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Beitrag zur Frage der Betriebssicherheit der Eisenbahnriider.

Von Baumeister A,
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Salvisberg. — Bericht iiber die Arbeiten an der Gotthardbahn im April

Rampenanlagen der Mainzer Briicken-Concurrenz.
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Auf den mit heute beginnenden XV. Band der
sEisenbahn kann bei allen Postdmtern der Schweiz,
Deutschlands, Oesterreichs und Frankreichs, ferner bei
sammtlichen Buchhandlungen, sowie auch bei Orell
Fitssli & Co. in Zitrich zum Preise von Fr. 10 fiir die
Schweiz und Fr. 12. 50 fiir das Ausland abonnirt werden.
Mitglieder des schweiz. Ingenieur- und Architecten-
vereins oder der Gesellschaft ehemaliger Polytechniker
geniessen das Vorrecht des auf Fr. 8 bezw. Fr. 9 ermis—~
sigten Abonnementspreises, sofern sie ihre Abonnements-
erkliarung einsenden an den

Herausgeber der ,,Eisenbahmn‘‘:
A. Waldner, Ingenieur

Claridenstrasse, Ziirich.

Beitrag zur Frage der Betriebssicherheit der Eisen-
bahnrider.
Von Emil Stitzer, Werkstittenchef in Salzburg.

Begreiflicherweise ist diese, den wichtigsten Gegenstand des
technischen Eisenbahnwesens behandelnde Frage seit Existenz der
Eisenbahnen mit grossem Eifer studirt worden, doch ist dieselbe erst
heute in Folge des fiir diesen Gegenstand so erfahrungsreichen
Winters 1879/80 zu einer wirklich breanenden und unabweisharen
Frage herangereift.*)

*) Siehe ,Eisenbahn“ Band XII, BSeite 63 und ,Oesterr. Eisenbahn-
Zeitung“ 1880, Seite 377.

Die enorme Fiille von Radreifenbriichen in jener Periode, denen
auch das beste Bandagenmaterial unterworfen war, hat sich aber
als (alamitiit von so weitem Umfang erwiesen, dass es nunmehr
Pflicht aller Berufenen geworden ist, frei und unumwunden dieser
Misére auf den Leib zu riicken.

Es sind nun ausserordentlich viele und mitunter sehr sinnreiche
Vorschlige gemacht worden, welche darauf abzielen, das Springen
der Tyres weniger gefiihrlich zu gestalten, oder die Ursachen des
Springens iiberhaupt zu vermindern.

Was nun die letzteren betrifft, so sind wir wohl Alle dariiber
einig, dass dieselben iiberwiegend in den ungleichen Volumenver-
anderungen der einzelnen Radbestandtheile zu suchen sind und dass
es eine einfache Unmoglichkeit ist, diese Theile so anzuordnen, dass
bei allen Temperaturverhiltnissen eine stets gleiche Spannung der-
selben zu einander obwalte.

Damit ist aber auch ausgesprochen, dass ein Eisenbahnrad aus
peinem Stiick® und zwar mit moglichst gleichen Querschnittsformen
hergestellt sein muss, wenn es das erfiillen soll, was man heute ver-
langt! — Der Laufkranz eines solchen Rades soll nicht oder
eben nur auf’s Minimalste der normalen Abniitzung unterworfen,
also fiir's Abdrehen im Allgemeinen nicht eingerichtet sein, weil da-
mit seine Materialmasse gegeniiber den naturgemiss schwichern
Dimensionen in der Uebertragung zur Nabe zu gross wird, wodurch
eben Spannungsdifferenzen beim Temperaturwechsel zu befiirchten
stehen.

Hieraus folgern wir aber, dass nur der Hartguss das geeignetste
Material sein kann.

Ein Schalengussrad, welches durch seine grosse Hirte am Um-
fang gegen Abniitzung geschiitzt ist, erfordert nur eine geringe Lauf-
kranzstéirke, es kann desshalb das Material im ganzen Rade am
gleichméssigsten vertheilt werden.

Unsere eigenen Erfahrungen bestitigen die Voraussetzung, dass
ein Schalengussrad unempfindlich gegen Temperaturdifferenzen ist
und diese Meinung wird auch von allen Verwaltungen jener Bahnen
getheilt, welche Schalengussriider im Betrieb fiihren.

Das sprechendste Zeugniss zu Gunsten der Schalengussrider
finden wir aber in Amerika.

Der Umstand, dass ein Land von schérfster practischer Richtung,
wie es Amerika ist, durch linger als ein halbes Jahrhundert an
einem Gegenstand unabweichbar festhélt, wie dies mit dem Schalen-
gussrad der Fall ist, muss nothwendigerweise zu lebhaften Ver-
gleichen Anregung bieten.

Wohl sind wir gewdhnt, den Amerikanern vorzuwerfen, dass
ihr Eisenbahnbetrieb ein mangelhafter und fiir unsere Verhéltnisse
nichts weniger als passender ist und doch miissen wir zu-
geben, dass in Amerika ein Eisenbahnbetrieb mit unsern Ansichten
beziiglich der Wahl des Riidermaterials rein zur Unmoglichkeit
wiirde.

Der Antikensaal in Bern.

Von Architect Salvisherg.

Der Antikensaal hat seit dem Bezuge des nenen Kunstmuscums
einen erfreulichen Aufschwung genommen. Der circa 30 m lange,
11m breite und 8m hohe Saal nebst einem geriumigen Nebensaale
weisen bereits eine ansehnliche Collection von Figuren auf. Die
Sammlung ist nun eine der bedeutendsten in der Eidgenossenschaft.
Es lohnt sich schon die Miihe, einen Gang durch dieselbe zu unter-
nehmen.

Wo wir auch einen Antikensaal betreten, so tauchen freudige
Erinnerungen in uns auf; denn es sind alte gute Bekannte aus der
schonen Jugendzeit, die wir hier treffen, mit denen wir auf den
Schulbidnken schon so aufrichtige Bekanntschaft gemacht haben.
Wie haben wir uns ergétzt an den lieblichen, anmuthigen, an den
hohen und edlen Erscheinungen, die uns die Gdtterwelt enthiillte,
die uns fiir alle Fille dieses Lebens so reiche, im Gewande von
Kunst und Poesie verherrlichte Gestalten in unterhaltender, be-
lehrender Weise vor Augen fiihrten, die uns den Einblick in das
Heiligthum des Schonen erdffneten, ohne das das menschliche Leben
wie ein diisterer, niichterner Traum nach materiellen Interessen
ringt ! Fast geht es uns wie dem grossen Dichter, der in offene

Klage ausbricht iiber das entschwundene Ideal altgriechischen Lebens,
dessen gliinzende Geschichte noch heute unsere Gelehrten mit Vor-
licbe der Erziehung weihen, und wir mochten mit ihm ausrufen :

,Schine Welt, wo bist du? — Kehre wieder,
Holdes Bliithenalter der Natur!

Ach, nur in dem Feenland der Lieder

Lebt noch deine fabelhafte Spur.
Ausgestorben trauert das Gefilde,

Keine Gottheit zeigt sich meinem Blick;
Ach, von jenem lebenswarmen Bilde

Blieb der Schatten nur zuriick.* —

So ziemlich die wichtigsten Momente aus der griechischen
Mythologie bemerken wir in der Sammlung der Gypsabgiisse, und
wir heben die folgenden heraus:

An die bedeutendste Personlichkeit aus der griechischen Helden-
sage mahnt uns die iiberlebensgrosse Statue des Achilles, diese
priichtige, minnliche Figur. In ihr verkorpert sich die Idee des
verwundbaren Punktes, der keinen Sterblichen verschont. Denn es
konnte auch der Mama Thetis nicht gelingen, den schonen Sohn
beim Eintauchen in den Styx vor allen Gefahren zu bewahren. Nach
seinen Heldenthaten, die er in Ilion und unter den Mauern von
Troja erfochten, trifft ihn der Pfeil des Paris in Apollo’s Tempel,
als er mit der Tochter des Priamus vor dem Altare stand. — Ks
mag diese Figur unter den vielen Compositionen, die iiber Achilles
bestehen, eine der hervorragenderen sein.
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Was wiirde z. B. bei den amerikanischen Bahnen, wo ein Zug
Tausende von Kilometern rollen muss, ohne dass sich eine kundige
Hand um die Beschaffenheit des Laufwerkes kiimmert, das Facit
sein, wenn in einem Winter (verhiltnissmissig) 20 000 Radreifen-
briiche vorkiimen? — offenbar ein Bild, {iber dessen Ausmalung wir
stillschweigend hinweggchen wollen und das eben nur durch die
Millionen der dort im Betrieb stehenden Schalengussriider, welche
unter Bisenbahnfahrzeugen aller Art und bei allen Zigen laufen,
der Yarben bis jetzt entbehrte!

Was nun die Ansicht betrifft, dass in Amerika ein weit besseres
Rohmaterial zur Herstellung der Schalengussriider zur Hand sei, als
bei vng, sei im Nachstehenden Einiges angefiihrt, welches wir der
Mittheilung der massgebendsten Etablissements in Amerika und Europa
verdanken.

Die Lobdall Car Wheel Company in Wilmington, welche seit
dem Jahre 1830 Schalengussrider erzeugt und gegenwirtig circa
80 000 Stiick per Jahr fabricirt, gibt uns folgende Daten an die
Hand :

In Amerika liuft ein 30-zolliges Schalengussrad, welches vor-
zugsweise unter Locomotiven und Tendern beniitzt wird, durch-
schnittlich 45 000 englische Meilen und ein 36-zilliges Wagenrad
ca. 70 000 englische Meilen, bevor es untauglich wird; doch gehort
es keineswegs zu den Seltenheiten, dass solche Rider bis zu 500 000
Meilen rollen, bevor sie zur Auswechslung gelangen. Die Haftung
betriigt fiir die ersteren 30 000 und fiir die letzteren 60 000 eng-
lische Meilen oder 2 bis 4 Jahre, welcher Modus nur zu Gunsten
der europiischen Schalengussriider spricht, indem z. B. Ganz & Comp.
in Budapest volle fiinf Jahre Garantie leisten, wonach unser Fabrikat
kein schlechteres sein kann als das amerikanische, indem wir den
Fabrikanten vollkommen lebensfihig dabei sehen. Und wenn wir
hierzu noch constatiren, dass unsere Preise fiir Schalengussriider in
derselben Hohe stehen, wie die amerikanischen, so diirfte wohl der
letzte Rest des Zweifels iiber die Ebenbirtigkeit beider Fabrikate
entfallen. In Amerika wird namlich ein Schalengussrad mit 3 Cents
per Stunde berechnet und dies entspricht fast genau den Preisen,
welche die Fabrik von Ganz & Comp. stellt.

Ueber das amerikanische Erzeugungsmaterial erfahren wir, dass
dasselbe aus kalt und warm erblasenem vorziiglichem Holzkohlen-
eisen mit einem geringen Zusatze von alten Rédern hergestellt wird.

Beziiglich der Betriebsstorungen, die auf amerikanischen Bahnen
durch Schalengussriider hervorgerufen werden, wollen wir nun der
Angabe, dass jihrlich deren mnicht mehr als 10—12 vorkommen,
durchaus nicht vollen Glauben schenken, doch miissen dieselben, auch
in dreifach hoherer Zahl angenommen, bei der ungeheuren Anzahl
der dort in Verwendung stehenden Schalengussriider im Vergleich
zu den bei uns iiblichen Bandagenbriichen, immer noch mehr als
befriedigend angenommen werden, wobei doch auch die ausserordent-
lich geringe technische Controle bei den verkehrenden Ziigen in

Amerika zu beriicksichtigen bleibt. Noch sei bemerkt, dass das Ab-
drehen der Schalengussriider von der Lobdall Car Wheel Company
mit 1—3 Dollar per Rad berechnet wird, wobei wir uns jedoch
keineswegs der Ansicht anschliessen wollen, dass diese Procedur
einen wirklich practischen Werth involvirt. Immerhin mdgen aber
die Amerikaner geniigende Erfahrungen gesammelt haben, um diesen
Vorgang, wenigstens bei Bremsriidern, als gerechtfertigt erscheinen
zu lassen; denn wir sind der Ansicht, dass das Schalengussrad
Sbremsfihig* ist, nur soll eben die Bremse das Rad, wie es ja auch
Regel ist, nicht feststellen, um den flachen Stellen moglichst auszu-
weichen. Bingehende Versuche werden diese Annahme gewiss be-
stittigen.

In Buropa begann die Fabrikation der Schalengussrider circa
25 Jahre spiiter als in Amerika. Eine natiirliche Folge davon war
die, dass alle jene Kinderkrankheiten der Fabrikation, welche die
Amerikaner bereits hinter sich hatten, hier erst iiberwunden werden
mussten.

Die ersten Schalengussriider wurden von A. Ganz in Ofen nach
amerikanischem Muster angefertigt, jedoch nach einem Modell, welches
sich im Laufe der Jahre als nicht vollkommen geniigend fiir den
curopiischen Eisenbahnbetrieb erwies und welches auch in Amerika
nicht die herrschende Form bildete. Es waren dies die doppel-
wandigen Rider mit weit auseinander stehenden Winden, welche
dem Laufkranz eine schlechte Unterstiitzung gewithrten, so dass ein
Spalten des Laufkranzes zuweilen vorkam.

Nach derselben Form hat auch Gruson in Magdeburg, dessen
Resultate ebenfalls nicht befriedigend waren, seine Réder ausgefiihrt.

Wiihrend aber letztere Fabrik, welche entschieden berufen war,
in Deutschland die Schalengussriiderfabrikation durchzufiihren, die
Fabrikation derselben (hoffentlich nicht fiir immer) aufgegeben, hat
die Ofenerfabrik durch unausgesetztes Streben ihres tiichtigen Direc-
tors, Herrn Andreas Mechwart, das Ziel erreicht, ein ausserordent-
lich brauchbares und verlissliches Schalengussrad herzustellen.

Unterstiitzt wurde diese Fabrik durch das wohlwollende Ver-
halten der Osterreich-ungarischen Eisenbahn-Directionen, die sich auch
durch theilweise ungeniigende Erfolge nicht abschrecken liessen.
Diese kamen daher, dass die Ganz’sche Fabrik bei Herstellung ihrer
Riider in erster Linie die , Betriebssicherheit* anstrebte, wodurch Eigen-
schaften mit unterliefen, welche die Laufdauer der Réder beeintrdch-
tigten, resp. die Abniitzung beschleunigten. s waren dies weiche
und unganze Stellen in der Lauffliiche und fillt diese Periode in
die Zeit vom Ende der 60er bis Mitte der 70er Jahre, also in einen
Zeitraum, in welchem bekanntlich die unvergessliche Griindungs-
epidemie fiel, welche auf die Qualitiit des Schalengussrohmaterials
eben auch nicht giinstig eingewirkt haben mag.

Die Radform, welche die Ofener Fabrik nun nach vielen Ver-
suchen zuletzt adoptirt hat und welche auch die gegenwiirtig in
Amerika am meisten in Anwendung kommende ist, ist die des halbdoppel-

Die Karyatide vom Irechtheion in Athen, die langgekleidete
griechische Jungfrau, trigt das fein gegliederte Gewdlbe des be-
rilhmten Tempels. Thre zarten Hinde iibernehmen den Dienst der
Siule; auch dem schwersten Opfer unterzieht sie sich, um den Got-
tern zu dienen. Imposant erscheint sie in der ruhigen, ihrer Pflicht
ergebenen Stellung. Es diirfte wohl kein zweites Beispiel in der
Geeschichte der Architectur geben, wo in so sublimer Weise wie hier
die Karyatide vor unsere Augen tritt.

Zwei nackte Genien in Lebensgrosse, eine zierliche, feine Gruppe
von Jiinglingen, die der igyptischen Isis oder der griechischen
Demeter opfern.  Der Segen spendenden Gottin der Fruchtbarkeit
bringt der dankbare Grieche die Libation.

Eine Menge der kleinen Iriesen aus dem Tempel des Apollo
Epikurios zu Bassae bei Phigalia in Arcadien und von der Cella
des Parthenon in Athen, enthalten den Kampf der Lapithen und
Kentauren und den Panatheniien - Festzug von Phidias, das
Hauptfest der Athena in Athen darstellend. Der Athena Parthenos
galten die alle vier Jahre wiederkehrenden olympischen Spiele des
Wettrennens, der Musikwettkimpfe, der Singer, Tinzer und Rhap-
soden, welche Homer’sche Stiicke recitirten. Ein #usserlich so glin-
zendes Leben der griechischen Jugend schloss sich ab durch eine
Hekatombe.

Die jungfrauliche Athene residirte im Parthenon. Sie bestund
in wunderbarer Pracht aus Gold und Elfenbein, gemeisselt von
Phidias.

Als das Christenthum hereinbrach, verschwanden Gold und
Tlfenbein und eine christliche Gottesmutter trat an ihre Stelle.

Die Tiirken verwandelten den christlich gewordenen Parthenon
in eine Moschee. Hinter der Cella hatten die Griechen den Opistho-
domus, einen Raum, wo sie ihre Schiitze in Gold, Silber und Edel-
steinen aufhiuften.

Bei den Christen war der Raum leer; als die Tiirken kamen,
machten sie eine Pulverkammer daraus. Das merkten ammo 1687
die Venetianer und warfen eine Bombe auf das Dach. Die Explo-
sion zertriimmerte grosstentheils das schinste Gebitude der Welt.
Die grosste Menge der Triimmer sammelten rechtzeitig die Englin-
der und fiihrten eine immer noch schine Anzahl des benannten
Frieses in ihr brittisches Museum, withrend der Zeit von 200 Jahren,
in denen Iranzosen und Deutsche einander die Liinder verwiisteten,
und erst spiiter auf den (iedanken kamen, dass unterdessen die
Engliinder nicht bloss in den beriihmtesten Ruinen wiihlten und
restaurirten, sondern Volker annexirten, Colonien griindeten, eine
uniiberwindliche Flotte schufen, Handel und Verkehr beherrschten
und sich ungeheure Schiitze sammelten. Einem Museum verbleibt
der Festzug der Panatheniien ein unschiitzbares Gut; er entfaltet
die hichste Vollendung der antiken Seulptur.

Wie herrlich erglinzt in dieser Darstellung die begliickende
Annahme der Versshnung und der Verbindung des schwachen,
fehlerhaften Menschen mit den idealisirten Géttern. Ja gewiss, wenn
je eine Religion es versuchte, die Menschheit mit Gott zu versthnen,
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wandigen Rades, bei welchem der Laufkranz von einer massiven Mittel-
wand unterstiitzt wird, welche sich gegen die Nabe hin in zwei Winde
theilt und so eine hochst solide Absteifung fiir die Nabe bietet.
Nimmt man hierzu die minutiése Genauigkeit und hochst gewissen-
hafte Auswahl und Priifung des in der Ofener Fabrik zur Ver-
wendung kommenden Rohmaterials, woriiber wir uns persnlich
sicherste Ueberzeugung verschafft haben, so wird es begreiflich, dass
sich in neuerer Zeit das Ansehen der Schalengussriider ausserordent-
lich gehoben hat. Hauptsiichlich aber hat das auffallend gute Ver-
halten dieser Riider bei niederer Temperatur den Ausschlag fir diese
giinstige Beurtheilung gegeben.

s sei hier beispielsweise bemerkt, dass im vorletzten Winter
von den ca. 130,000 Stiick Schalengussriidern, welche in Oesterreich-
Ungarn laufen, in Summa — zwei Briiche vorkamen®) und auch
diese nur an Rédern ilterer Construction.

Neben diesen an und fiir sich sehr bedeutungsvollen Vorziigen,
berechtigt aber auch das neue Modell Ganz'scher Schalengussrider
noch zu sehr schwerwiegenden financiellen Folgerungen. Denn inner-
halb der ersten fiinf nunmehr abgelaufenen Jahre wurde kaum 1/3
der ganzen Anzahl jemer Rider ersetzt, welche in fritheren Jahren
durchschnittlich ausgewechselt wurden, woraus nicht unschwer auf
die Giite und Dauerhaftigkeit dieser Rider geschlossen werden kann,
deren durchschnittliche Lauffahigkeit nunmehr doppelt so hoch ge-
steigert erscheint, nimlich auf ca. (3 Jahre!

Dass einzelne solcher Rider auch in fritheren Jahren enorme
Strecken zuriickgelegt haben, lehrte uns ein Beispiel auf der letzten
Pariser Ausstellung, wo von Ganz ein Rad exponirt war, welches
auf der Mohacs-Fiinfkirchner-Bahn nachweislich 549 000 Kilometer
zuriicklegte und trotzdem noch vollkommen betriebstihig war. Da-
mit ist nun aber unzweifelhaft dargethan, dass nur in der Fabrika-
tion die Zukunft der Schalengussriider liegt und nachdem wir an
der Hand des Vorstehenden zu der Erkenntniss gelangt sind, dass
man heute thatsiichlich auch ein wirklich sicheres Schalengussrad
herzustellen vermag, so ergibt sich wohl von selbst, dass man die
Frage der Eisenbahnriider nunmehr durch das Schalengussrad als
gelst betrachten kann.

Sicher und 6conomisch, dieses das Hisenbahnwesen scharf
umschliessende Schlagwort, kann nach unserer Ansicht beim Schalen-
gussrade mehr, als bei jedem andern Gegenstande, seine vollste An-
wendung finden :

Somit seien diese einer reiflichen Erfahrung, sowie sorgfiltigen
Priifung alles zuginglichen Materials und unserer innersten Ueber-
zeugung entsprungenen Zeilen der geehrten fachminnischen Beur-
theilung iibergeben und haben wir es als eine Pflichterfiillung an-
gesehen, diesen Beitrag zur Ventilirung eines so hochwichtigen
Gegenstandes den geschiitzten Fachgenossen zu iibergeben.

)mt seien auch unsere fritheren Mittheilungen iiber diesen Gegen-
stand corrigirt.

\
Einiges iiher die Rampenanlagen der Mainzer Briicken-
Concurrenz.

Von Baumeister A. Gedertz.
(Mit einer Tafel.)

Im ersten Referat iiber das Ergebniss der Mainzer Concurrenz
hat der Verfasser speciell die Constructionseigenthiimlichkeiten der
Briicke an sich niher beleuchtet, dagegen die Rampenanlagen nur
fliichtig und kurz berihrt. Es mige nun folgende Auslassung als
Erginzung des betreffenden Referates angesehen werden, in der je-
doch speciell nur die Anlagen der vier ersten Entwiirfe, sodann
wesentliche Ideen einiger anderen mitgetheilt werden sollen.

Das Programm bot fiir die Rampenfrage gar keinen Anhalt,
sagte nichts iiber die Hessische Ludwigsbahn und die Nothwendig-
keit deren Unterfiithrung, chenso wenig aber auch iiber die Frei-
legung der Rheinseite des Kurfiirstlichen Schlosses, beides wesent-
liche Gesichtspunkte fiir die Rampenanlage und namentlich fiir die
wiinschenswerthen Seitenrampen.

Die Situation war insofern sehr giinstig, als die Briicke auf eine
verhiiltnissmiissig breite Strasse miindet, rechts unbedeutende An-
nexbauten des zum Zollamt verwendeten Theiles des Kurfiirstlichen
Schlosses berithrt und stromaufwéirts am Garten des Grossherzog-
lichen Palais vorbeifiihrt, welcher in dankenswerther Liberalitit zu
eventueller Beniitzung fiir die Rampenanlage der Baubehdrde iiber-
lassen war: Diese Erlaubniss haben nun viele Concurrenten in nicht
eben bescheidener Weise ausgeniitzt und direct am Annexbau der
Front den mit priichtigen Biiumen bestandenen Garten abgeschnitten.

In der Hohenlage der Rampe sind wesentliche Unterschiede
bemerkbar; diese resultiren zuniichst daraus, dass die verlangte Hohe
von - 13,80 M. P. in der Briickenmitte plus der ndthigen Con-
structionshhe einzuhalten war; die ersten Entwiirfe haben hier
Hohen von

Pons Palatinus Einfach Laetare Eigelstein

—+ 18,237 -+ 17,66 -+ 18,40 -+ 17,80

Diesen entsprechen beim Beginn der Briicke an den Ortpfeilern

folgende Coten:
—+ 13,90 + 12,93 + 14,30 -+ 13,96

Die Coten der Rheinstrasse hinter der Kehlmauer haben jetzt
durchschnittlich = 5,0 bis - 5,2 M. P., beim Auslauf der Rampen
in der Flucht des Kurfiirstlichen Schlosses und Deutschen Hauses
gemessen 5,86 M. P.

,Pons Palatinus® hat in sehr hiibscher und ansprechender
Weise seine Achse direct auf die Mitte des Grossherzoglichen Palais
geriickt, demselben dadurch jedoch nicht geniitzt, da die Facaden-
verhiiltnisse kaum mehr zu iibersehen wiren und das sehr hohe

so wurde schon hier in kindlich riihrender Weise dieser Gedanke
klar gelegt.

Man darf allerdings dabei nicht iibersehen, dass die Giriechen
sich die angestrebte Versohnung dadurch erleichterten, dass sie
ihren idealisirten Gittern menschliche Gebrechen unterschoben, sie
alle Fehler unter sich und bei den Menschen begehen liessen. Da
konnte das Urtheil kaum anders als milde und versghnlich aus-
fallen.

Im Kampfe der Lapithen mit den Kentauren liegt der Zug des
griechischen Charakters nach dem Wunderbaren, dem Gigantischen,
Wilden und Diimonischen ausgesprochen. In den Wolken, in den
Waldbiichen und Bergstromen lisst er sie hausen. Attische Seulptur
und Malerei benutzen mit Vorliebe diesen Stoff und leisteten Grosses
darin. Die Bilder, die dagegen der Aberglaube des Mittelalters bis
auf unsere Zeit geschaffen hat, sind schreckliche Carricaturen, von
denen wir uns mit Widerwillen abwenden.

Wie tief und innig die religiésen Anschanungen sich entwickelten
und mit welcher Schiirfe des Gedankens die (ielehrten des Alter-
thums an den innern und fussern Werth des Menschen ihm selbst
gegeniiber und gegeniiber der Oeffentlichkeit ecinen Maassstab zu
legen suchten, um damit auch das Verhiiltniss des Denkenden oder
Wollenden zum Handelnden zu priicisiven, davon geben uns Socra-
tes, Plato, Aristoteles etc. Kunde. Zu der Unterordnung des Ein-
zelnen unter die geordnete Macht des Staates, diesen letztern gross
und gewaltig zu stellen, darnach trachteten diese Philosophen und

fiir eine wahre Moral, die allem Wissen, allen aufgenommenen An-
schauungen zu Grunde gelegt wurden, den griechischen Biirger sich
selbst und dem Staate heranzuziehen. Die Begriffe der Sittenlehre
wurden in den Schulen gelehrt, und durch sie suchte das Volk den
giinstigen Zusammenhang mit den iiber den Sterblichen erhabenen
(tottheiten und suchte sie in sinnlich wahrnehmbarer, von der héch-
sten Kunst getragener Weise zu bilden und zu vermehren.

Der Apollo vom Belvedere ist eine Zierde der Sammlung. Als
einem der ersten Gotter der Griechen wurden ihm die hdchsten
Rigenschaften beigelegt; er ist der Rettende, Helfende, der Milderer
aller Sitten, der in der Heilighaltung der staatlichen Ordnung, der
Bekiimpfung alles Uebels, welches die Menschen verfolgt, in der Be-
strafung des Uebermuthes und aller Ungerechtigkeit der Menschen
erscheint. Darum ist er der Gott des Sonmenlichtes, der Leuchtende
und Strahlende, der Urquell aller Bildung und des Fortschritts, der
Glott des (lesanges.

In dieser Erkenntniss sucht der Kiinstler sein Bild zu schaffen
und seinem Volke zu zeigen.

(Fortsetzung folgt.)
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