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Tonnen und Baken.
Von Ingenieur MAx Bucuwarp,

(Schluss von Seite 8.)

Wir kommen nunmehr zu der wichtigsten
und am meisten verbreiteten Sonderart der
Bakentonnen, zu den Leuchttonnen. Dieselben
verdanken ihre Entstehung den Gebriidern
Pintsch (jetzt Akt.-Ges. Julius Pintsch) in
Berlin, welche auf dem Gebiete der Eisenbahn-
wagenbeleuchtung mittels Olgas hervorragende
Erfolge erzielt haben, und die diese Art der Be-
leuchtung auf die Befeuerung der Wasserstrassen
durch Leuchttonnen und ILeuchtbaken ausdehn-
ten und damit eine langersehnte Verbesserung
in der Bezeichnung schwieriger IFahrwasser her-
beifiihrten. Der grundlegende Gedanke war dabei

der, ein an geeigneter Stelle der Kiiste herge-

stelltes Gas in komprimiertem Zustande nach
der Verwendungsstelle zu schaffen, dort in ent-
sprechende Behilter tiberzufilllen und den auf-
gespeicherten Gasvorrat in sturm- und wasser-
sicheren Leuchtapparaten so zu verbrennen, dass
die Wartung solcher schwimmender oder fest-
stehender Leuchtfeuer auf das von Zeit zu Zeit
erforderliche Nachfiillen der Gaskessel beschrinkt
werden konnte, Als Gas eignet sich zu diesem
Zwecke allein das aus Braunkohlenteerdlen, Schie-
ferdlen, Petroleumriickstinden oder aus Petro-

leum selbst hergestellte Olgas, da es die erfor-
derliche Kompression von zehn Atmosphiren
ertriigt, ohne allzuvicl (20 bis 30°/,) von seiner
urspriinglichen Leuchtkraft zu verlieren, die etwa
dreimal grosser ist als diejenige gewohnlichen
Kohlengases, und da es weder Riickstinde im
Brenner absetzt noch die Laterne verrusst. Die
Verteilung des in besonderer Gasanstalt erzeug-
ten Gases auf die zugehorigen Leuchtfeuer er-
folgt unter Benutzung von Fiillkesseln durch
Gastransportprihme oder (astransportdampfer.
Letztere haben dann gewohnlich gleichzeitig alle
Einrichtungen und Hebezeuge zum Schleppen,
Einholen und Auslegen von Tonnen aller Art
an Bord, dienen also zugleich als Tonnenleger.
Diese Fahrzeuge sind mit verschiedenen ge-
schweissten Iillkesseln, die das auf zehn Atmo-
sphiiren zusammengepresste Gas beherbergen,
und einer Kompressionspumpc ausgertistet, welch
letztere dazu dient, das beim Uberfiillen ein-
tretende Sinken des Gasdruckes wieder zu be-
seitigen. Das Uberfiillen in die Tonnen, welche
sechs bis sieben Atmosphiren Uberdruck halten
sollen, geschieht mit Hilfe einer Schlauchverbin-
dung. In Abb. 1z ist der Querschnitt eines
den Leuchtfeuerdienst an der Westkiiste Schott-
lands versehenden Gastransportdampfers darge-
stellt, dessen Kessel 300 cbm komprimiertes
Gas fassen,
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Die Leuchttonne selbst, deren Schwimm-
korper zugleich als Gasbehilter dient, unter-
scheidet sich von den gewohnlichen Bakentonnen

Abb. 12,

|
e

Querschnitt durch einen Gastransportdampfer,

nur durch den Aufbau mit der Laterne und durch
das Fiillventil. Abb. 13 zeigt eine solche Tonne,
wobei die eingeschriebenen Masse einer Grosse
von 10, 7,5 bezw. 5 cbm entsprechen und die
betreffenden Gewichte hierbei 5300, 4300 und
3100 kg betragen. Die hier abgebildete Tonne
besitzt ein unteres gusseisernes Gegengewicht,
da die Stabilitit der Leuchttonnen eine besonders
grosse sein muss, um im Seegang allzugrosse
Neigungen und Schwankungen zu verhiiten, In
Abb. 14 ist die dussere Ansicht einer grossen
Flachwassertonne mit Tagesmarke dargestellt, Die
Brenndauer einer Leuchttonne richtet sich nach
ihrer Grosse, und es kann eine einmalige Gas-
fullung fir 2, 3 oder 4 Monate ausreichen,
wobei die Laterne, wie jetzt noch allgemein
tiblich, Tag und Nacht brennt. Die Kosten einer
grossen lLeuchttonne betragen etwa 8ooo M.,
diejenigen einer mittleren etwa 6ooo M.

Die Laternen der Leuchttonnen miissen
monatelang ohne jede Wartung brennen und den
starksten Stlirmen, dem wildesten Seegang und
selbst den Sturzwellen widerstehen, ohne zu ver-
l6schen. Die von Julius Pintsch konstruierten
und stetig vervollkommneten ILaternen gentigen
diesen nicht geringen Anspriichen; sie werden
in zwei Grossen mit Fresnelschen Zylinder-
linsen von 200 und 3oo mm Durchmesser ge-
baut. Abb. 15 stellt den Vertikalschnitt durch
eine solche ganz aus Kupfer und Rotguss her-
gestellte Laterne dar. Danach gelangt das bei
£ eintretende Gas, nachdem es einen Staubfinger
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passiert hat, zunichst in den Regulator 7, welcher
den hohen und mit dem Verbrauch langsam
sinkenden Gasdruck des Tonnenkessels auf einen
konstanten, von allen Bewegungen der Tonne
unabhéngigen Druck von 6o bis 70 mm Wasser-
sdule reduziert. Zu diesem Zweck tritt das Gas
durch das Regulierventil f unter eine Leder-
membrane, welche durch Gestinge und Hebel
mit dem Kegel des Ventils verbunden ist. Steigt
der Druck unter der Membrane iiber ein be-
stimmtes Mass, so hebt sich dieselbe und ver-
engt durch weiteres Schliessen des Ventils die
Austrittsoffnung desselben. Umgekehrt wird das
Ventil weiter geoffnet, wenn der Brenndruck und
damit die Membrane sinkt. Aus dem Regulator
gelangt nun das Gas in den Schlagfinger e, welcher
bei auftretenden heftigen Stossen ein Abreissen
des Gasstromes und das dadurch etwa mogliche
Verloschen der Flamme verhindert. Auf dem
Schlagfinger sitzt der Brenner a, dessen Flamme
sich im Brennpunkt der Linse & befindet, welche
zum Schutze gegen dussere Einfliisse von einem
verglasten Korbe f¢ umgeben ist, Es kommen
sowohl Argandbrenner von 18 mm Durchmesser
als auch einfache Lochbrenner mit drei, fiinf
oder sieben Flammen zur Anwendung. Bei u
in der oberen Blechhaube tritt die frische Luft
ein, wihrend die Abgase bei v entweichen, Die
Wege der Luft und der Verbrennungsgase sind
durch Pfeile angedeutet.

Um eine Verwechslung der Feuer nahe bei
einander liegender Tonnen oder Baken aus-
zuschliessen, gibt man
denselben oftverschie-
denes, durch Farbe
oder Charakter beson-
ders gekennzeichnetes
Licht. Es kommen
weisse, rote oder griine
und feste oder unter-
brochene Feuer zur
Anwendung; letztere
zeigen lingere oder
kiirzere Lichtblicke
nach einem bestimm-
ten Rhythmus, Die
farbigen Feuer wer-
den durch iber den
Brenner gesteckte ent-
sprechend gefirbte
Glaszylinder erzeugt,

Abb, 13,

wihrend fiir die Blick- H

lichter. fir w e Leuchttonne
ok 7l Do elch der Akt.-Ges, Julius Pintsch,
ubrigens nur Loch- Berlin,

brenner verwendet

werden konnen und die eine kleine, dauernd
brennende Ziindflamme besitzen, an Stelle des
Schlagfingers e besondere, die Gaszuleitung
zum Brenner periodisch freigebende und ab-
sperrende Apparate treten, Der Gasverbrauch
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ist bei Blicklichtern natiirlich geringer als bei
immerwihrend brennenden. Die Sichtweite der
grossen Tonnenlaternen betrigt bei klarer Luft
fir weisses Licht etwa 1o, fiir rotes 5,5 und
fiir griines 4,5 Seemeilen.

Wie soeben erwihnt, miissen die Leucht-
tonnen, da sie fir Boote meist schwer oder
garnicht zuginglich sind, und auch um sie
von der Bedienung iiberhaupt unabhingig zu
machen, Tag und Nacht brennen; es hat
daher nicht an Vorschligen gefehlt, sie zwecks
Gasersparnis am Tage zu loschen und erst
abends wieder zu entziinden. Von diesen Vor-
schligen verdient der folgende, welcher unter
Benutzung der besonderen Eigenschaften des
Selens diese Verrichtungen vollstindig automatisch
zu erreichen sucht, besondere Beachtung. Durch
die natiirliche Morgenbeleuchtung wird eine Selen-
zelle stromleitend, ldsst einen Ilementenstrom
hindurch und schliesst mit Hilfe eines Elektro-
magneten die Gaszufuhr bis auf eine kleine Ziind-
flamme ab. Bei eintretender Dunkelheit verliert
eine andere Selenzelle ihre Leitungsfihigkeit, ein
Ruhestromrelais beginnt zu arbeiten, offnet die
Gasleitung, und die Lampe wird wieder ent-
zindet,

So jung wie die Olgastonnen noch sind —
sie wurden zuerst 1877 zur Bezeichnung des
Kronstadt-Petersburger Seeckanals verwendet, und
1878/79 wurden vom Trinity House in Eng-
land die ersten Einfiihrungsversuche angestellt —,
so haben sie doch
schon eine ausser-
ordentliche Bedeu-
) f tung fiir die See-

wegbeleuchtung
erlangt, und es
brannten im Jahre
& — 1900 schon fast
800 derselben an
7 den Kiisten der
¢ | | /'y verschiedenen see-
fahrenden Volker,
Dass auch Ver-

¢ suche, den elek-
trischen Strom zur
Befeuerung der

/ Tonnen zu ver-
[ wenden, gemacht
; worden sind, ist
T o nicht verwunder-
= lich, jedoch ist nur
i eine solche Anlage
zu praktischer Be-
deutung gelangt,
und zwar wurde
1889 in der Ein-
fahrt von New York
eine Gruppe von
Tonnen, die je

Abb. 15.

Tonnenlaterne
der Akt.-Ges. Julius Pintsch,
Berlin,
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Abb, 14.

Flachwasser-lLeuchttonne mit Tagesmarke.

eine kriftige Glihlampe ohne lichtverstirkenden
Apparat trugen, und die den Strom von einer
Zentrale aus durch Kabel zugefiihrt erhielten,
ausgelegt.

s lag nahe, die Vorteile der Leuchttonnen
mit denen der horbaren, der Glocken- und Heul-
tonnen, zu verbinden, um auch im Nebel und
Schneegestober  wahrnehmbare Seezeichen zu
schaffen, und es sind daher solche kombinierte
Tonnen — von Julius Pintsch zuerst her-
gestellt — besonders in den déinischen Gewissern
vielfach als Anseglungstonnen oder auf Untiefen
ausgelegt worden, Liutevorrichtung und Pfeife
sind bereits oben beschrieben worden, im {ibrigen
bieten diese Tonnen, von denen in Abb. 16
eine kombinierte Leucht- und Heultonne im
Durchschnitt dargestellt ist, zu besonderen Be-
merkungen keine Veranlassung.

Zu erwihnen sind hier auch noch die Fest-
machtonnen (Ankerbojen), welche in Hifen zur
Befestigung nicht am Lande liegender Schiffe
bei grosserer Wassertiefe dienen und die an
solchen Stellen unméoglichen Diikdalben ersetzen.
Diese Tonnen liegen, ihrer Bestimmung ent-
sprechend, an besonders schweren Ketten und
Ankern — die in Abb. 17 dargestellte Tonne
besitzt als solchen einen wiirfelformigen Beton-
block von 2 m Seitenlinge und etwa 15t Ge-
wicht — und sind meist mit plattem Deck aus-
gestattet, um ein bequemes Befestigen der Schiffs-
kette am obern Ring, der mit dem unteren
mittels einer durchgehenden Stange verbunden
ist, zu ermdglichen.

P
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Zum Schlusse mogen noch einige Bemer-
kungen tber die Betonnung selbst — die Ver-

Abb, 16,

Kombinierte
Leucht- und Heultonne der
Akt.-Ges, Juliug Pintsch,
Berlin,

teilung und Anordnung der Tonnen — sowie tiber

PROMETHEUS,

den Betricb des Tonnenwesens hier Platz finden,

Abb,

A 938,

Die Tonnen bilden in der Regel ein zusammen-
hingendes System, durch welches der Verlauf
des IFahrwassers in ganzer Liinge ausreichend
genau erkennbar wird. Sie miissen daher in
guter Sichtweite von einander liegen und werden
nachts durch Leuchttiirme, Leuchtbaken oder
Leuchttonnen erginzt bezw. ersetzt. Ein gutes

Abb. 17.

Festmachtonne (Kieler Hafen).

Beispiel fiir die Anordnung eciner Fahrwasser-
betonnung bietet die Abb. 18, welche auch die
Verwendung der Leuchttonnen fiir Brechpunkte
des Weges zeigt. Diese letzteren Tonnen sind,
je nachdem sie rechts oder links zu passieren
sind, noch durch Anstrich und Feuercharakter
unterschieden., Alle Tonnen, besonders aber die
eisernen, miissen sorgfiltig im Anstrich unter-
halten und die vernieteten auch bisweilen mit

18,
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Betonnung des Fahrwassers eines Maasarmes (Holland).
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etwa 1 Atm, starkem Wasserdruck auf
Dichtigkeit gepriift werden.

Tonnen kleinere ausgelegt werden, die je-
doch die gleichen Abzeichen tragen wie die
Sommertonnen, Zum Einholen und Auslegen
dient der Tonnenleger, der, wie schon oben
bemerkt, auch hidufig zugleich Gastransport-
dampfer ist. In Abb. 19 ist das Auslegen
einer Leuchttonne durch ein solches Fahr-
zeug veranschaulicht. Uber vertriebene Ton-
nen sowie tberhaupt {ber alle Unregel-
missigkeiten in der Bezeichnung und Be-
leuchtung der Fahrwasser, welche durch
Stiirme oder Orkane, Eisgang, Erdbeben,
Kriege usw. entstehen konnen, der nichsten
Behorde schleunigst Meldung zu erstatten,
ist Pflicht eines jeden Seemannes; diese
Meldungen werden dann in den allwochent-
lich erscheinenden, vom Reichsmarineamt
herausgegebenen Nachrichten fiir Seefahrer
veroffentlicht, die auch tber Wechsel in
Anstrich oder sonstiger Bezeichnung, ab-
sichtliche Ortsverinderung der Tonnen und
dergl. Mitteilung machen.

ihre
Zu diesem Zwecke
miissen sie eingeholt und durch Reservetonnen
ersetzt werden, wie auch im Winter vielfach an
Stelle der durch Eisgang gefdhrdeten grossen
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Baken haben wir zundchst die
Fahrwasserbaken - von den sogen. Landmarken
zu unterscheiden. Erstere sind gewohnlich hol-
zerne verzimmerte Gertiste, wie in Abb. 3 dar-
gestellt, oder auch kleine eiserne Gittertiirme,

Bei den

Abb. 10,

Auslegen einer Leuchttonne,

dhnlich wie Abb. 23, welche bisweilen noch be-
sonders geformte, aus Lattenwerk bestehende Topp-
zeichen tragen. Die Landmarken dagegen dienen
als Anseglungs-
punkte, sie bilden ge-
wohnlich  schon
grossere Bauwerke
und sind als turmartige
Steinbauten, aus Holz
oder auch aus Eisen
konstruiert, Eine stei-
nerne Bake, welche
auf ihrer oberen

Abb, 20,

Kugelbake bei Cuxhaven.

Mittlere Westland-Bake, Borkum,
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Die alte Feuerblise auf Neuwerk.

Plattform noch ein holzernes Gertist in Stunden-
glasform trigt, ist in Abb. 20 dargestellt. Die
Hohe dieses Bauwerkes betrigt insgesamt 20 m.
Auf den friesischen Inseln finden sich hiufiger
solche massiven Bauwerke, Eine andere steinerne
Bake, die durch ihre schwierige Fundierung be-
merkenswert ist, ist die in den Jahren 1876/77
auf dem unter Wasser liegenden lLavezzi-Felsen
zwischen Korsika und Sardinien errichtete. Ein
Betonunterbau von 6,5 m Durchmesser reicht
bis 1 m tiber Wasser und trigt einen abge-
stumpften Kegel von 6 m Hohe, 5,5 m unterem
und 4 m oberem Durchmesser aus Mauerwerk.
Der Bau war kostspielig, da die Materialien aus
Frankreich beschafft werden mussten, und hat
74000 M. erfordert.

Holzerne Landmarken finden sich an den
deutschen Nordseekiisten in reicher Zahl. Als
Beispiel sei hier die sogen. Kugelbake bei Cux-
haven, welche die dusserste Spitze des Festlandes
an der Elbmiindung bezeichnet, und die einen
gewaltigen Holzbau von 30 m Hohe darstellt, in
Abb. 21 wiedergegeben. Sie wurde wie alle
hervorragenden dusseren Seezeichen der deutschen
Nordseekiiste im Jahre 1871 erbaut, da die Vor-
ginger aller dieser mit dem Beginn des deutsch-
franzosischen Krieges zur Erleichterung der
Landesverteidigung abgebrochen worden waren,
Verschiedene der grossen, auf den exponierten
Sinden vor der Elbe, Weser und Jade errich-

PROMETHEUS,
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teten Baken sind mit einer hochliegenden, regen-
und winddichten Hiitte zur Aufnahme von Schiff-
briichigen, welche sich zu denselben zu retten
vermogen, ausgestattet. Hier finden diese Stroh,
Brot, Trinkwasser, Wein und eine Notflagge,
welche baldmoglichst auszuhingen ist.

Eiserne Baken sind erst in neuerer Zeit er-
richtet worden und bestehen aus offenen ver-
gitterten oder auch mehr oder weniger ge-
schlossenen, meist pyramidenformigen, bisweilen
auch turmartigen Bauwerken, Die dlteste bei
uns errichtete eiserne Bake ist wohl die 1852
hergestellte Memeler Richtungsbake, welche 38 m
Hohe besitzt.

Bei manchen Hafeneinfahrten, besonders an
der Ostsee, findet man auch sogen. Winkbaken;
dieselben besitzen in ihrem oberen Teile einen
seitenbeweglichen Baum, welcher einen Ball oder
eine Flagge trigt, und mit dem man bei Sturm
ohne Lotsen einsegelnden Schiffen durch Neigen
derselben nach rechts oder links den zu steuern-
den Kurs angeben kann.

Baken, welche als Landmarken besondere
Bedeutung besassen, wurden schon in dlteren
Zeiten befeuert. So stammt z, B. die in Abb. 22
dargestellte alte Neuwerker Feuerbake oder -Blise,
welche 23 m Hohe besass und ein Steinkohlen-
feuer trug, aus der Mitte des 18. Jahrhunderts.
Gewohnlich wurden solche Baken jedoch mit
Laternen fiir Kerzen oder (")llumpcn ausgeriistet,
da diese nur eine einmalige tigliche Bedienung

Abb, 23.

Eiserne Leuchtbake an der Unterweser,
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erforderten; immerhin konnten aber nur gut zu-
gangliche Punkte in dieser Art befeuert werden.
Erst mit der FKinfihrung des Pressgases durch
Julius Pintsch wurde es moglich, auch die
schwer erreichbaren Aussenbaken als Nachtmarken
einzurichten. Die Beleuchtungseinrichtung und
Feuercharakteristik dieser Baken, deren Ver-
wendung sich wegen ihrer einfachen Bedienung
bald auch auf die Innenfahrwasser ausdehnte,
und von denen im Jahre 1900 etwa zoo Stiick
im Betriebe waren, ist, abgesehen von der ge-
legentlichen Verwendung grosserer Laternen, die-
selbe wie die der Tonnen, und es ertibrigt sich
daher eine Beschreibung derselben. Erwihnt
muss jedoch werden, dass es auch Baken mit
Doppellichtern gibt, und dass neuerdings mitunter
auch das Auerlicht bei denselben zur Verwendung
gelangt, wihrend die Befeuerung mit Mischgas
oder mit reinem Acetylen sich- noch im Ver-
suchsstadium befindet. Um Gas zu sparen,
sind die Leuchtbaken bisweilen mit einem lang-
laufenden Uhrwerk ausgeriistet worden, welches
am Tage die Gaszufuhr bis auf die Zindflamme
absperrt, Wenn die Gaskessel nicht unmittelbar
bei der Bake aufgestellt bezw. in diese ein-
gebaut sein miissen, sondern, wie z, BB, bei Molen-
kopfen und Wellenbrechern, welche bei Stiirmen
hiufig lingere Zeit unzuginglich sind, weiter
landeinwiirts gelagert werden konnen, so wird
natiirlich die Gaszuleitung am Tage ohne
weiteres grosstenteils geschlossen, Die Fillung
der Gaskessel der aussenliegenden ILeuchtbaken
geschieht gewohnlich durch das Transportfahrzeug
vom Wasser aus. Steht die Bake zu weit land-
einwirts, sodass eine direkte Verbindung durch
den Fiillschlauch nicht mehr moglich ist, so
wird an leicht zuginglicher Stelle ein Fiillpfosten
mit Ventil aufgestellt, welcher mit der Bake
durch eine Rohrleitung verbunden ist.

Der Unterbau der Leuchtbaken wird sehr
verschiedenartig ausgebildet; es stehen holzerne
und eiserne Geriiste — vergl. Abb. 23 —, Diik-
dalben, sowie auch steinerne turmartige Iun-
damente in Anwendung; aber auch Wracks
sind zu diesem Zwecke bisweilen schon benutzt
worden, [10049]

Hundert Jahre Dampfschiffahrt.

Technisch-historische Skizze zum hundertjihrigen
Jubilium des Dampfschiffes am 7, Oktober 1907.
Von O, Brcustrin,

(Schluss von Seite 4.)

In Frankreich abgewiesen, versuchte Ful-
ton nunmehr in den Jahren 1804 bis 1806
sein Heil in England, mit demselben nega-
tiven Erfolge. England fiihlte sich zur See
stark genug und glaubte der Weisheit des
Amerikaners entraten zu konnen. Darauf be-
schloss Fulton, nach Amerika zuriickzukehren

HUNDERT JAHRE DAMPFSCHIFFAHRT, 23

und dort seine Plane weiter zu verfolgen, und
entgegen dem Sprichworte, nach dem der Pro-
phet in seinem Vaterlande nichts gilt, gelang
thm hier, was ihm in Europa nicht gegliickt
war.

Bei Boulton & Watt in Soho in England,
der ersten Dampfmaschinenfabrik der Welt,
hatte Fulton eine neue Schiffsmaschine be-
stellt, zu der er selbst die niaheren Angaben
machte. Als sie nahezu fertiggestellt war,
kehrte er nach Amerika zuriick, wo er im Ok-
tober 1806 anlangte. Sogleich ging er mit
Livingston, der auch nach Amerika zuriick-
gekehrt war, an den Bau eines grossen
Schiffes, das die aus England kommende Ma-
schine aufnehmen sollte. Der Bau ging rasch
von statten, und Anfang Oktober 1807, also
ein Jahr nach dem Beginn des Baues, lag der
Claremont, ein Schiff von 40,5 m Linge und
5,5 m Breite, auf dem Hudson in New York
zur Fahrt bereit. Die stehende Maschine, bei
der die Kolbenbewegung durch Winkelhebel
und Kurbel auf die Hauptwelle iibertragen
wurde, die ihrerseits wieder durch Zahnriader
die Schaufelradwelle antrieb, entwickelte 18 bis
20 PS. Die Zylinder hatten 0,6 m Durch-
messer, der Hub betrug 1,2 m.

Am 7. Oktober 1807,%) nachdem der Schorn-
stein des Schiffes schon lingere Zeit hindurch
gewaltige Mengen von Rauch und Feuer aus-
gestossen hatte, begannen unter den Augen der
Zuschauer, welche die Ufer des Hudson in
dichten Scharen besetzt hielten, die Rider
des Claremont sich zu drehen, die Schaufeln
schlugen das Wasser des Flusses, sie kimpften
gegen den Strom, und langsam setzte sich, un-
ter lautem Beifall der Zuschauer, das Dampf-
schiff stromaufwiirts in Bewegung; nicht tiber-
massig schnell, wenn wir unsere Begriffe zu
Grunde legen, aber ruhig und stetig zog der
Claremont seine Bahn, lange schwarze Rauch-

*) Die Angaben iiber das Datum’ dieses denkwiir-
digen Tages lauten verschieden; meist wird der 7. Ok-
tober angegeben, Wiihrend aber die vorliegende Skizze
der Redaktion des Zrometheus vorlag, erschien in der
Nr. 33 der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingemieure
eine denselben Gegenstand behandelnde Arbeit von
C, Matschoss, in welcher die erste Fahrt von Ful-
tons Dampfschiff auf den 17. August verlegt wird. Auf
meine diesbeziigliche Anfrage teilte mir Herr Mat-
schoss mit, dass er heute den 17. August fiir richtig
halten miisse (er hatte in seiner 1901 erschienenen
Geschichte der Dampfmaschine auch den 7. Oktober an-
gegeben), da er u, a. in Briefen Fultons und in Tages-
zeitungen aus dem Jahre 1807 angegeben sei. Es scheint
mir die Ansicht berechtigt, dass die wirklich erste
Fahrt des Claremont, die nicht offentliche Probefahrt,
am 17. August stattfand, wihrend die erste dem oGffent-
lichen Verkehr dienende Fahrt, von der man den Be-
ginn der regelmiissigen Dampfschiffahrt zu rechnen
hitte, am 7, Oktober vor sich ging,
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wolken und das Jubelgeschrei der Menschen-
menge hinter sich zuriicklassend, um schliess-
lich den Augen der Zuriickbleibenden in der
FFerne zu entschwinden.

Er setzte denn auch seine erste Fahrt ohne
Unfall bis nach Albany, 120 Seemeilen von
New York gelegen, fort, und durch diesen bei-
spiellosen Erfolg ermutigt, nahm Fulton mit
dem Dampfer schon am nichsten Tage, am
8. Oktober 1807, den regelmissigen Pas-
sagierverkehr zwischen New York und Al-
bany auf. Er hatte nicht nur zeigen wollen,
dass man ein brauchbares Dampfschiff bauen
konne, das hatten schliesslich andere vor ihm
auch schon getan, er zeigte auch als praktischer
Amerikaner, dass seinem Erfolge eine hohe
wirtschaftliche Bedeutung innewohne, dass
man mit der Dampfschiffahrt ein recht gutes
Geschift machen kénne. .

Der erste FEindruck, den der Claremont
bei seinen ersten Fahrten auf die Uferbevol-
kerung und die Hudson-Schiffer hervorbrachte,
war, nach Zeitungsnachrichten aus jenen denk-
wiirdigen Tagen, ein iberwiltigender. | Das
Ungeheuer, das Winden und Fluten trotzte
und Rauch und Feuer ausspie” (es wurde
mit trockenem Holze geheizt, sodass die helle
Flamme oft aus dem Schornstein  heraus-
schlug), verbreitete gewaltigen Schrecken un-
ter den Schiffern, so ,,dass sie bei dem furcht-
baren Anblick unter Deck fliichteten und auf
den Knieen den Himmel um Schutz vor dem
entsetzlichen Ungetiim baten, das auf dem
Wasser dahinzog und seinen Weg durch FFlam-
men erleuchtete.”

Viel Unverstand, viel Neid und Missgunst,
viel Scheu vor dem Unbekannten, Neuen und
viel Bosheit mogen sich dem Dampfschiff an-
fangs in den Weg gestellt haben, aber un-
beirrt setzte dieses seinen Siegeslauf fort, erst
langsam und bedichtig, dann schneller und
schneller, um schliesslich in einer rasend
schnellen Entwicklung, die wir in den letzten
Jahrzehnten unter unsern Augen sich vollzichen
sahen, sich zu einem Verkehrsmittel von ge-
waltiger wirtschaftlicher und kultureller Be-
deutung auszuwachsen, das Kontinente, Lin-
der und Volker fest und innig verbindet, und
das den Grund gelegt hat zum wirtschaft-
lichen Aufschwunge der ganzen Welt.

Und dieses Verkehrsmittel verdanken wir
Robert Fulton. Nicht seinem Erfinder-
genie, denn er war durchaus nicht der Er-
finder des Dampfschiffes; aber er verstand es
meisterhaft, von seinen Vorgingern zu lernen,
sich deren Erfahrungen zu nutze zu machen
und auf ihnen weiter zu bauen; dabei war
er ein sehr ziher Charakter, der, durch kei-
nerlei Fehlschlige entmutigt, unermiidlich sei-
nem Ziele zustrebte, das er denn auch gliick-
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lich erreichte. Nicht der Erfinder des Dampf-
schiffes, aber der Begriinder der Dampfschiff-
fahrt ist Robert Fulton. Er erlebte noch
den Anfang der Entwicklung des von ihm
geschaffenen Verkehrsmittels, ohne dabei aber
anscheinend grossen Nutzen davon zu ziehen,
denn obwohl ihm die Regierung fiir eine grosse
Anzahl von Stromen das alleinige Privilegium
der Dampfschiffahrt erteilte, soll er doch bei
seinem Tode am 24. Februar 1815 eine Schul-
denlast von 100000 Dollars hinterlassen haben.

Der durchschlagende Erfolg, den sein
Claremont erzielte, wird am besten durch
den Umstand illustriert, dass das Schiff schon
ein Jahr nach der Indienststellung vergrossert
werden musste. Noch ein Jahr spater, und
schon hatte das neue Verkehrsmittel den Ver-
kehr auf dem Hudson so gehoben, dass FFul-
ton mehrere weitere Dampfer, fast doppelt
so gross wie der Claremont, bauen musste,
Amerika war der rechte Boden fir die Ent-
wicklung der Dampfschiffahrt. Nur wenige
und meist schlechte Landstrassen durchzogen
das weite Liandergebiet, das aber tber viele
grosse, schiffbare Fliisse und Strome verfligt,
auf denen sich denn auch bald ein recht leb-
hafter Verkehr entwickelte. Auf dem Dela-
ware fiihrten der Ingenieur John Stevens und
seine  Sohne die Dampfschiffahrt ein, um
deren Entwicklung in technischer Beziehung
sie sich viele Verdienste erwarben. Im Jahre
1812 wurden in New York die ersten Dampf-
fahren in Betrieb gesetzt, im gleichen Jahre
eroffnete die New-Orleans, ein Schiff von
42 m Linge und 9 m Breite, die Dampf-
schiffahrt auf dem Mississippi, der im Jahre
1822 schon von 70 Dampfern befahren wurde.
Nach Angabe von Stevens betrug 1838 die Zahl
der am Mississippi erbauten Dampfer schon
350, und 1840 zihlte man schon 1000 Mis-
sissippi-Dampfer.

Der erste Kriegsdampfer wurde auch in
Amerika, und zwar von IFulton selbst, ge-
baut. Infolge des 1812 zwischen Amerika und
England ausgebrochenen Krieges bewilligte
1814 der Kongress 320000 Dollars fiir eine
schwimmende Batterie, die auch im gleichen
Jahre noch vom Stapel lief. Das etwas sonder-
bare IFahrzeug bestand aus zwei fest verbun-
denen Schiffskorpern, zwischen denen, gegen
feindliche Geschosse geschiitzt, das Schaufel-
rad lag. Fulton the First war 47 m lang
bei 17 m Breite; er war mit 30 Geschiitzen,
mechreren Ofen, in denen Kugeln glithend ge-
macht wurden, und grossen Pumpen, die Was-
ser an Deck feindlicher Schiffe schleudern
sollten, armiert; seine Geschwindigkeit betrug
etwas tiber 6 engl. Meilen in der Stunde.

Im Jahre 1812, als es angeblich in Amerika
schon 5o Dampfer gab, fuhr auch in Europa
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das erste brauchbare Dampfschiff, der von
Bell, Robertson und Thomson erbaute
Dampfer Comet, zwischen Helensburg in Schott-
land und Glasgow. DerPassagiere waren anfing-
lich nur wenige, da niemand sein Leben aufs
Spiel setzen wollte. Bell verstand es aber, sich
durchzusetzen ; er machte mit dem Comet cine
Reklamefahrt an den schottischen, irischen und
englischen Kiisten entlang und fiihrte so wei-
testen Kreisen die Vorteile der Dampfschiff-
fahrt vor Augen, mit dem Erfolge, dass 1822
schon go Dampfschiffe in Schottland gebaut
waren. 1814 nahm der erste Themsedampfer
regelmissige IFahrten auf.

In Deutschland begann die Dampfschiff-
fahrt auf dem Rheine. Am 13. Juli 1816 kam
von Rotterdam die Défiance in Koln an. Bald
zogen weitere Dampfer den Rhein hinauf und
hinunter, 1825 wurde die heute noch be-
stehende Kélner Dampfschiffahrts-Ge-
sellschaft gegriindet, die 1827 mit der 70-
pferdigen Concordia den Betrieb eroffnete.
Zwischen Hamburg und Cuxhaven, auf der
Elbe, nahm 1816 ein englischer Dampfer
regelmissige Fahrten auf, stellte sie aber bald
wieder ein, da das finanzielle Ergebnis des
Unternchmens ein  kligliches war. Einige
Jahre spiter versuchte man, abermals ohne
Erfolg, regelmissige IFahrten zwischen IHam-
burg, Magdeburg und Berlin einzurichten, und
es dauerte bis 1836, che sich die Elb-Dampf-
schiffahrt gilinstig zu entwickeln begann. Im
Jahre 1818 fuhr der erste Dampfer auf der
Donau, um 1820 eciner auf der Havel zwi-
schen Berlin und Potsdam, 1824 der Wil-
helm Tell auf dem Genfer See. Das erste
deutsche Dampfschiff, die Weser, wurde in
Vegesack im Jahre 1816 durch Johann
LLange erbaut und erhielt seine Maschine aus
der Fabrik von Boulton & Watt in Soho.

Iliisse, Binnenseen und Kiistengewisser
hatte sich das Dampfschiff bald erobert; in
Amerika, seinem Geburtslande, dachte man
auch bald an eine Durchquerung des Ozeans.
Am 26. Mai 1819 verliess der erste Ozean-
dampfer Savannah, ein 1818 als Segelschiff ge-
bautes, spiter mit Maschine und Schaufelridern
ausgertiistetes Fahrzeug, die gleichnamige Stadt
in Georgien und kam am 2o. Juni in Liver-
pool ‘an. Nach 18 Tagen FFahrt unter Dampf
ging aber das Brennholz aus, und der Rest
der Reise musste unter Segel zuriickgelegt
werden, 1825 fuhr der erste Dampfer unter
teilweiser Benutzung der Segel nach Indien,
und im gleichen Jahre fuhr die Enter-
prise mit 120 PS. in 113 Tagen unter Dampf
von England nach Kalkutta.

Die reine Dampfschiffahrt zwischen Europa
und Amerika datiert erst von 1838 ab. Am
4. April dieses Jahres fuhr der Great Western,

der eine Maschine von goo PS. besass, von
Bristol ab, und nach nur 15tigiger Iahrt
unter Dampf langte er am 29. April unter dem
Salut der im Hafen liegenden Kriegsschiffe
in New York an, wo das bedeutsame Ereignis,
die Eroffnung der transozeanischen Dampf-
schiffahrt, festlich begangen wurde. Derselbe
Great Western machte noch sehr oft die Fahrt
zwischen Europa und Amerika und stellte
auch den ersten Rekord des Atlantischen
Ozeans auf, indem er im Jahre 1843 eine
Reise von England nach New York in 12 Tagen
und 18 Stunden zuriicklegte.

Die nidchsten besonders bedeutsamen Fort-
schritte auf dem Gebiete des Schifibaues waren
dann die Einfithrung der Schraube als Schiffspro-
peller und die Verdringung des Holzes als Schiff-
baumaterial durch das Eisen. Schon 1819 stellte
der Osterreicher Joseph Ressel in Triest
Versuche mit einem Schraubenschiffe an, deren
Fortsetzung aber, einiger kleinen Unfille
wegen, von der Polizei verboten wurde. Die
Idee ruhte cine Zeit lang und wurde um 1836
von dem Englinder Smith und dem Schwe-
den Ericson wieder aufgenommen und in
die Praxis umgesetzt. Die ersten Schrauben-
dampfer liefen um 1840 schon ¢ bis 10 Knoten.
1843 lief dann der erste, ganz aus Eisen ge-
baute Ozean-Schraubendampfer, der Great
Britain, vom Stapel, der 98 m lang und
15 m breit war und Maschinen von iber
1000 PS. fiihrte. Ein Ozeanriese schon, der
aber bald tbertroffen werden sollte.

Die Technik blieb mit recht gutem Erfolge
bemiht, den immer schneller wachsenden An-
spriichen der Dampfschiffahrt gerecht zu wer-
den, und immer kithner und gewaltiger
wurden die Bauten der Schiffbau-Ingenieure,
immer grosser ihre Erfolge. Bemerkenswert
ist besonders das schnelle Anwachsen der Ma-
schinengrossen, die bald mehrere Tausend von
Pferdestirken leisten mussten, um die grossen
Schiffe mit immer wachsender Geschwindig-
keit durch die Wogen zu treiben. 1852 er-
zielte Dupuy de Loéme mit seinem Schrau-
ben-Linienschiff Napoleon eine Geschwindig-
keit von 13 bis 14 Knoten, und im gleichen
Jahre wurde von Russel und Brunel der
Great Eastern auf Stapel gelegt. Dieses Schiff,
das nach fiinfjihriger Bauzeit vollendet wurde,
war flr die ostindische IFahrt bestimmt und
hatte die gewaltige Linge von 207 m. Seine
Maschinen besassen 7700 PS. und trieben
Schaufelrider und eine Schraube, wodurch
dem Schiffe 14 Knoten Geschwindigkeit er-
teilt werden sollten. Die Baukosten betrugen
20 Millionen Mark. Das Unternchmen schlug
aber vollstindig fehl, denn fiir solch einen
Riesendampfer fehlte es in jener Zeit noch
an der Gelegenheit fiir nutzbringende Ver-



wertung, seine hohen Betriebskosten machten
es ihm unmdoglich, mit der sehr viel billigeren
Segelschiffahrt zu konkurrieren, und erst in
unseren Tagen sind wir wieder soweit ge-
kommen, Schiffe von der Grosse des Great
Eastern zu bauen.

Aber durch diesen Fehlschlag nicht auf-
gehalten, entwickelte sich die Dampfschiffahrt
stetig weiter. Die grossen Verbesserungen der
Dampfmaschine, die besonders auf Verringe-
rung des Kohlenverbrauches und des Ge-
wichtes der Maschinen bei gleichzeitiger Stei-
gerung der Leistungen abzielten, fanden
schnell, viele dieser Verbesserungen sogar zu-
erst, bei den Schiffsdampfmaschinen Anwen-
dung und waren auf die Dampfschiffahrt natur-
gemiss von grosstem Einflusse, da sie diese
verbilligten, sie immer lohnender machten.
Zu erwahnen sind hier besonders die Steige-
rung des Dampfdruckes von 2 auf 4, spiter
auf 5 bis 6 Atmosphiren, die Einfiihrung des
Oberflichen-Kondensators, die 1829 von Eric-
son und 1831 von Hall vergeblich versucht
worden war, die aber von den soer Jahren
ab ganz allgemein wurde, dann aber beson-
ders die Einfiihrung der Mehrfachexpansions-
maschine, um die sich der Deutsche Gerhard
Moritz Roentgen um 1830 in Holland
besondere Verdienste erwarb. Grossen Ein-
fluss auf die dauernde Einfiihrung der Ver-
bundmaschine mit zweifacher Expansion hatte
auch John Elder in Glasgow von 1853 ab,
und um 1870 war die Zweifachexpansions-
maschine die herrschende Schiffsmaschine.
Schon 1874 wurden von Franklin in New-
castle on Tyne und von A, C. Kirk in Glas-
gow Dreifachexpansionsmaschinen erbaut; um
diese Zeit wurde auch der Dampfdruck schon
auf 7 bis 8, ja 9 Atmosphiren gesteigert. In
Deutschland baute 1883 Schichau die erste
Dreifachexpansionsmaschine.

Wie diese Verbesserungen der Maschinen
auf die Dampfschiffahrt einwirkten, dariiber
mogen einige Zahlen Auskunft geben. Wiih-
rend 1840 der Kohlenverbrauch der Schiffs-
maschinen noch etwa 2,3 bis 2,5 kg pro
Pferdekraftstunde betrug, war er bei den
besten Maschinen im Jahre 1856 schon auf
etwa 1,7 kg gesunken, 1879 betrug er etwa
0,85 kg, 1893 etwa 0,75 kg. Ahnlich giinstig
entwickelten sich die Gewichte der Dampf-
maschinen. Um die Mitte des verflossenen
Jahrhunderts musste man pro Pferdekraft-
stunde ein Gewicht von etwa 250 kg an Ma-
schinen und Kesseln rechnen, um 1900 kam
man mit 8o bis go kg, bei Torpedobooten
sogar mit 30 bis 35 kg aus. Was es aber fiir
den geschiiftlichen Wert eines Dampfschiffes
bedeutet, wenn sein Kohlenverbrauch, also
auch der mitzufiithrende Kohlenvorrat und der
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dafiir beanspruchte Laderaum, sich fiir gleiche
Maschinenleistung wie oben angedeutet ver-
ringert, und wenn dabei gleichzeitig das Ma-
schinengewicht um 23 bis 34 reduziert wird,
das bedarf weiter keiner Erorterung, die frei
werdenden Laderidume und die erhohte Trag-
fiahigkeit des Schiffes steigern seine Renta-
bilitit ganz gewaltig.

Ahnlich wie mit dem Kohlenverbrauch und
den Maschinengewichten verhilt es sich aber
auch mit den Geschwindigkeiten der Dampf-
schiffe. Im Jahre 1840 hatten die ersten trans-
atlantischen Dampfer eine sehr gute Fahrt
gemacht, wenn sie in 15 Tagen driiben an-
kamen., 1850 brauchten sie durchschnittlich
13 Tage, 1870 nur 8 Tage, und im Jahre
1885 wurde der Ozean in 61, Tagen passiert.
Heute brauchen unsere Ozeanriesen wenig
tiber 5 Tage. Das bedeutet eine Steigerung
der Geschwindigkeit der Dampfschiffe um 669
in einem Zeitraum von 67 Jahren.

Wie aber gerade die Schnelligkeit der
Dampfschiffe auf die Entwicklung der Dampf-
schiffahrt von Einfluss gewesen ist, zeigt be-
sonders die Statistik der letzten Jahrzehnte,
die nachweist, dass gerade die schnellsten
Schiffe von mehr als 18 Knoten Geschwin-
digkeit, die Ozeanrenner, die zuerst eingefiihrt
zu haben die deutsche Handelsmarine sich
als Verdienst anrechnen darf, von 1888 bis
1901, also in 12 Jahren, von 194480 Register-
tonnen auf 1002950 Registertonnen, d. h. um
nicht weniger als 416 Prozent zugenommen
haben. Die Ozeandampfer von 15 bis 17,5
Knoten stiegen im Tonnengehalt im gleichen
Zeitraum um 303 Prozent, Dampfer mit 12
bis 15 Knoten um 246 Prozent. Und diese
gewaltige Entwicklung hélt an; kaum war in
den letzten Jahren ein neuer, alle fritheren
ibertreffender Ozeandampfer zu Wasser ge-
lassen, da berichtete man schon wieder von
einem neuen, noch schnelleren, noch grosseren
und noch eleganteren Schiffe, und kaum hatte
dieses die ersten Proben seiner Tiichtigkeit
abgelegt, da tauchte schon wieder ein Rivale
auf, Wiihrend diese Zeilen niedergeschrieben
werden, hilt Deutschland noch den Ozean-
rekord, die Schnelldampfer des Lloyd und
der Hapag sind die grossten und schnell-
sten auf dem Atlantic, bald aber, vielleicht
noch vor dem hundertjihrigen Geburtstage
der Dampfschiffahrt, konnen die beiden neuen,
nahezu vollendeten Schnelldampfer der eng-
lischen Cunardlinie die deutschen Schiffe tiber-
troffen haben, und — der Wettbewerb beginnt
von neuem, denn es fehlt jedes Anzeichen
dafiir, dass die Dampfschiffahrt einen ge-
wissen Hohepunkt ihrer Entwicklung erreicht
habe. In den 100 Jahren ihres Bestehens
hat sie weite Linderstrecken dem Verkehr



und dem Giiteraustausch erschlossen, sie hat
eine kriftige Entwicklung des Weltverkehrs
erst moglich gemacht, hat ihn in seiner heu-
tigen intensiven Form geradezu begriindet;
im 20. Jahrhundert sieht sie weitere grosse
Aufgaben vor sich: noch nehmen bei weitem
nicht alle Lander der Erde am Weltverkehr
teil, viel reger als bisher kann der Verkehr
mit manchen Liandern sich noch gestalten,
und auf vielen schiffbaren Fliissen, besonders
in den Kolonien, in Stidamerika, Sibirien, Ost-
asien usw., in deren Gebiet wertvolle Handels-
produkte in reicher Fiille zu haben sind, be-
findet sich die Dampfschiffahrt erst im An-
fangsstadium, wenn sie nicht noch ganz fehlt,

Ob, wie ein englischer Volkswirtschaftler
meint, der tberseeische Handelsverkehr sich
in 5o Jahren verdoppelt haben wird, mag
zweifelhaft erscheinen, auf alle Fille aber kann
heute, nach 100 Jahren, die Dampfschiffahrt
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die sie fiir den Schiffsbetrieb noch geeigneter
machen als bisher, scheinen auch sehr wohl
moglich, denn was die Dampfmaschine in
100 Jahren konnte, das misste in unserer
Zeit  hoch entwickelter Technik die Gas-
maschine im gleichen Zeitraume doch wohl
auch konnen, und so ist es denn gar nicht
ausgeschlossen, dass Robert Fultons Werk,
die Dampfschiffahrt, nach weiteren 100 Jah-

ren zur Gasschiffahrt geworden ist [10637)

Die grosste Bogenbriicke der Welt.
Mit drei Abbildungen,
Eine hervorragende Anlage in der hauptsich-
lichvonder Pennsylvania-Eisenbahn-Gesell-
schaft bewirkten Umgestaltung der Eisenbahnan-

lagen in und um New York*) wird die im Zuge einer
| im Norden um die Stadt fiihrenden Verbindungs-

Abb. 24.

East River-Bogenbriicke bei New York,

voller Hoffnungen in die Zukunft blicken und
in ihr zweites Jahrhundert eintreten.

Ob sie aber 200 Jahre alt werden wird?
Wir leben schnell, sehr schnell, und 100 Jahre
sind eine verhiltnismissig kurze Spanne Zeit
geworden, innerhalb welcher gewaltige Um-
wilzungen vor sich gehen kénnen. Die Kolben-
dampfmaschine, die heute noch herrschende
Schiffsmaschine, scheint am Ende ihrer
Leistungsfahigkeit angekommen zu sein, die
Dampfturbine hat, stellenweise nicht ohne Er-
folg, den Kampf mit der dlteren Schwester
aufgenommen, und hinter der Dampfturbine
steht schon die Gasmaschine, die gewaltige
Anstrengungen macht, ihre Eignung als
Schiffsmaschine darzutun. Sie hat zu ihren
Gunsten, der Dampfmaschine gegeniiber, ge-
ringen Brennstoffverbrauch, geringes Ge-
wicht und geringen Raumbedarf anzufiih-
ren, und das sind, wie wir oben gesehen
haben, Faktoren, die fiir die Entwicklung der
Dampfschiffahrt von grosser Bedeutung waren.
Weitere Verbesserungen an der Gasmaschine,

Seitenansicht,

bahn zwischen dem Netz der genannten Gesellschaft
und der New York-, New Haven- und Hartford-
Eisenbahn liegende grosse Bogenbriicke iiber den
East River bei dem im Jahre 1876 weggespreng-
ten Hell Gate sein, Diese stihlerne Bogenbriicke,
deren Pline von dem durch seine Projekte fiir
die Uberbriickung des Hudson River bekannt ge-
wordenen deutsch-amerikanischen Ingenieur Gust.
Lindenthal, dem derzeitigen Oberkommissar
fiir die Briicken von New York, entworfen worden
sind, und die z Z. dem stidtischen Ausschuss
fir Kunstfragen zur Genehmigung vorliegen, soll
die ausserordentliche Spannweite von rund 3oom
erhalten und wird damit das grosste Bauwerk
dieses Briickensystems werden, welchem als niich-

*) Die Pennsylvaniabahn baut in Gemeinschaft mit
derLongIsland-Eisenbahn gegenwirtig quer durch
New York eine Tiefbahn mit Untertunnelung des Hud.
son und des East River, sowohl zum Zwecke einer land-
festen Verbindung der drei Stidte Hoboken, New York
und Brooklyn, als auch, um im Herzen der Stadt einen

grossen Fernbahnhof anlegen zu kénnen,
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stes die 1898 erbaute Niagarabriicke bei Clifton
mit 256 m Stiitzweite folgt.

Die neue Briicke selbst bildet einen Teil
eines viergleisigen Hochbahnviaduktes von iiber
5 km Linge, welcher ebenfalls ganz in Stahl her-
gestellt werden soll, und dessen Gesamteisenge-
wicht (einschl. der Briicke) iiber 80000 t be-
tragen wird.

Der Stahlbogen, der das Wasser des Hell

Abb, 25,
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und zeigt eine besonders elegante Bogenform,
welche durch die Durchfithrung des oberen Wind-
verbandes von Endstitze zu Endstitze bedingt
worden ist. Die Gurtungen und Streben des
Bogens erhalten rechteckigen Querschnitt, und
zwar wird der Untergurt am Widerlager 1,83
zu 2,74 m und in der Mitte 1,52 m im Quadrat
messen; die Héangestangen bestehen aus vier ver-
gitterten Winkeleisen, Der Abstand der beiden
Bogen voneinander betrigt
18,29 m,

East River-Bogenbriicke bei New York., Ansicht vom Ufer,

Gate iiberspannen soll, wird eine genaue Stiitz-
weite von 297,03 m zwischen den Widerlagern
haben und ist in 23 gleichbreite FFachwerksfel-
der von rund 13 m Weite eingeteilt. Die Bogen-
hohe betrigt an den Enden 42,67 und in der
Mitte 12,19 m, withrend der Bogenscheitel selbst
sich 91 m iber den Wasserspiegel erhebt und
die wie eingangs schon erwiihnt viergleisige Fahr-
bahn in 42 m Hohe liegt. Die Seitenansicht der
neuen Briicke ist in Abb. 24 wiedergegeben

Die Ifahrbahn wird in be-
kannter Weise aus schweren
an den Senkrechten des Bo-
gens bezw. den Hangestangen
befestigten Quertridgern von

2,44 m Hohe gebildet,
welche die lLast der kleine-
ren Zwischenlingstriger auf-
nehmen, Von letzteren sind
acht Reihen angeordnet, so-
dass unter jedem Gleis zwei
solcher Triger liegen. Der
IFahrbahnbelag besteht, wie
in Nordamerika vielfach {ib-
lich, aus hélzernen mit Kreo-
sot imprignierten Balken von
23/23 cm Querschnitt, die
ohne Zwischenriume neben-
einander verlegt und auch -
kalfatert sind. Auf diese
Holzdecke, welche seitliche
Begrenzungen erhilt, wird
eine 36 cm hohe Steinschlag-
bettung eingebracht, und auf
dieser wieder werden die nor-
malen Querschwellengleise in
hergebrachter Weise verlegt.

Windverbinde sind so-
wohl, wie schon bemerkt,
zwischen den oberen Bogen-
gurtungen als auch zwischen
den unteren und in der Fahr-
bahnebene angeordnet, Zwi-
schen den Endsenkrechten ist
der obere Windverband bis
auf die Widerlager herab-
gefihrt.  An den Zwickeln
zwischen Fahrbahn und un-
terer Bogengurtung muss der
Windverband der letzteren ebenso wie in den
Endjochen zur Durchfithrung der Lichtraumpro-
file der Gleise portalartig durchbrochen werden.

Fir die Berechnung der Briicke ist eine
durchlaufende mittlere Belastung von 740 kg m
fir jedes Gleis zugrunde gelegt, wihrend die
Fahrbahntriger und Hingestangen als mit
schweren Lokomotiven direkt belastet angenom-
men worden sind. Die Durchbiegung in der
Mitte ergibt sich hierbei rechnungsmissig zu
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76 mm, und die grosste Druckspannung im Bo-
gen betrigt rund 17000t am Widerlager.

Die Bogenwiderlager sind in 6 m Tiefe auf
festem Kies gegriindet und werden mit 61 m
hohen steinernen Tirmen bekront, welche eine
der grossen Linie des Bogens gut angepasste
einfache und wiirdige Ausbildung zeigen (vgl.
auch Abb, 25). Sie sind von Architekt Henry
Hornbostel entworfen worden und dienen mit
ihren oberen Riédumen dem Kisenbahnbetriebe,

Der Aufbau soll, wie jetzt iberall bei
grossen Briicken, ohne Kinrtistung bewirkt
werden, und zwar wird der Bogen von jedem
Ufer aus als Kragtriger vorgebaut. Um die
Bogenhiilften in Kragarme zu verwandeln, werden
dieselben nach Abb., 26 mit einem riickwirti-
gen Belastungsgewicht mittels Drahtkabel oder
Augenketten verankert. Spiter werden mit dem
weiteren Fortschritt des Vorbaues auf jedem
Mauerpfeiler zwei provisorische Pendelstiitzen
aufgestellt, welche ebenso verankert werden, und
deren Zugbinder den Bogen weiter aussen an-
fassen, Das Verankerungsgewicht besteht aus
einem grossen verzimmerten, mit 860 t Roheisen-
masseln gefiillten Holzkasten und ist gegen den
Widerlagspfeiler durch vier Trigerstringe, die

Abb, 20,

East River-Bogenbriicke bei New York, Skizze des Aufbaues.
aus den spiteren Lingstrigern der Briicke her-
gestellt und gegen Ausknicken nach oben be-
lastet werden, abgesteift.

Nach dem Bogenschluss werden die Ver-
ankerungen wieder beseitigt, und nun wird die
Briicke durch den Einbau aller bei der Montage
zwecks Gewichtserleichterung fortgelassenen Teile,
wie Hingestangen, Fahrbahn usw., endgiiltig fer-
tiggestcll%.

Die Baukosten des vorstehend beschriebenen
grossartigen Briickenbauwerkes einschl. der bei-
derseitigen Viaduktstrecken sind zu 50 Millionen
Mark veranschlagt; die Bauzeit ist auf 2'/, Jahre
bemessen worden. B, [10635)
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(Nachdruck verboten,)

Der Mensch — wenn auch nicht der einzelne, so
doch die Gattung Aomo sapiens — strebt, seitdem er
abstrakt zu denken lernte, nach Einsicht und Erkennt-
nis, nach Wahrheit. Schon lange bevor ihn die Psy-
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chologie dariiber belebrte, ahnte er, dass nicht alles,
was er sicher zu wissen schien, der Wahrheit entspreche,
dass der menschliche Geist ein Spielball der durch un-
geiibte und nicht kontrollierte Sinne iibermittelten
Tauschungen, der somatischen und dusseren Einfliisse
sei, Doch ein unbesiegbarer innerer Drang liess ihn nicht
ruhen in dieser Ahnung, sondern zwang ihn zur Be-
strebung: klar zu sehen und zu denken, der Wahrheit
nachzuforschen, Und seit dieser Zeit steht der Mensch
im Kampfe mit allen feindlichen Einfliissen und Michten,
die sich zwischen ihn und die Wahrheit stellen, und
die Geschichte des Menschen — nicht jene, die sich
nur bemiissigt glaubte, Gewalt- und Schandiaten einer-
scits, seltene Heroismen andererseits zu registrieren,
Kriege, Schlachten und Aufstinde ohne innere Begriin-
dung referierend anzufiithren, sondern jene, welche
Ursache und Folge zu verbinden, die jeweiligen Zu-
stinde aus friiheren zu entwickeln trachtet und jede
Kulturepoche nicht mehr abgesondert fiir sich, sondern
nur als einen Moment im steten Wechsel betrachtet,
den Menschen nicht als etwas Gegebenes, sondern als ein
sich stets dnderndes und entwickelndes, vom Universum
beeinflusstes und abhingiges Wesen ansicht — fiihrt
uns als Zuschauer in diesen Kampf, der so lange auf
Erden dauern wird, so lange sie von denkenden Menschen
bewohnt sein wird.

Es ist nun interessant, zu analysieren, welche Wege
dieser Kampf gegangen ist, welcher Methoden sich die
Menschheit bediente, um der Wahrheit niher zu kommen.

Doch was ist denn Wahrheit? Es ist die grosse
Unbekannte, das dunkle Ziel, dem wir leidenschaftlich,
geschoben von einem dunklen Drange — warum, das
wissen wir nicht — zustreben, das wir zu erreichen
hoffen, dem wir so viele matericlle und eingebildete
Giiter opfern, das Ideal, dem wir unsere Werdung zu
gesitteten Wesen verdanken. Die Wahrheit voll und
ganz zu erschauen, ist nicht des Menschen Sache, denn
wir konnen nur den Geist begreifen, dem wir gleichen;
aber sie stiickweise zu erobern, uns ihr auf diesem
Wege so zu nithern, dass wir Teile von ihr erkennen
mogen, das ist uns vergénnt. Was uns im allgemeinen
versagt ist, ist uns im speziellen gewiihrt, Und so kann
in bezug auf unsere Erkenntnis die Wahrheit definiert
werden als die Ubereinstimmung unserer Erkenntnis
mit dem erkannten Gegenstande (adacquatio intellectus
nostri cum re), in bezug aul die Sache aber als die
Ubereinstimmung  der Sache mit unserer Erkenntnis
(adaequatio vei cum intellectu). Dies zeigt uns, dass
die absolute Wahrheit nur erkannt und gedacht werden
konnte von einem absoluten Intellekt, unser Verstand
aber in seiner Beschrinktheit nur eine relative Wahr-
heit anstreben und erkennen kann.

Nur dem wirklich Seienden allein kann das Pri-
dikat der Wahrheit zukommen, das Nichtseiende ist
daher auch unwahr. Demgemiss nun kann man auch
sagen: unser Streben nach Wahrheit ist nichts anderes,
als das Streben nach Erkenntnis: was ist und was nicht
ist. Und das Kriterium der Wahrheit? Es ist nichts
anderes als die Objektivitit, denn nur diese kann uns
offenbaren, was wirklich ist. Erst wenn die objektive
Evidenz gegeben ist, besitzen wir in ihr das Kennzeichen,
durch das die Wahrheit eines Dinges oder Urteiles
iiber jeden Zweifel erhaben ist, dann erst kénnen, ja
miissen wir an der Wahrheit festhalten,

Da nunmehr die Objektivitit, die objektive Evidenz,
das einzige Kriterium der Wahrheit ist, wird uns auch
einleuchten, dass nur jener Weg uns zur Erkenntnis
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des Wahren fiihren kann, der Objektivitit zur obersten
Maxime hat.

Die Geschichte zeigt uns nun offenkundig, dass die
erste Forschungsmethode, die die Menschheit anwendete,
die religios-theologische Methode war. Wir
wissen, dass der Mensch auf seinen 'ersten Schritten
ins Leben sich einen Fithrer suchte, der ihn leiten und
schirmen sollte, dass die Furcht vor der Ubermacht
der Naturkriifte zur Personifikation dieser letzteren, zur
Annahme hoherer Wesen und damit zur Bildung der
Religionen fiihrte, in welchen der Mensch die Gewihr
dafiir suchte, dass eine oder mehrere Schutzmiichte iiber
ihn wachen und ihn beschirmen und lehren sollten.
Da ein giitiger Fiihrer niemals seinen Schutzbefohlenen
wissentlich irreleiten und beliigen wird, dem Schutzgeiste
. aber in seiner Eigenschaft als Gott absolute Erkenntnis
und Wissen inhaerent sind, galten bei jener Methode
alle Ausspriiche der Gottheit selbst oder die Verkiin-
digungen der Religionsstifter, die im Namen und an-
geblich unter Inspiration der Gottheit geschahen, als
objektive Evidenzen, als absolute Wahrheit. Eine reli-
giose Zeit konnte sich daher kein klareres Kriterium der
Wahrheit denken als die Offenbarung und die Aus-
spriiche der von der Gottheit bestellten Religions- und
Kirchenlehrer und musste es notgedrungen als iiberfliissig
und geradezu gotteslisterlich abweisen, wenn von Anders-
denkenden eine andere Methode der Forschung ange-
wendet und gelehrt wurde.

Diese religios-theologische Methode ist zeitlich nicht
beschriinkt, sie wird noch immer von allen jenen an-
gewendet und bevorzugt, welche in der Religion den
einzigen geraden Weg zur Wahrheit ersehen und je
nach ihrer Denkungsart entweder auch heute noch jeden
anderen Weg als Listerung der Gottheit und ihrer
Lehren verbieten, oder aber mindestens als recht iiber-
fliissig, zudem gefahrvoll und weitschweifig vermieden
sehen mochten,

Bei dieser Methode nun war die Wahrheit als solche
schon durch die Offenbarung und die Inspirationen der
Propheten gegeben, die Forschung brauchte sich daher
nicht mehr zu bemiihen, der absoluten Wahrheit nach-
zustreben, wohl aber, sie zu erkennen, zu begreifen;
ihre Aufgabe war es, die gegebene Wahrheit zu analy-
sieren, sie dem menschlichen Verstande nidher und in

- wissenschaftliche Systeme zu bringen, durch das Denken
gewisse Dogmen des Glaubens zu rechtfertigen: credo ul
intelligam! Wir kennen die Bliitezeit dieser Forschungs-
methode zur Geniige, die Scholastik, die gleichzeitig
ihren Verfall, ihr offizielles Ende bedeutete. Nachdem
Scotus-Erigena, Anselm, Petrus Abilard,
Albertus Magnus und Thomas von Aquino nebst
vielen anderen fiir sie eingetreten waren, diese Methode
als die einzig richtige gelehrt hatten, war sie auch
schon iiberwunden, offiziell abgetan. In Wirklichkeit
fristet sie, wie wir wissen, noch immer ihr Dasein und steht
in fortgesetztem Kampfe gegen alle anderen Methoden,
die inzwischen in den Vordergrund geriickt sind, Denn
noch immer gibt sie ihren Anspruch auf den Besitz der
absoluten Wahrheit nicht auf, und muss sie — denn
dies ist nur eine Frage der Macht — andere Forschungs-
wege gelten lassen, so beharrt sie doch auf ihrer
Maxime: da die Offenbarung, als auf gottlicher Auto-
ritit beruhend, absolute Wahrheit fiir sich in Anspruch
nimmt, se muss die Vernunftwissenschaft, wenn sie auf
ihren Forschungswegen zu Resultaten gelangt, welche
mit dem Offenbarungsinhalte in Widerspruch stehen,

diese Resultate als falche verlassen. Der neueste
Syllabus ist hierfiir ein beredtes Zeugnis!

Neben dieser religios-theologischen Methode hat aber
die Forschung bald einen anderen Weg eingeschlagen,
der uns bekanntistalsdie spekulativ-philosophische
Methode. Wenn auch Thales als erster Philosoph
genannt wird, er als Begriinder der Philosophie gilt, so
lehrt uns doch die Geschichte, dass schon lange vor
seiner Zeit (c, 640—550 v, Chr.) die Menschen spekuliert
haben, Trotzdem aber musste erst die religiose For-
schungsmethode in der Scholastik iiberwunden, ad ab-
surdum gefiihrt werden, bis die spekulativ-philosophische
Methode zu fast allgemeiner Anerkennung gelangen
konnte,

Wollen wir erkennen, auf welche Weise die For-
schung vermittelst dieser Methode zur Erkenntnis der
‘Wahrheit gelangen wollte, so miissen wir uns vor Augen
halten, dass fiir die Spekulation der innere Mensch
alles, die dussere Welt nichts zu bedeuten hatte, Daher
glaubte man, die Wahrheit einzig aus den eigenen
inneren Bewusstseinszustinden erschliessen zu konnen,
fasste diese also als etwas in uns Liegendes, apriori-
stisch Gegebenes auf, das erst gefunden werden miisste
und auch konnte,

Besser als viele Worte werden der so bekannt ge-
wordene Ausspruch Cartesius’: cogito, ergo sum, ich
denke, also bin ich, und die daraus erschlossene Regel:
ygewiss, also wahr ist alles, was ich ebenso klar und
deutlich erkenne, als dass ich denke und bin,* diese
Methode der Forschung illustrieren, Auf diese Art
kam Cartesius u, a. auch zur Evidenz Gottes, da
er unter Zugrundelegung der eben angefiihrten Regel
schloss, dass, da uns die Idee Gottes ebenso angeboren
sein muss, als die Idee unseres Selbst, der Beweis fiir
das Dasein Gottes dadurch erbracht sei, dass wir die
Idee Gottes in uns finden, sie daher auch eine Ursache
ihrer Existenz haben miisse, Die spekulativ-philosophische
Methode charakterisiert sich demnach als eine Methode
von innen heraus, wobei die Tatsachen der Aussenwelt
vorab keiner Priifung unterzogen werden., Da hierbei
aber genug Unverstindliches, nicht a priori Erkennbares
iibrigbleibt, musste die Metaphysik, die Lehre von dem
Ubersinnlichen, notgedrungen eine grosse Rolle spielen,
umsomehr als dies ein Gebiet ist, in welchem die
Phantasie unkontrollierbar und unbeschrinkt sich be-
titigen konnte. Denn hier gibt es kein Kriterium der
Wahrheit, keine Objektivitit. Metaphysik war und
bleibt immerdar der Tummelplatz der Subjektivitit, die
uns zu allem, nur nicht zur Erkenntnis der Wahrheit,
fihren kann. Daher hat Goethe auch so recht, wenn
er sagt: .

,Ich sag’ es dir: ein Kerl, der spekuliert,

Ist wie ein Tier auf diirrer Heide,

Von einem bosen Geist im Kreis herumgefiihrt

Und rings umher liegt schone griine Weide,*

Die Entwicklung der Menschheit brachte es zum
Gliicke fiir sie mit sich, dass sie dieser schonen griinen
Weide ansichtig wurde und ihr zustrebte. Auch
die spekulativ-philosophische Methode konnte ihrer Auf-
gabe, da sie eben auf Subjektivitit basierte und, wie
ich ausfiihrte, objektive Evidenz als einziges Kriterium
der Wahrheit gelten muss, nicht gerecht werden. Sie
fiel daher immer mehr und mehr in Misskredit, und
die Forschung wandte sich einer neuen Methode zu,
zum erstenmale die Tatsachen der Aussenwelt in den
Kreis ihrer Betrachtungen ziehend und die Wahrheit
aus der Folge der Ereignisse in der Geschichte zu er-
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schliessen trachtend. Dies war die sogenannte his-
torische Methode, mit welcher ein grosser Schritt
vorwirts getan war. Hier zum erstenmale sehen wir
die Forschung den Menschen als Glied und Angehérigen
des Universums auffassen und ibren Standpunkt aufgeben,
nach welchem die Aussenwelt bedeutungslos fiir die
Erforschung der Wahrheit war; nun war es vorbei mit
der ,splendid isolation“ des Menschen, in welcher er
sich frither so stolz gebiirdet hatte; die Menschheit, als
fluktuierendes Element in der Ewigkeit der Zeit be-
trachtet, sollte uns offenbaren, was wirklich wiire, uns
das Seiende, die Wahrheit kund tun. Solange die Ge-
schichte nur eine Wissenschaft vom Besonderen war,
50 lange die Einzelereignisse und Details fiir sich schon
Gegenstand des Interesses allein waren, war sie aller-
dings nicht fihig, der Forschung den Weg zur Erkenntnis
zu bahnen; erst als man einsehen lernte, dass das Ein-
zelne nur Wert habe in bezug auf das Allgemeine, das
Voriibergehende, Momentane nur im Hinblicke auf das
Bleibende, als man sich nicht mehr begniigte, zu wissen,
was geschehen war, sondern auch noch wissen wollte,
wie und warum es geschah, und welche Folgen daraus
abgeleitet werden konnten, als man das Wechselnde,
dem Flusse des Werdens Unterworfene, zu unterscheiden
anfing vom Seienden, Wirklichen, dann erst konnte
man daran gehen, dieses Bleibende, das Gesetz, die
Wahrheit zu erforschen,

Auf diese Weise war die historische Methode wohl
mstande, uns das Verstindnis vergangener und gegen-
wirtiger Erscheinungen und Tatsachen ebenso wie ihre
Beziehungen untereinander zu offenbaren, uns das Gesetz-
miissige zu enthiillen, dem wir ebenso wie alle anderen
Erscheinungen unterworfen sind, von dem alles Werdende
und Vergehende bedingt ist. Die historische Methode
will also aus den historischen Ereignissen und Vorgingen
die Wahrheit erschliessen.

Es war dies die erste Methode, welche es mit der
Objektivitit versuchte, indem sie sich auf Tatsachen
stiitzte und diese reden liess. Es wiirde uns hier zu
weit fiilhren, wollten wir den Weg, den die historische
Forschungsmethode gegangen ist, von Augustin bis
Schlegel iiber Otto von Freising einerseits — da
sie, noch vollkommen im theokratischen Systeme be-
fangen, zur Wahrheitsforschung untauglich war —, von
Bodin iiber Montesquieu, Rousseau zu Herder,
dann iiber Kant bis Hegel, oder iiber Condorcet
Comte, Buckle bis Herbert Spencer andererseits,
verfolgen wollten.

Es ist ersichtlich, dass die historische Methode, so
hoch erhaben sie auch iiber den friiher genannten
Forschungswegen, die nicht aus der Innerlichkeit des
Menschen herauskommen, steht, doch noch nicht die beste
Art sein kann, an die Wahrheit zu gelangen, da sie
trotz allem einseitig ist und sein muss, solange sie, wie
es in ihrem Wesen liegt, nur die Ereignisse und Tat-
sachen der Menschengeschichte in Betracht zieht. Niher
dem Ziele muss eine andere Methode fithren, welche
die ganze Welt, die Gesamtheit aller Naturerscheinungen,
alle der menschlichen Erkenntnis zuginglichen Gebiete
des Wissens beriicksichtigt und zu begreifen trachtet,
die naturwissenschaftliche.

Es ist in dem Begriffe der Menschheit als Summe
unzihliger Einzelindividuen, welche ihre eigene Denk-
weise, Gefiihlsleben und Beeinflussbarkeit haben, ge-
legen, dass unmdglich bei allen nur eine Meinung und
Ansicht vorausgesetzt werden kann. Auch in Zeiten,
in welchen eine wissenschaftliche Methode, eine Art

der Forschung, eine Weltauffassung privaliert, machen
sich selbstverstindlich abweichende, ja antagonistische
Methoden und Auffassungen breit. Mag daher eine
Meinung noch so sehr offiziell abgetan sein, in Wirk-
lichkeit findet sie nicht so bald ein Ende, sondern be-
herrscht andere Kreise noch lange Zeit; es ist iiberhaupt
fraglich, ob ein einmal aufgekommener Gedanke, falls
er nur iiberhaupt je etwas gegolten hat, giinzlich aus
der Welt geschafft werden kann., In irgend einem Ge-
hirne der 1500 Millionen, die unsere Erde bevolkern,
diirfte er wohl noch spuken, und schlummert er auch
wirklich durch einige Zeit, es kommt sicher wieder eine
andere ihm giinstige Periode, in welcher er zuerst in
einzelnen, spiter in vielen Gehirnen seine Auferstehung
feiert, mag er auch indessen seine Gestalt mehr
oder weniger verindert haben. Es wiire daher auch
ein grosser Fehler, wollte man glauben, dass sich die
einzelnen Forschungsmethoden der Erkenntnis fein
siduberlich abgelost hiitten; wilhrend die eine noch in
ausgesprochener Geltung war, erstarkte die andere in
aller Stille, bis sie sich so viel Anhang erworben, dass
sic einen Kampf gegen ihre Vorgingerin siegreich zu
bestehen alle Aussicht hatte und sich zur dominierenden
Stelle emporschwingen durfte. Dass damit die besiegte
wirklich abgetan sein sollte, ist nicht zu erwarten, sie
behilt unzihlige Anhinger, die von ihr nicht lassen
wollen, von denen sie gehegt und gepflegt wird; jeden
Moment ist sie bereit, die verlorene Position wieder
einzunchmen, So ist es selbstverstindlich, dass auch
heute noch sowohl die historische als auch die speku-
lativ-philosophische und religiés-theologische Forschungs-
methode ihre zahlreichen Anhiinger zihlen, die iiberzeugt
davon sind, dass nur diese oder jene  die irrende
Menschheit dem erstrebten. Ziele, der Wahrheit, zuzu-
filhren geeignet und berufen sei. Ja man darf auch
nicht vergessen, dass sich die Forschungsmethoden, wie
ich sie — als die Hauptvertreter, sicher nicht als die
einzigen — angedeutet habe, niemals reinlich von ein-
ander scheiden lassen, dass sie sich im Gegenteile fort-
withrend durchdringen, oft auch ineinanderfliessen, sodass
es manchmal schwer hilt, ihre Grenzen zu bezeichnen.
Eine hochst interessante und lehrreiche, wenn auch
eminent schwierige Arbeit ist es, den Anfingen
einer Ansicht, eines Gedankenganges oder -einer
Methode nachzuforschen; und ich kidme in die grosste
Verlegenheit, sollte ich ausfindig machen, wann
zuerst die naturwissenschaftliche Forschungsmethode
angewendet oder versucht wurde. Ihre Bliitezeit ist
leicht zu fixieren: wir stehen mitten darin, nachdem sie
sich seit Kopernikus, Keppler und Galilei, deren
Arbeiten auf die gesamte Denkweise und Weltanschauung
ihrer Zeit revolutionierend wirkten, Achtung und
Anerkennung erungen hat. Thre Anfinge aber miissen,
so0 weit wir beurteilen konnen, weit in die hohe Kultur
einer fiir uns vorgeschichtlichen Zeit reichen. War
nicht schon die von mir mehrfach erwihnte Gestirn-
religion Babel-Assurs ein, wenn auch kritikloser, Ver-
such, durch Beobachtung der Vorginge in der Umwelt
die Wahrheit zu erforschen? Miissen nicht die Hylo-
zoisten und Atomisten der vorsokratischen Naturphi-
losophie als Vorliufer unserer Zeit gelten, wenn es
auch nur ein schoner Wahn war, aus ihren so geringen
Kenntnissen der Natur etwas ergriinden zu wollen?
Erst nachdem durch das genannte Dreigestirn das
Interesse an der Natur geweckt worden war, erst nach-
dem unsere hervorragenden Astronomen, Physiker, Che-
miker, Geologen und Geophysiker einerseits, die bedeu-
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tenden Zoologen, Botaniker, Apatomen, Biologen, An-
thropologen, Physiologen und Psychologen andererseits
unsere Kenntnis der Natur auf einen solchen Punkt
gebracht hatten, dass wir an die Erforschung der allen
Naturerscheinungen zugrunde liegenden stofflichen Be-
wegungs- und Entwicklungsgesetze gehen konnten,
erst dann konnten wir hoffen, infolge unseres gemehrten
Verstindnisses der Wahrheit niher zu kommen,
(Schluss folgt.)

* *
*

Gummierzeugung und Gummiverbrauch. Mit dem
Aufschwung der elektrotechnischen Industrie hat der
Verbrauch an Gummi von Jahr zu Jahr zugenommen,
und da man befiirchtete, dass die Produktion, die leider
vielfach nach einem wahren Raubsystem betrieben
wurde und noch wird, auf die Dauer mit der Nach-
frage nicht wiirde Schritt halten kénnen, so hat man
auch schon mehrfach versucht — allerdings bisher ohne
Erfolg —, einen kiinstlichen Ersatz fiir das vielbegehrte
Naturprodukt zu schaffen, Eine Ubersicht iiber die er-
zeugten und verbrauchten Mengen Gummi in den letzten
Jahren gibt die folgende Tabelle:

Vom 1, Juli wurden erzeugt wurden verbraucht

bis 1, Juli Tonnen Tonnen
1899 bis 1900 53 348 48 352
1900 bis 1901 52 864 51136
1901 bis 1902 53 887 54 110
1902 bis 1903 55 603 55 276
1903 bis 1904 61759 59 266
1904 bis 1905 68 879 65 083
1905 bis 1906 67 899 62 574

Von der Gesamterzeugung des Jahres 1905—1906
kamen iiber 60 Prozent, nimlich 42 800 Tonnen, aus
Amerika, allein 41 000 Tonnen aus Brasilien, das da-
nach, hauptsichlich aus seinem gummireichen Gebiet
des Amazonas, iiber die Hilfte des gesamten Gummiver-
brauches der Welt deckt. 23 400 Tonnen liefert Afrika,
davon 4500 Tonnen der Kongostaat, 1500 Tonnen Fran-
zOsisch-Guinea, 1250 Tonnen Angola und 100 Tonnen
die Goldkiiste, Asien und Australien liefern zusammen
1800 Tonnen, wovon 200 auf Ceylon und 300 auf In-
dien und die Malayen-Staaten entfallen, Der Anteil
des auf Gummiplantagen gewonnenen Gummis ist vor-
liufig noch recht gering, doch werden die Pflanzungen
stindig weiter ausgedehnt, sodass man hoffen darf, dass
sie in spiteren Jahren einen grossen Teil des Bedarfes
decken konnen, wenn die wild wachsenden Biume
durch den Raubbau grosstenteils vernichtet sein werden,
Das Amazonasgebiet lieferte im letzten Jahre ca, 1000
Tonnen Gummi von' den Pflanzungen neben fast 34 000
Tonnen aus den Wildern. In Ceylon sind 405 gkm,
in Sumatra und umliegenden Inseln 365 gkm, in Borneo
486 qkm, in Java 810 gkm und auch in Indien mehrere
Hundert gkm von Gummiplantagen bedeckt, Der Preis
des wilden und des Plantagengummi ist nahezu gleich,

O. B. [10507]

*
* *

Ein neues Werk des Archimedes hat kiirzlich der
Kopenhagener Professor Heiberg aufgefunden. In
der Bibliothek des Klosters zum heiligen Grabe in
Konstantinopel entdeckte er eine umfangreiche Minuskel-
handschrift aus dem zehnten Jahrhundert, die eine
grossere Anzahl von Schriften des Archimedes enthilt,
Neben Teilen von solchen Werken des Archimedes, die
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in griechischer Sprache schon vorliegen, enthilt die
Handschrift grossere Abschnitte aus der bisher nur in
lateinischer Ubersetzung erhaltenen Abhandlung Vor
den schwimmenden Korpern, ferner den Anfang einer
hisher ginzlich unbekannten Arbeit iiber ein Vexier-
spiel, bei dem geometrische Figuren nach bestimmten
Regeln  zusammengesetzt werden, und als besonders
wichtigen Bestandteil eine Arbeit unter dem Titel Ae-
thode der mechanischen Theorien, dem Ervatosthenes ge-
widmet.  Von diesem wichtigen Werke des Archimedes
wusste man bisher nur aus einer kurzen Notiz des
Byzantinischen Schriftstellers Suidas, die aber keinerlei
Angaben iiber den Inhalt dieser Arbeit machte. Jetat
erfahren wir niiheres iiber die Methode des A rchimedes
und die Wege, auf denen er zu seinen uns bekannten,
grundlegenden mathematischen Ergebnissen gelangt ist.
Die ganze Arbeit des griechischen Mathematikers lisst
den Schluss zu, dass er die Integralrechnung zwar nicht
gekannt, aber sozusagen vorausgeahnt hat.  Eine deutsche
Ubersetzung des Fundes hat Professor Heiberg in
der Zeitschrift Bibliotheca mathematica erscheinen lassen,

O. B. [xo6oo]

POST.

An die Redaktion des Prometheus,

Ein interessantes Phinomen hatte ich kiirzlich
zu beobachten Gelegenheit.  Von meiner erhéht liegenden
Behausung iibersehe ich den im Tal sich hinzichenden
Ort, der bei Nacht von sehr wenigen Glithlampen er-
hellt wird. Ich sehe daher bei Dunkelheit nur bei-
liufig die Umrisse des Ortes, hinter welchem sich der
Schlossberg erhebt. Nur der Kirchturm hebt sich durch
cine am Platze befindliche Lampe deutlicher hervor,
Neulich nun ging abends um etwa 9 Uhr ein heftiges Ge-
witter in der Umgebung nieder, und wie aus gedfineten
Schleusen stiirzte der Regenguss, zeitweilig unterbrochen
und manchmal mit wenig Hagel gemischt, vom Himmel.
Als ich zur Zeit des heftigsten Regens auf die Veranda
ging, sah ich zu meinem grossen Erstaunen den Ort
hell erleuchtet unter mir liegen, als ob sich die An-
zahl der Glihlampen verzehnfacht hiitte. Jedes Haus
hob sich scharf ab, man konnte sogar Details erkennen,
und iiber dem Orte lag ein heller Dunststreifen, wie
man ihn nachts aus einiger Entfernung iiber einer glin-
zend beleuchteten Grossstadt sicht.  Sogar der Schloss-
berg war bis auf etwa 40 m Hohe crhellt, sodass ich
dic Konturen des dort befindlichen Mausoleums und
dessen Wiinde schen konnte. Diese Erscheinung dauerte
ungefihr 10 Minuten, dann nahm allmihlich- die Hellig-
keit wieder ab, und nach beildufig zwei weiteren Mi-
nuten lag der Ort wieder in seiner gewdhnlichen
Dunkelheit.  Aber nicht lange, denn bald danach fing
es wieder an, heller zu werden, bis die frithere merk-
wiirdige  Beleuchtung wieder erreicht war. Es hatte
ganz den Anschein, als ob im Orte wieder zahlreiche
starke Glithlampen entziindet worden wiiren. So wech-
selte dic Helligkeit an diesem Abend noch einigemale,
und ich konnte feststellen, dass dies mit der Intensitit
des Regens parallel ging; je stirker der Regen, desto
heller wurde es, je schwiicher er wurde, desto finsterer
wurde es in oder iiber dem Orte.

Hierfiir fehlt mir jede Erklirung.

H, Wiiss, [ro670]



