !

*#) Die Herstellung von geschiitzten Bassins, respective die Einrahmung
von Wasserflichen mit Quai- und Molomauern, ist nur ein Theil der An-
forderungen, welche die Schiffahrt an einen gut cingerichteten Hafen stellt.




Die zn einem modernen Hafen gehirenden Einrichtungen,
als: Trockendocks zum Untersuchen und Repariren der Schiffe,
Gieleiseanlagen zur leichteren Verbindung von Schiff und Bahn,
endlich fixe und bewegliche Krahne zum Laden und Lischen de
Waaren. fehlen in unseren Hiifen so zu sagen ginzlich. Die Be-
trachtung der Hifen von Hamburg, Bordeaux, Marseille, Spezia,
Cap der guten Hoffnung u. a. lassen uns die zahlreichen Ele-
mente erkennen, welche heute von der Schiffahrt gefordert werden
und deren Vorhandensein an den betreffenden Kiistenpuneten
pin wesentliches Glied in der Reihe derjenigen Factoren hildet.
welehe zum rasehen Aufschwunge derselben so wesentlich bei-
Lragen,

Trockendocks besitzt unser Staat noeh gar keine in den
sst.-ungar, Hifen. Deren Mangel ist umso empfindlicher, als in
nener Zeit das Bisenmaterial beinahe ausschliesslich zum Schifi-
haw verwendet wird und ein eisernes Fahrzeng im Interesse des
ikonomischen Betriebes, Reinigung und Anstrich seines Rumpfes
wenigstens einmal im Jahre erheischt *).

Die in den auslindischen Hifen so zahlreichen Kriihne
mangeln bei uns nahezu ginzlich, Triest hesitzt einen schwim-
menden (25 Tonnen Tragfihigkeit) und einen einzigen fixen Krahn
(6 Tonnen Tragfihigkeit). Die simmtlichen ithricen Hafenplitze
Dalmatien’s und des Kiistenlandes besitzen gar keinen Krahn.
Der Mangel an Krahnen ist umso empfindlicher, als gerade

Kiistenfahrer und Secelschiffe sich derselben in hervorragender

Sie verlangt fiir ihre Fahrzeuge noch ferner Einrichtungen zum Lischen und
Lalen der Waaren, ausreichende Verankerungsmittel. Vorrichtungen zur
Ausfiithrung  der nothwendigen Reparaturen und sehliesslich die comstant
Erhaltung der nothwendigen Wassertiefe. Die Gesammtheit dieser Apparate
und Banlichkeiten fassen wir unter dem Titel: Hafenausriistung zusammen

*) Wohl besitzen Pola und Triest je zwei ‘I'rockendocks, jedoch dienen
die Kinen ansschliesslich zu Arsenals- und die Anderen zu Zwecken der Eigen-
thismer. . h. der Privat-Etablissements, von denen sie gebaut wurden, so
dass sie von der Schiffahrt im Allgemeinen nicht beniitzt werden kinnen.

Die Wichtigkeit dieser Einrichtung wird von den fremden Nationen
nur zu sehr empfunden. o besitzen beispielsweise Spezzia und Marseille je

t fertive Trockendocks, und wird letzteres noch 7 neue erhalten
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Weise hedienen und die Zahl dieser Gattung Fahrzeuge in Oester-
roich noch die hei Weitem itherwiegendste ist. Dampfschiffe haben
ohne Auspahme ihre Krahne an Bord und besorgen selbst das
Ans- und Einladen der Waaren. Welche Dienste gerade in Triest
pine ansreichende Zahl entsprechend und gut vertheilter Krahne
im Interesse einer Skonomischen und raschen Waaren-Manipulation
leisten wiirde, liegt hei den beschrinkten Lager- und Anlande-
Flichen anf der Hand.

Bine grissere Sorgfalt als den genannten Einrichtungen
wird den Verankerungs- und Vertauungs-Mitteln geschenkt. Nicht
nur sind unsere Hifen mit den von der Schiffahrt geforderten
Anzahl dieser Mittel ansgeriistet, sondern wird auch hei den fiir
dieselhen angewendeten Systemen sowohl den Fortschritten der
Technik. als auch der Beriicksichtigung der inlindischen Industrie
verdiente Rechnung gezollt. So verdanken wir es der Initiative
der k. k. Seehehirde in Triest, dass schon seit mehreren Jahren
die Bojen aus inlindischem Walzeisen in den technischen BEta-
hlissements von Triest und Graz erzeugt und bereits Auftrige
fiir die Lieferung von Ketten und Ankern an steirische Eisenwerke
erfolgt sind.

Die Anlage von Leuchtthiirmen und Warnzeichen kann
(nieht ganz entsprechend den von der Schiffahrt geforderten
Bediirfnissen) nur im Verhiltnisse mit dem fir Seebauten karg
mgemessenen Jahreshudget*) von Statten gehen. Bis zum Jahre
1867 hetrng die Zahl der errichteten Seeleuchten 20. Seither
wurden an den wichtigsten Kiistenpuncten 25 neue errichtet und
sind ferner gegen 20 theils projectirt, theils im Bau begriffen,

*) Nach amtlichen Documenten der k. k. Seebehrde in Triest, welche
im Jahre 1854 die Seebauten von der k. k. kiistenl. Bau-Direction und im
Jahre 1867 die unter der Obhut der Triester Birsen-Deputation gestandene
Beleuchtung des unserem Staate gehorigen Kiistenstriches iibernommen haf,
betragen die fiir neve Schutz-Diimme, Landungs-Moli, Landungs-Ufer, Land-
festen, Anbindringe, Sanititsgebiiude, Lazarethe, Reparaturen an bestehenden
Hafenbauwerken, Warnzeichen und sonstigen maritimen Vorkehrungen, sowie
fiitr Seclenchten und Semaphoren in 19 Jahren (1854 bis incl. 1872) verans-
eabten Betriiwe: fiir Triest und das Kiistenland fl. 5,068.302.—

. Dalmatien. . . . . . 5 2,603.009.-
somit zusammen nur f. 7,671.811
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20 dass die Hoffnung verhanden ist, in wenig Jahren unsere
Kiiste in einer den dringendsten Bediirfnissen der Schiffahrt
entsprechenden Weise beleuchtet zu sehen. In gleichem Verhiilt-
nisse, wie die Anlage der Leuchten, schreitet anch die Bezeich-
nung der fiir die Schiffahrt gefihrlichen Untiefen ete. dureh
Warnzeichen aller Art (sowohl sehwimmende als anch fixe) vor-
wiirts. Hervorzuheben ist, dass man bestrebt ist, bei der Anlage
von' Lenchtthiirmen und Warnzeichen soviel als miglich von den
in dem Auslande gemachten Erfahrungen und dort als gut er-
kannten Systemen Nutzen zu ziehen. Das zum Bau der Lenchi-
thiirme verwendete Material ist beinahe aunsschliesslich der Stein,
das Bisen wird ausnahmsweise nur zur Herstellung von Thiirmen
unhetrichtlicher Hohe heniitzt.  (Als Specimen einer besonderen
(lasse von Seelenchten sei des in Grado verankerten Leuchtschiffes
als des ersten in Oesterreich gemachten Versuches dieser Art
cedacht.) Die zur Verwendung kommenden Belenchtungs-Apparate
sind fast aunsschliesslich die bekannten Fresnel'schen Linsen-
Apparate. Als Beleuchtungs - Material wird Petroleum nur fiir
die kleinen Hafenlenchten, fiir alle iibrigen ausschliesslich Oel
verwendet,

Fassen wir in kurzem Resumé das iiber die von unserem
Staate auf dem Felde des Marinewesens entwickelte Thitigkeit
(iesagte zusammen, so verdienen die in dem Schiffban erzielten
Fortsehritte die wohlverdiente Anerkennung, wiihrend der zweck-
miissigen Ausriistung unserer Hafenpliitze, sowie der ausgiebigen
Belenchtung unserer Kistenstriche noch nicht die von der Schiff-
fahrt mit Recht verlangte Aufmerksamkeit gezollt wird.

Das fiir Dalmatien bestimmte Eisenbahnnetz wird unserer
Regierung die willkommene Veranlassung bieten, ausser den neu
herzustellenden Hafen-Anlagen, die Bauthitigkeit an dem Adria-
tischen Meere auch nach den gedachten Richtungen hin einer
orisseren Entwicklung entgegen zu fithren. Mogen die hiefin
ergriffenen Maassregeln nur energische und den Bediirfnissen des
modernen Schiffahrt vollkommen entsprechende sein. Dies wiin-
sehen wir im Interesse Gesammt-Oesterreichs und der dureh die
Meeresstrasse mit ithm verbundenen Linder, Die Red.
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