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Die Gefdhrdung
von Luftballons und Luftschiffen durch die
atmosphirische Elektrizitat.

Mit zehn Abbildungen.

Die zunichst unbekannte Ursache der Zer-
storung des Zeppelinschen Luftschiffes hat zu
vielfachen Mutmassungen gefiihrt. Mehrfach ist
die atmosphirische Elektrizitit als Urheberin der
Katastrophe genannt worden, so von berufener
Seite vor allem von Dr. Linke und von Prof.
Pfaundler*) Um von den in Frage stehenden
Erscheinungen eine deutlichere Anschauung zu
geben, sollen im folgenden die atmosphiirisch-
elektrischen Verhiltnisse im Hinblick auf das
Ballonproblem kurz dargestellt werden.

Die Erde verhilt sich in normalem Zustand,
wie eine negativ elektrisch geladene Kugel. Das
heisst: irgendein negativ geladener Korper er-
fihrt in ihrer Umgebung eine Abstossungskraft,
ein positiver eine Anziehungskraft (Abb. 577).
*) Beilage der Miinchener Neuesten Nachrichten, Jahr-
gang 1908, Nr, 43.

Diese Krifte sind sehr klein, in der Nidhe der
Erdkugel grosser als in weiterer Entfernung.
Man kann sich nun eine Fliche in der Luft
vorstellen, die dadurch charakterisiert ist, dass
irgendein geladener Kérper eine gleich starke
Kraft von der Erde erfahrt, wo immer auf die-

Abb. 577,

ser Fliche er sich befindet. Denkt man sich
die angenommene Kraft kleiner oder grosser, so
wird die entsprechende Fliche ,gleichen Po-
tentiales“ in grosserem oder geringerem Abstand
von der Erde vorzustellen sein (Abb. 578). Der-
artige Niveauflichen gleichen Potentiales ver-
laufen etwa parallel zur Erdoberfliche und
schmiegen sich ihr, die Unebenheiten nach
oben mehr und mehr ausgleichend an, Uber
50
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einem Teil der Erdoberfliche, wie er in Abb. 579
angedeutet ist, wirden die gezeichneten Kurven
etwa Schnitte von Niveauflichen gleichen Poten-
tials vorstellen. Uber einem Berggipfel, Kirch-
turm usw. dringen sie sich stark zusammen, in
Senkungen, Tilern haben sie einen grosseren
Abstand. Zwischen je zwei Potentialflichen be-
steht eine elektrische Potentialdifferenz, ein
Spannungsunterschied, der bei normalem Wetter
und ungestértem Felde etwa 1oo technische

Abb, 578,

\

Spannungseinheiten oder 1oo Volt zwischen zwei
1 m voneinander entfernten Potentialflichen be-
tragt. Zwischen zwei 10 m entfernten Flichen
betrigt die Potentialdifferenz etwa 1000 Volt,
zwischen 100 m nahezu 10000 Volt. Diese
Werte nehmen mit grosserer Hohe ab, édndern
sich dauernd durch die mannigfachsten Umstinde
und bilden in ihrem Verlauf zurzeit noch einen
Gegenstand der Forschung. Im allgemeinen ist
im Winter das Potentialgefille grosser als im

Abb. s70.

Sommer, in anderen Fillen kann es auch
schwicher werden, ja,in abnormen seltenen Fillen
den entgegengesetzten Sinn annehmen, sodass
also die Erde positiv gegen eine negative At-
mosphire erscheint.

In dem bisher Gesagten ist die Luft nur
als ein isolierendes, die elektrischen Krifte tiber-
tragendes Zwischenmittel, als ein Dielektrikum,
dargestellt worden. Dies trifft in Wahrheit
nicht ganz zu. Viemehr ist die Luft selbst auch
der Tridger wahrer elektrischer Ladung und hat

eine gewisse elektrische Leitfihigkeit.
In der Luft befinden sich stets zahlreiche |
»lonen%, kleinste, bewegliche, mit elektrischer :

Ladung behaftete Teilchen, und obwohl durch
» Wiedervereinigung® entgegengesetzt geladener
Ionen stets eine grosse Zahl verschwindet, ent- .
stehen doch durch mehrerlei Ursachen, nament-
lich durch die in der Atmosphire und im Erd-
boden Dbefindlichen radioaktiven Substanzen,
welche die Luft zu ,ionisieren“ vermogen, so
viele neue Ionen, dass ein Gleichgewichtszustand
zustande kommt. Die Messungen®) zeigen, dass
gewohnlich der Anteil der positiven Ionen etwas
grosser ist, dass also die Luft wahre positive
Ladung enthiilt.

Der Abstand der Potentialflichen und der
Verlauf des Potentialgefilles ist nun primir oder
sekundidr im Zusammenhang mit der lonenfiih-
rung der Luft; doch eriibrigt sich ein Eingehen
auf dieses Gebiet, da es bei der Betrachtung
unseres eigentlichen Gegenstandes kaum mehr in
Frage kommt. Viel mehr interessiert uns die
Frage: ,Wann kann die atmosphirische
Elektrizitit das entzindliche Gas eines
Luftschiffes gefihrden?*

Diese Frage wird sich so beantworten lassen,
dass sich ein Luftschiff immer dann in kritischer

Abb. s8o.

Situation befindet, wenn — wihrend des Aus-
stromens von Gas — in der Nihe des Ballons
ein abnorm hohes Potentialgefille herrscht.

Betridgt zwischen zwei Kérpern die Poten-
tialdifferenz einige tausend Volt, und sind sie
sich nahe genug, dann gleicht sich der Span-
nungsunterschied durch einen elektrischen Funken
aus, Man erhidlt schon Fiinkchen von 1 mm
Linge bei einem Spannungsunterschied von etwa
5000 Volt. Ein solcher Funke kann selbstver-
stindlich etwa das ausstromende Gas eines
Ballons entziinden.

Hat nur ein Korper, etwa der Erdboden
oder ecin Teil des Ballons, einen abnorm starken
Potentialunterschied gegen die umgebende Luft,
so kommt es zu einem Ausstromen der Elek-
trizitit in einer ystillen Entladung“, einem Elms-
feuer, und es ist nicht ohne weiteres von der
Hand zu weisen, dass auch solches einen Ballon
gefihrden kann.

Eine Reihe von Skizzen**) wird nun erkennen

*) Prometheus, Jahrg. XVII, S. 593.

*¥) Sehr interessante Messungen iiber den Verlauf
der Potentialebenen haben Prof. Dr, Ebert und Dr. Lutz
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lassen, wenn in der Nihe des Luftschiffes ein
hohes Potentialgefille herrscht, oder wie ein
solches durch einen unvorgesehenen Zwischenfall
entstechen kann, Auf etwaige Elektrisierung der
Ballonhiille durch Reibung oder auffliegenden
Staub ist jedoch nicht Riicksicht genommen.
Abb. 580 zeigt ein Luftschiff vor der Ab-
fahrt. Die Ballonhiille ist in leitender Verbin-
dung mit dem Erdboden und hat etwa dessen
Spannung. Uber der Ballonhiille werden, wie
iiber einem Berg, die Potentialflichen zusammen-
gedriickt, In Abb. 581 ist das Luftschiff auf-
gestiegen. Die Ballonhiille hat noch die Span-
nung der Erdoberfliche, und die Potentialflichen

Abb. s81.
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verlaufen so, als hinge das Luftschiff noch mit
der Erde zusammen, sie sind sehr stark zu-
sammengedringt. Aber jetzt beginnen die lonen
der Luft in Wirksamkeit zu treten. Die nega-
tiven flichen den negativ geladenen Ballon, die
positiven stlirzen auf ihn zu und laden ihn all-
mihlich positiv auf. Sowie seine Ladung eine
gewisse positive Spannung angenommen hat,
liegt die zu dieser Spannung gehorige Potential-
fliche auf seiner Oberfliche, die niederen sind
inzwischen nach unten gedriickt worden (Abb, 582

Abb, 582,

und 583). Schliesslich kommt der Ballon mit
seiner Umgebung ins elektrische Gleichgewicht
(Abb. 584), er hat jetzt, solange er nicht steigt
oder fillt, gegen seine Umgebung den denkbar
kleinsten Spannungsunterschied. Geht der Bal-
lon zur Landung iiber, nihert er sich also wieder
der Erde, so tritt die umgekehrte Erscheinung
ein. KEr reisst die Potentialflichen aus der Hohe
mit hinab (Abb. 58 5), alle tieferen unter sich enger
jiingst an einem Ballonmodell in kiinstlichem Felde

unternommen.  (Beitrige sur Physik der freien Atmo-
sphire. 11, Heft 6. 1908.)

gegeneinander driickend. s entsteht ein sehr
hoher Potentialunterschied des Ballons gegen
den Boden, ein um so grosserer, aus je
betrichtlicherer Hohe der Ballon kommt. Bei
der Beriihrung mit dem Boden wird es zu einer
Funkenentladung kommen.

Abb. 583.

Die Skizzen diirften qualitativ die Verhilt-
nisse bei einer gewdhnlichen Fahrt, bei der auf
etwaige Ladung von Wolken usw. keine Riick-
sicht genommen ist, erkennen lassen.

Prof, Pfaundler weist nun noch auf eine
Moglichkeit hin, die gerade im Falle der Ver-

Abb, s584.

nichtung des Zeppelinschen Luftschiffes sich
zugetragen haben kann,

Das Zeppelinsche Luftschiff hat ein Metall-
gerippe, die Elektrizitit kann in ihm sehr rasch
stromen; das Luftschiff verhilt sich also zur
Erde wie ein Konduktor in der Nihe eines ge-

Abb, s8s.

ladenen Leiters. Durch die Influenzwirkung der
Erde wird es elektrisiert, Positive Elektrizitit
wird auf dem der Erde zugekehrten Teile ge-
bunden, die negative auf die andere Seite ab-
gestossen. Die auftretenden Spannungen sind
schwach, wenn das Luftschiff sich in horizontaler
Lage befindet, sie kénnen sehr stark werden, wenn
es sich vertikal stellt oder teilweise aufrichtet.
HO*
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Abb. 586 zeigt, wie etwa in einem solchen Fall |

die Potentialflichen deformiert werden, Hat
das untere Ende des Ballons also nicht durch

Abb. 580,
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eine gut leitende Kette mit der Erde in Be-
rihrung gestanden, so kann sehr wohl ein éhn-
liches Verhiltnis vorgelegen haben und die Ziin-
dung des ausstromenden Gases durch einen
Funken veranlasst sein,

Die Vernichtung des Zeppelinschen Luft-
schiffes hat so viele schone Tugenden unseres
Volkes aus dem Schlaf geriittelt, dass sie eine
Art nationalen Glickes geworden ist.
dem Gefiihl wird sich jetzt auch der Verstand
stark zeigen miissen, damit nicht von neuem
ein ungekannter Feind triumphiert!

DIECKMANN. [11042]

Motorfahrzeuge fiir gewerbliche Zwecke.
(Fortsetzung von Seite 773.)

Zur Vervollstindigung des Bildes tiber die
umfangreiche Anwendbarkeit der Motorfahrzeuge
fiir gewerbliche Zwecke seien an dieser Stelle
einige kleinere Sondergebiete angefiihrt,
die an sich vielleicht nicht bedeutend sind,
wenigstens vorldufig noch nicht, die aber
in ihrer Gesamtheit mit dazu beitragen
diirften, dasjenige Ziel zu erreichen, das
im Interesse der Fortentwicklung dieser In-
dustrie allgemein wiinschenswert ist, nim-
lich einen gesicherten, stetig wachsenden
Absatz der Erzeugnisse, wie bei jedem
anderen Zweige der Maschinenindustrie.

Wir erwidhnen hier zunichst die Fort-
schritte, die auf dem Gebiete der Strassen-
reinigung durch Anwendung von selbst-
fahrenden, leistungsfihigen Sprengwagen
erzielt worden sind.*) Die Stidtische
Strassenreinigung Berlin hat z. B. vor eini-
ger Zeit einen von der Neuen Automo-
bil-Gesellschaft erbauten Sprengwagen
in Dienst genommen (Abb. 587), der gegen-
ber den friiheren, mit Pferden bespannten
Sprengwagen eine erhebliche Zunahme der
Leistungsfihigkeit aufweist. Nicht nur, dass der
Wasservorrat von etwa 1200 auf 5000 Liter

*) Vgl. Prometheus XIX. Jahrg, S. 54 (Nr. 940).

Neben |
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vergrossert ist, hat es nur die Anwendung
des Motorantriebes ermoglicht, den Wasser-

druck mit Hilfe einer kleinen Luftpumpe weit
iiber den hydrostatischen, mit abnehmendem
‘Wasservorrat nattirlich sinkenden Druck zu er-
hohen, sodass es moglich ist, Strassen von 20 m

. Breite bei einmaligem Dariiberfahren zu be-

sprengen, wihrend frither, wo man hochstens 6
bis 7 m Sprengbreite verfiighar machen konnte,

| 3 bis 4maliges Hin- und Herfahren notig war.

Natiirlich fihrt der Wagen auch entsprechend
schneller als Pferdewagen, sodass die Strecke
von 1,5 km, die mit einer Killung besprengt
werden kann, sehr bald abgefahren ist. Jeden-
falls bedeutet die Einfiihrung eines solchen Ge-
rates flir Strassenverhiltnisse, wie sie in Berlin
vorhanden sind, einen erheblichen Fortschritt,
weil dadurch die Reinigung der Hauptverkehrs-
adern, fiir die nur kurze Zeit verfligbar ist,
schnell durchgefiihrt werden kann, ohne Passanten
zu bespritzen, Auch fiir die breiten Strassen
des Tiergartens sind diese Maschinen von Vor-
teil, weil sie gestatten, beim einmaligen Voriiber-
fahren auch die neben den Strassen laufenden
Fussgingerwege zu besprengen, wodurch diese
sehr geschont werden. Ein Seitenstiick hierzu
bildet die ebenfalls der Berliner Strassenreinigung
gehorige Waschmaschine fiir Asphaltstrassen, die
von der Firma Gottfried Hagen in Kalk bei
Koln mit einem aus einer 4o zelligen Akku-
mulatorenbatterie und zwei auf den Vorderridern
angebrachten Elektromotoren bestehenden elek-
trischen Antrieb ausgeriistet ist. Der Behilter
fasst 2500 Liter.

Weitere Beispiele von Motorfahrzeugen fiir

Abb, 587.

Motorsprengwagen der Neuen Automobil-Gesellschaft.

Sonderzwecke sind zwei Wagen der Wiener
Stidtischen Strassenbahn, die im Jahre 1906 in
Mailand ausgestellt waren. Der eine, der als
Riistwagen bezeichnet wird, ist fiir schnelle Hilfe-
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leistung bei Betriebstérungen der Strassenbahn, !
z. B, beim Bruch der Oberleitungsdrihte, Ent- |
gleisungen usw. bestimmt, und demgemiss mit |
allen erforderlichen Geriten ausgeriistet. Der |
Wagen ist mit elektrischem Antrieb nach
Bauart Lohner-Porsche versehen, bei
welchem die beiden Antriebsmotoren un-
mittelbar in den Vorderridern des Wagens:
eingebaut sind, und so ohne jede Zahn-
raderiibersetzung arbeiten. Der andere
Wagen (Abb. 588) ist ein Turmwagen fiir
die Vornahme von Ausbesserungen an den
Oberleitungsdrihten der Strassenbahn und
ist von den Osterreichischen Daimler-
Werken in Wiener-Neustadt ausgefiihrt,
Er wird von einem zweizylindrigen Ben-
zinmotor von 8 PS Ieistung angetrieben
und kann in der Ebene bis zu 16 km in
der Stunde zuriicklegen.

Erwihnt sei ferner noch die Anwend-
barkeit von geeignet ausgebildeten Motor-
fahrzeugen zum Ziehen von Pfliigen in der
Landwirtschaft. Obgleich hier vorerst den
Dampflokomotiven, die in Max Eyth's
unverginglichen Schriften so glinzend ge-
schildert werden, noch der Vorrang ge-
biihrt, beginnen, dem Beispiele englischer
und amerikanischer Fabriken folgend, auch
unsere Motorwagenerzeuger sich mit der
Verwendung des schnellaufenden, leichten,
insbesondere den gefihrlichen Dampfkessel
umgehenden Verbrennungsmotors fiir die-
sen Zweck zu befassen. Eine auf diesem
Gebiete liegende Ausfiihrung der Maschi-
nenfabrik J. E. Christoph A.-G. in
Niesky bei Gorlitz zeigt Abb. 589. Der
Vorteil dieser Maschinen besteht zum Teil
auch darin, dass sie nicht nur zum Schleppen
von Massengiitern auf Strassen verwendet werden |
kénnen, sondern dass man ihr Getriebe auch

Abb. s8q.

Vorspannmaschine
der Maschinenfabrik J. E. Christoph A.-G,

immer so umschalten kann, dass eine Riemen-
scheibe bewegt wird, von welcher aus man auf
dem Felde eine Dreschmaschine antreiben kann,
Auf diese Weise erspart die Maschine zugleich

MOTORFAHRZEUGE FUR GEWERBLICHE ZWECKE.

auch die Lokomobile.
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Wir haben nunmehr, am Schlusse unserer
Ubersicht angelangt, noch einer neueren An-
wendungsform des Motorlastwagens zu gedenken,
die bereits als Verkehrsmittel fiir Grossstidte und

Abb, 3588,
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Turmwagen der Osterreichischen Daimler-Werke.

auf der Landstrasse eine grosse Bedeutung er-
langt hat, des Motoromnibusses oder, wie er
ziemlich hdufig genannt wird: Autobusses, Her-
vorgegangen aus dem typischen 3-Tonnen-Last-
wagen der Daimler-Motoren-Gesellschaft
in Marienfelde und bald danach aufgegriffen von
einer grosseren Anzahl anderer deutscher Motor-
wagenfabriken, hat sich der Motoromnibus trotz
seines hohen Anschaffungspreises (etwa 18000 M.)
sozusagen im Fluge die Grossstidte, namentlich
aber London erobert, wo Ende 1906 schon etwa
tausend solcher Gefihrte im Betriebe waren. Die
Begeisterung, die etwa anfangs 1906 fiir diese
Fahrzeuge bestand, war aber auch erklirlich,
Wihrend auf den langgestreckten Londoner
Omnibuslinien frither bei Pferdebetrieb mehr-
maliger Pferdewechsel erforderlich gewesen war,
der das ohnehin langsame Fahrtempo noch mehr
verlangsamte, hatte man in den Motoromnibussen
FFahrzeuge gewonnen, die auf diesen Strecken
3 bis 4 mal so schnell vorwiirts kamen und Tages-
leistungen von 160 bis 200 km erreichten, also
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sozusagen unermudlich waren. Seit Ende 1905
sind auch in Berlin Motoromnibusse im Betrieb;
sie fahren an einem Tage auf dem etwa 5 km
langen Stiick der Friedrichstrasse zwischen dem
Halleschen Tor und der Liesenstrasse zo mal
hin und her und legen diese Strecke im Durch-
schnitt in 30 Minuten zuriick, also schneller als
die viel teurere Pferdedroschke. Abb. 590 stellt
einen der ersten Berliner Motoromnibusse dar,
welcher im ganzen 37 Fahrgiste aufnehmen kann,
18 im Innern des Wagenkastens, 16 auf dem 1
oberen Verdeck und 3 auf der hinteren Plattform,

Der anfinglichen Begeisterung fiir die Motor-
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Betrieb gehalten werden konnen, ohne genau
nachgesehen und gereinigt werden zu miissen.

Die bei Luxusfahrzeugen iiblichen beiden
Arten der Hauptanordnung der Wagenteile fin-
den wir auch bei den Nutzwagen im allgemeinen
wieder. Wir haben hier den von frither be-
kannten Kardanantrieb, ferner den Kettenantrieb
und eine Abart des Kardanantriebes, den die
Daimler-Lastwagen und -Omnibusse aufweisen.
Eine wirklich gute, in jeder Beziehung ein-
wandfreic Antriebsart ist aber bis jetzt noch
nicht gefunden. Man kann sagen, dass dieser
Tatsache ein grosser Teil der Schuld an der

omnibusse ist allerdings im vorigen Jahre | gegenwirtig noch vielfach bestehenden Abnei-
ein starker gung gegen
Riickschlag Abb. 590, Motorlastwa-
gefolgt, der gen und -Om-
hauptsichlich nibusse beizu-
auf Rechnung messen ist,
der unvorsich- denn viele Be-
tigen Wirt- triebsschwie-
schaft derOm- rigkeiten lie-
nibusgesell- ssen sich viel-
schaften zu leicht vermei-
setzen, zum den, wenn

Teil aber auch
der allgemei-
nen wirtschaft-
lichen Krise
zuzuschreiben
ist, die in
Amerika ihren
Ausgang ge-
nommen hat,
Insbesondere
hat sich ge-
zeigt, dass die
Vorteile der
Motoromni-
busse, die ja
nicht zu leug-
nen sind, mit
ausserordentlich hohen Betriebskosten erkauft
werden miissen, sodass man sich ernstlich nach
anderen Betriebsarten umzusehen beginnt, Wir
werden darauf noch zuriickkommen,

Die konstruktiven Grundlagen der
Motorfahrzeuge fiir gewerbliche Zwecke miissen
von einem ganz anderen (resichtspunkt aus be-
trachtet werden als diejenigen der lLuxusfahr-
zeuge. Ist bei den letzteren die Riicksicht auf
Erreichung eines moglichst geringen Gewichtes
und Erzielung der hochsten Fahrgeschwindigkeit
die Hauptsache, so tritt bei den ersteren der
Waunsch nach Billigkeit in der Herstellung und
nach moglichst geringen Betriebskosten in den
Vordergrund. Hohe Geschwindigkeiten kommen
bei Nutzfahrzeugen im allgemeinen nicht in Frage,
dagegen ist es wichtig, ihre Einzelheiten so aus-
zubilden, dass die Wagen auch lingere Zeit im

Berliner Daimler-

man zu einer
anderen An-
triebsart iiber-
gehen konnte.

Im ibrigen
gelten beziig-
lich der Aus-
bildung des
Antriebsmo-
tors, des Ver-
gasers, der
Kiihlvorrich-
tung, der
Ziinddynamo,
der Kupplung
und der Ge
triecbe die bei
den Luxuswagen entwickelten Hauptgesichts-
punkte, immer aber mit der durch den vor-
geschriebenen  Verwendungszweck  gegebenen
Einschrinkung inbezug auf Billigkeit der Her-
stellung und Widerstandsfihigkeit gegen den
Einfluss der Abnutzung. Es eriibrigt sich daher,
an dieser Stelle auf diese Einzelheiten nochmals
einzugehen,

Motoromnibus.

[10861 ¢] (Fortsetzung folgt.)

Schwimmdocks, ihre Vorziige und Nachteile.

(Unter Benutzung einer Verdffentlichung des amerikanischen
Admirals Joux D, Foro im Yournal of the American Sociely
of Naval Architects vom Jahre 1903.)

Mit einer Abbildung.
Es ist nicht angiingig, feststehende Normen

aufzustellen, ob man dem Schwimmdock oder
dem Trockendock den Vorzug geben soll.
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Viele Umstinde sind beim Bau einer Dock-
anlage zu beriicksichtigen, héufig wird man
auch mehr oder weniger aus einem Kompro-
miss heraus einem der beiden Typs den Vor-
zug geben miissen.

In Amerika war bis vor einiger Zeit eine
starke Stromung fiir den Bau von Schwimm-
docks, doch kam man wieder davon ab, was
aus dem amtlichen Bericht der Regierung*)
iiber das Rechnungsjahr 1905/06 hervorgeht,
in dem man davor warnt, den Schwimmdocks
aus Sparsamkeitsriicksichten den Vorzug zu
geben, da sie haufigere und grossere Aus-
besserungen erfordern als Trockendocks und
in einem solchen Falle fiir lingere Zeit nicht
verwendbar sind. Ferner, so sagt dieser Be-
richt, werden die billigen Herstellungskosten
dadurch wieder ausgeglichen, dass Schwimm-
docks niemals zu Ausbesserungen so nahe an
die Werkstitten gebracht werden kénnen, um
ihre Einrichtungen fiir die Arbeiten am Dock
voll auszunutzen.

Eine englische Zeitschrift behauptete vor
kurzem, dass der Bodenanstrich unter Wasser
durch den Ansatz von Muscheln derart ge-
schiitzt wird, dass Erneuerungen der Aussen-
haut selten erforderlich sind. Im Gegensatz
zu der oben angefiihrten Ansicht der amerika-
nischen Regierung sollte man auch annehmen,
dass unter Voraussetzung sachgemisser Kon-
struktion und vorsichtiger Bedienung bei bei-
den Typs die laufenden Ausbesserungen beim
Schwimmdock weniger haufig und dann meist
auch nicht so umfangreich sind. Laufende
Ausbesserungen lassen sich jedenfalls, soweit
sie an Stellen liber der Wasserlinie auszufiihren
sind, bei Schwimmdocks wihrend des Betriebes
hiaufiger und leichter vornehmen als bei einem
gemauerten Dock.

Es gehort nicht hierher, zu erwigen, wo
tiberhaupt eine Dockanlage erforderlich ist.
Wenn in einem Hafen ein Dock vorhanden
ist, dann ist es klar, dass im IFalle eines Ab-
flauens des Handels, einer Verlegung der
Kriegsschiffe oder dgl. das Schwimmdock ohne
weiteres an einen ginstigeren Ort geschafft
werden kann, wahrend das Trockendock un-
benutzt liegen bleibt. Auch Dbei einer Ver-
sandung des Hafens kann man das Schwimm-
dock an giinstigeren Stellen verankern, wih-
rend der Zugang zum Trockendock durch
kostspielige Baggerungen freigehalten werden
muss.

Im allgemeinen ist dem Trockendock zur
Vornahme von Grundreparaturen an Schiffen
wegen der Nihe der Werkstitten und des
bequemeren Transportes des erforderlichen
Materials vom und zum Schiff der Vorzug zu

*) Marine-Rundschau 1907, S. §12 u. 1908, S. 519,

geben. Man sollte daher, wenn ein Dock: ge-
baut werden muss, zunachst die ortlichen Ver-
hiltnisse, wie die Beschaffenheit des Bodens,
Stromungen, die Maoglichkeit unterirdischer
Quellen usw. eingehend priifen. Wenn jedoch
diese Fragen nicht einwandsfrei geklart wer-
den konnen, so ist es stets ratsam, ein
Schwimmdock zu wihlen, denn nicht selten
stellt es sich schon beim Bau heraus, dass
das Trockendock nicht in der urspriinglich
beabsichtigten Form fertiggestellt und dann
nicht von so grossen Schiffen benutzt werden
kann, wie geplant war. Dadurch lisst natiir-
lich die Wirtschaftlichkeit sehr zu wiinschen
iibrig.

Mit Hilfe eines Schwimmdocks kann ein
beschidigtes Schiff — besonders ist dies fiir
Kriegsschiffe wichtig — iiber eine Barre hin-
weggebracht werden, die vor dem Eingang
zum Hafen liegt. Solch ein Fall koénnte an
unserer Nordseekiiste leicht eintreten. Ein
wesentlicher militiarischer Grund, der ferner
fiir Schwimmdocks spricht, ist der Vorteil,

Abb. sor.
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Kriegsschiff im Schwimmdock
auf dem verbreiterten Kaiser Wilhelm - Kanal,

diese in die Nahe der Operationsbasis der
Flotte bringen und so die Schiffe schnell aus-
bessern und tiberholen zu kénnen, sodass sie
moglichst lange in der Front belassen werden.
Dieser Gesichtspunkt ist allerdings bei uns
nicht von so grosser Bedeutung, wie in andern
Léandern, z. B. in Amerika, wo es bei der
ausserordentlich grossen Kiistenausdehnung
nur verhiltnismissig wenige Docks gibt. In
Deutschland wird sich die Flotte im Kriegs-
falle kaum derart weit von den heimischen
Gewadssern entfernen, dass sich die Mitnahme
eines grossen Schwimmdocks empfiehlt.

Im Falle der Beschiessung eines Hafens
kann man ein dort befindliches Schwimmdock
leicht an eine geschiitzte Stelle schleppen,
wihrend das Trockendock den feindlichen
Geschossen preisgegeben ist.

Vor kurzem tauchten auch Nachrichten auf,
dass man mit Hilfe eines Schwimmdocks be-
schadigte Kriegsschiffe durch den Kaiser-
Wilhelm-Kanal aus der Elbmiindung nach Kiel
zur Ausbesserung schaffen koénne. Die Ab-
sicht, dies wirklich auszufiihren, muss sehr
bezweifelt werden, denn wenn es auch, wie
die Abb. 591 zeigt, theoretisch mdglich ist, ein
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im Dock befindliches grosses Kriegsschiff in
den verbreiterten Kanal aufzunehmen, so ist
doch der Transport eines Schwimmdocks fiir
den Verkehr sehr hinderlich, &dusserst zeit-
raubend und praktisch so gut wie unmoglich.

Auffillig ist es, dass man eigentlich kaum
bei den Eingingen von Hifen oder Kanilen,
die durch Schleusenanlagen vor dem Gezeiten-
wechsel geschiitzt sind, die Schleusen selbst
als Trockendocks verwertet. Wenn iiberhaupt
eine Schleuse mit Riicksicht auf die Boden-
beschaffenheit gebaut werden kann, sollte es
doch nicht schwer sein, die Kammern zum
Docken eines Schiffes einzurichten. Selbst-
verstiandlich miisste der Eingang zu dem Hafen
oder Kanal eine geniigend grosse Zahl von
Schleusen erhalten, um nicht durch das gleich-
zeitige Docken mehrerer Schiffe den Durch-
gangsverkehr zu sperren.

Unter giinstigen Verhiltnissen dauert der
Bau eines Trockendocks drei bis sechs Jahre,
beim Schwimmdock sind nur zwei bis drei Jahre
erforderlich. Die Herstellungskosten des letz-
teren sind bekanntlich bedeutend geringer, sie
sollen bis etwa !/, von denen des Trocken-
docks betragen. Die Betriebs- und Unter-
haltungskosten beider werden im allgemeinen
nicht so sehr verschieden sein, dass aus diesem
Grunde einem der beiden Typs der Vorzug zu
geben ist. Jedenfalls wird man die Pumpen-
anlage des Trockendocks stets grosser aus-
fiihren und hiufiger benutzen miissen, als beim
gleich grossen Schwimmdock, denn Risse in
der Mauerung und innere Quellen werden oft
einen fast stindigen Gebrauch der Pumpen-
anlage notig machen. Trockendocks haben
dafiir aber entschieden eine grossere Lebens-
dauer.

Bekannt ist, dass die Linge des Schiffes
beim Trockendock beschrankt ist, wiahrend
beim Schwimmdock diese Grenzen nicht so
eng gezogen sind. Zur Aufnahme bedeutend
lingerer Schiffe kann auch mit unerheblichen
Kosten eine weitere Abteilung angebaut wer-
den, wihrend eine Verlingerung des Trocken-
docks praktisch kaum ausfiihrbar ist. Etwas
dhnliches gilt auch von der Tiefe.

Schwimmdocks konnen auch gesunkene
Fahrzeuge heben. Die einzelnen Abteilungen
werden neben dem gesunkenen Schiff versenkt,
mit diesem verbunden und darauf leergepumpt.
Leider kann man auf diese Weise nur verhilt-
nismassig kleine Schiffe heben, ferner ist es
auch nicht moglich, das gehobene FFahrzeug
zu docken, sodass das Verfahren eigentlich
nur dazu dient, gesunkene Schiffe aus dem
Fahrwasser zu schleppen. Fiir den Konstruk-
teur diirfte es eine dankenswerte Aufgabe
sein, Vorrichtungen zu ersinnen, die das Heben
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grossten Schiffe gestatten. Den ersten Schritt
auf diesem Wege haben wir in Deutschland
bei dem Dockschiff Vulkan*) gemacht, das
hauptsidchlich als Tender fiir Unterseeboote
dienen soll.

Trockendocks kénnen im Winter vor Be-
schidigungen durch Frost kaum geschiitzt wer-
den. Anders ist es bei Schwimmdocks, die
man durch Versenken vor Beschidigungen
eher wahren kann; allerdings muss die Heiz-
anlage stindig in Betrieb sein, um ein Ein-
frieren und dadurch eine Beschidigung des
Docks zu verhiiten.

Auch hygienische Griinde werden genannt,
die fiir Schwimmdocks sprechen, doch sind
diese von zu untergeordneter Bedeutung, um
hier erwihnt zu werden.

Fiir den Dockkonstrukteur bietet sich ein
weites Feld der Tatigkeit darin, die maschi-
nellen Anlagen des Schwimmdocks derart zu
vervollkommnen, dass es zur Vornahme von
Ausbesserungen der Schiffe unabhingig von
den Werkstitten an Land wird. Es liegt kein
Bedenken vor, die Seitenkisten des Schwimm-
docks in viel grosserem Masse als bisher zur
Einrichtung von Werkstitten zu verwenden.
Die maschinellen Anlagen zum Leerpumpen
usw. werden im allgemeinen nur selten, meist
nur beim Eindocken, benutzt. Durch Ver-
wendung der Kesselanlage — die des Docks
Dewey weist eine solche von 560 qm Heiz-
fliche auf — zum Antriebe von Werkzeug-
maschinen usw. wiirde der Dockbetrieb viel
rentabler, ganz abgesehen von dem Vorteil,
dass die Transportkosten der Werkstiicke, die
sonst an Land und zuriick geschafft werden
miissten, durch eine derartige Einrichtung sich
erheblich verringern. Ferner konnte die An-
lage auch dazu verwertet werden, das gedockte
Schiff mit Wasser, Dampf und Elektrizitit zu
versorgen. Das oben genannte Philippinen-
dock hat bereits eine kleine Reparaturwerk-
statt, sowie eine elektrische und eine Destillier-
anlage. Ferner sind hier Wohnriume fiir 21
Mann vorhanden. Ahnliche Einrichtungen
weist auch das Dockschiff Vulkan auf,

Selbstverstindlich miissen die maschinellen
Anlagen des Schwimmdocks in solchen Fillen
durch eigene motorische Kraft bewegt werden
konnen und nicht etwa durch eine Kabelver-
bindung von Land her abhingig sein, da sonst
die Bewegungsfreiheit in Frage gestellt ist.

Eine DBeobachtung diirfte von Interesse
sein, die man an dem Schwimmdock von New-
Orleans gemacht hat. An der vorgesehenen
Liegestelle war es zunichst unmoglich, eine
geniigend tiefe Dockgrube zu schaffen. Wohl
konnte man Wrackstiicke und éhnliches festes

*) Vgl. Promethenus XIX. Jahrg, S. 351 (Nr. 958).
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Material an dieser Stelle beseitigen, doch war
es unmoglich, den Schlick zu entfernen, da
sich die freigebaggerten Stellen sofort wieder
vollschwemmten. Nachdem das Dock lingere
Zeit an seinem Platz gelegen hatte, beobachtete
man, dass eine Stromung unter dem Boden
allen Schlick fortschwemmte und auf diese
natiirliche Weise eine Dockgrube entstand,
die sogar eine grossere Wassertiefe aufwies,
als erforderlich war. Eine lingere Beobach-
tung soll gezeigt haben, dass die Stromung
unter dem Dock die Grube stindig freihilt.

Sollte unsere Marine demnichst zum Bau

von Schwimmdocks schreiten, so wire der
Wunsch nicht unangebracht, dass in weit
grosserem Masse als bisher diese Anlagen

auch zur Benutzung von Handelsschiffen frei-
gegeben werden. Gerade bei Schwimmdocks,
die nicht in so unmittelbarer Verbindung mit
den Staatswerften
sind, dirften Beden-
ken im Interesse der
Landesverteidigung
kaum vorliegen. Es
wire nicht schwer,
Vorkehrungen zu
treffen, damit die
Docks dem Haupt-
zweck, der Benutzung
durch - Kriegsschiffe,
nicht entzogenwerden,

[10030]

Uber den Kakao
und die Schokolade.

Von O. BECHSTEIN,

(Schluss von Seite 770.)

Von den Walzma-
schinen kommt die
Schokoladenmasse
wieder in die Wirme-
schrinke oder Heiz-
raume, in denen sie
so lange verbleibt, bis
mit dem Entliften, Abteilen und Einfor-
men begonnen wird, Das Entliften wird da-
durch erforderlich, dass die Schokoladenmasse
durch die Abstreicher von den Walzen der
Walzmaschinen in diinnen Lagern abgehoben
wird, wobei Luft unter die einzelnen Schichten
der in den Auffangkisten sich ansammelnden
Schokoladenmasse gelangt. Vor dem Entliften
wird die Masse in einem geheizten Melangeur
noch ecinmal durchgeknetet, dann kiihlt sie auf
Stein- oder Eisenplatten etwas ab und wird
dann in Klumpen in die Entliftungsma-
schinen (Abb. 592) gebracht.
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passiert zwei Aufgabewalzen und fillt dann
in eine durch Dampf oder Gasflammen ge-
heizte Schnecke, welche die Masse zusammen-
presst, wobei die eingeschlossene Luft entweicht.
Durch das in der Abbildung 592 sichtbare ko-
nische Mundstiick tritt die Masse als Strang
aus und wird durch den mit der Maschine ver-
bundenen mechanischen Teilapparat in gleich-
missig grosse Stiicke von dem gewiinschten, am
Teilapparat einstellbaren Gewicht abgeteilt. Dié

Abb. s92.

Entliiftungsmaschine mit Teilapparat,

abgeteilten Stiicke fallen auf den in der Ab-
bildung links sichtbaren runden Tisch und
werden von hier aus von Hand aufgenommen
und in die bereitstehenden Formen aus verzinn-
tem Blech eingedriickt. Die abgebildete Ent-
liftungs- und Teilmaschine liefert bei einem
Kraftverbrauch von etwa 1 PS tiglich etwa
15000 Schokoladentafeln von 125 g Gewicht,

In den Blechformen breitet sich die weiche
Schokoladenmasse bis zu einem gewissen Grade
von selbst aus; um aber ein vollstindiges Ein-
dringen der Masse in alle Vertiefungen der

Die in den | Formen, ein festes Anlegen an die Formwinde

Aufgabetrichter eingebrachte Schokoladenmasse | herbeizufiilhren — nur wenn letzteres eintritt,
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erhalten die fertig geformten Schokoladen scho-
nen Glanz —, werden die gefiillten Formen auf
Riittel- oder Klopftische gebracht, auf
denen sie in stark riittelnde, je nach Bedarf
einstellbare Bewegung versetzt werden, so dass
sie vollkommen ausgefiillt und etwa noch in der
Masse vorhandene Luftblasen an die Oberfliche
getrieben werden. Von den Riitteltischen wan-
dern die gefiillten Formen in die Kiihlriume,
in denen sie bei einer Temperatur von 8 bis
10% C, moglichst rasch abgekiihlt werden. Nach
dem Kiihlen fillt die Schokolade leicht aus der
Form heraus und ist dann zum Verpacken und
Versenden fertig,
Das vor-
stehend tiber
das Formen
Gesagte be-
zieht sich nur
auf die Scho-
koladen, die
in Form von
Tafeln, Rie-
geln, Stangen
usw, in den
Handel kom-
men sollen.
Andere, we-
niger einfache
Formen, wie
Friichte, Tier-
figuren, Nach-
bildungen von
Gegenstinden
aller Art usw.,
konnen in die-
ser einfachen
Weise nicht
geformt wer-
den. Sie wer-
den meist
durch Giessen dinnfliissiger Schokoladenmasse
in fertige Formen aus Eisen oder Zinn hergestellt.
Fiir die allerfeinsten, weichen, auf der Zunge
zerfliessenden Schokoladen (Fondants) geniigt
aber die oben beschriebene ausgiebige Durch-
mischung und Verreibung in den Melangeuren
und Walzmaschinen immer noch nicht, fiir solche
Schokoladen ist vor dem Einformen noch eine
weitere, oft 2z bis 3 Tage dauernde Verarbei-
tung auf Langsreibmaschinen, sogenannten
Conchen, erforderlich. Das sind, wie Abb. 593
zeigt, rechteckige heizbare Troge mit einem
Boden aus Granit, in denen eine Walze aus
Granit von einer Schubstange hin und her ge-
rollt wird und dadurch die Schokoladenmasse
unaufhorlich weiter verreibt und durcheinander-
mischt, ohne dass diese Maschinen ausser dem
Einfiillen und dem Ablassen der fertigen Masse
irgend welche Bedienung erfordern. Wenn die
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Schokoladenmasse durch das Passieren der Lings-
reibmaschinen den gewiinschten Feinheitsgrad
erreicht hat, wird sie, wie weiter oben schon an-
gegeben, entliiftet, abgeteilt und geformt. —
Ein Eingehen auf die Herstellung der soge-
nannten Phantasieartikel aus Schokolade, wie
Pralinés, gefiillte Schokoladen usw., wiirde, ob-
wohl in seinen Einzelheiten interessant genug,
an dieser Stelle doch zu weit fiihren; ich wende
mich deshalb der Fabrikation des Kakaopulvers
zu, aus dem wir durch Aufbrithen mit Milch
oder Wasser das Getrink Kakao bereiten.

Zur Herstellung von leicht ,l6slichem* Kakao,
der sich in heissen Fliissigkeiten rasch fein verteilt,
ohne, auch
bei lingerem
Stehen, einen
nennenswer-
ten Bodensatz
zu bilden —
losen, wie etwa
Zucker oder
Salz sich in
Wasser losen,
kann sich der
Kakao natiir-
lich nicht, es
ist deshalb
auch falsch,
von ,16sli-
chem* Kakao
zu sprechen—,
ist es notig,
den Kakao in
eine pulverfor-
mige Form zu
bringen, die
eine schnelle,
feine Vertei-
lung in Flis-
sigkeiten in
hohem Masse erleichtert,und ihn ,aufzuschliessen®,
d. h. einzelne seiner Bestandteile, besonders die
Zellulose, in fein verteilte, aufgeschlossene Form
zu bringen, in welcher sie sich mit Flissigkeiten
besser mischt als vorher. Die Herstellung von
Kakaopulver ist aber nur moglich, wenn dem
Kakao der grosste Teil seines Fettgehaltes ent-
zogen wird, denn, wie weiter oben ausgefiihrt, ver-
wandelt sich der Kakao beim Zerkleinern, beim
Vermahlen der Bohnen gerade infolge des hohen
Fettgehaltes in eine breiige, dickfliissige Masse.
Das Entfetten des Kakaos geschieht mit
Hilfe von grossen hydraulischen Pressen
(Abb. 504). Die flissige Kakaomasse wird in
die seitlich herausziehbaren, heizbaren Presstopfe
(die abgebildete Presse enthilt deren zehn, von
denen je fiinf gleichzeitig unter Druck stehen,
wihrend die anderen fiinf gefiillt oder entleert
werdcn) hineingegossen, die Presstopfe werden
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wicdcr_ eingeschoben, oben und unten sorgfiltig
abgedichtet, so dass der Kakao beim Pressen

Abb. 504.

Hydraulische Kakaopresso mit zehn Presstipfen.

nicht austreten kann, und dann wird die Masse

einem sich allmihlich steigernden Druck bis zu |

300 Atmosphdren ausgesetzt,
d. h, auf die Kakaomasse
wird ein Gesamtdruck bis zu
250000 kg ausgeiibt. Beim
Pressen schieben sich die tiber-
einander angeordneten Press-
topfe teleskopartig zusammen,
indem der unter jedem Topf
angeordnete Kolben auf den
Inhalt des darunter stehenden
Topfes driickt. Je nach der
Stirke des zur Anwendung
kommenden Druckes gestatten
diese Kakaopressen das Ab-
pressen von 5o bis 85 Pro-
zent des Gesamtfettgehaltes der
Kakaomasse., Das Kakaofett,
Kakaobutter genannt, fliesst
ganz dinnfliissig ab und wird
in geeigneten Gefissen aufge-
fangen, in denen es durch Ab-
kithlung erstarrt. Die in den

Presstopfen  zuriickbleibenden
entfetteten, festen Kakao-

kuchen werden abgekihlt, auf
Brechwerken vorzerkleinert und
dann pulverisiert. Das ge-
schieht in den Pulverisatoren, Kollergingen,
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zur Vermeidung von Verlusten aber oben durch
Blechhauben staubdicht abgeschlossen sind. In
diesem Pulverisator werden die durch den Ein-
falltrichter eingefiihrten Stiicke der Kakaokuchen
zu einem wolligen, leichten Pulver zermahlen,
das durch einen am Rande der Mahlschiissel
angebrachten Schieber nach aussen befordert
wird, wenn eine im Innern des Apparates an-
gebrachte Entleerungsvorrichtung durch Offnen
des genannten Schicbers in Titigkeit tritt.
Nachdem das Kakaopulver abgekiihlt ist, wird
es durch mit Seidengaze bespannte Siebtrom-
meln, die natirlich in staubdichte Kasten
eingeschlossen sein missen, gesiebt, nachdem
vorher durch ein der Siebtrommel vorgeschalte-
tes groberes Sieb aus Metallgaze grossere Stiicke
oder Klimpchen zuriickgehalten worden sind,
die Verstopfungen der #dusserst feinen Maschen
der Seidengaze herbeifiihren konnten. Eine auto-
matisch arbeitende Pulverisier- und Siebanlage
fiir entfetteten Kakao veranschaulicht Abb. 595.
Auf dem in der Mitte des Bildes sichtbaren
Brechwerk mit zwei gezahnten Walzen werden
die Kakaokuchen in nussgrosse Stiicke zer-
brochen, welche durch eine Transportschnecke
und den links vom Pulverisator sichtbaren Becher-
elevator dem Einfalltrichter des Pulverisators
zugefiithrt werden. Die Entleerung des gepul-
verten Kakaos erfolgt in den grossen Kiihl-

| kasten, aus dem er mittelst Schnecke und Ele-

vator der in der Abbildung links sichtbaren

Abb. 505.

Automatisch arbeitende Pulverisier- und Sicbanlage fiir entfetteten Kakao,

Siebmaschine zugefihrt wird, welche das Kakaopul-

die dhnlich wie die Mischmaschinen eingerichtet, | ver fertig zum Verpacken und Versenden verldsst,
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Das obenerwihnte Aufschliessen des
Kakaos erfolgt in den einzelnen Kakaofabriken
in verschiedenen Stadien der Fabrikation, vor
oder beim Rosten der Bohnen, vor dem Pressen,
im Melangeur, oder nach dem Pressen des Kakaos,
im Pulverisator, Die Aufschliessung erfolgt durch
Behandlung des Kakaos mit Alkalien wie kohlen-
saurem Kali und Natron, kohlensaurer Magnesia
und kohlensaurem Ammoniak. Das eine oder
andere dieser Alkalien wird zu 1,5 bis 3 Teilen
in zo bis 30 Teilen Wasser geldst auf 1oo Teile
Kakao zugesetzt; entweder werden die geschilten,
nicht ganz gar gerosteten und gebrochenen
Bohnen mit der Losung besprengt und dann
fertig gerostet, oder es wird die Alkalienlésung
der Kakaomasse im Melangeur oder in beson-
deren Mischmaschinen mit Riihrwerk zugesetzt,
wobei die Verdampfung des Wassers durch Hei-
zung bewirkt wird, oder aber es wird das grob
vermahlene Kakaopulver mit der Alkalienlésung
besprengt, das Wasser wird in Heizrdumen ver-
dampft und das imprignierte Pulver im Pulveri-
sator fertig vermahlen.

Das Verpacken des Kakaopulvers in Biichsen
und Pakete geschieht ebenso wie das Verpacken
und Etikettieren der Schokoladetafeln meist durch
sehr sinnreiche, komplizierte Maschinen, die viel
genauer, viel rascher arbeiten und viel, viel mehr
leisten konnen, als die geschicktesten Menschen-
hinde es vermdchten, Auf diese interessanten
Maschinen kann hier nicht nidher eingegangen
werden, ihre Beschreibung wiirde allein einen
Artikel vom Umfang des vorliegenden in An-
spruch nehmen,

Um aber die vorstehende Ubersicht iiber die
Kakao- und Schokoladefabrikation nicht licken-
haft erscheinen zu lassen, muss ich zum Schlusse
noch einmal auf die Abfall- bzw. Neben-
produkte dieser Fabrikation, auf die Kakao-
schalen und die Kakaobutter, zuriickkommen.
Die Kakaoschalen konnen in der Fabrikation
selbst nicht verwendet werden; sie kommen aber
als Futter fir Pferde, Rindvieh und besonders
fir Hochwild in den Handel, geringere Mengen
werden kandiert und besonders in Ostdeutsch-
land gerne gegessen, ferner wird aus Kakao-
schalen durch Aufguss von heissem Wasser der
sog. Kakaotee hergestellt, Kaffeebohnen und be-
sonders Kaffeesurrogate werden durch einen
wisserigen Auszug von Kakaoschalen im Ge-
schmack verbessert. Auf die Extraktion des Theo-
bromins zu Arzneizwecken aus den Kakaoschalen
wurde schon frilher hingewiesen, auch das in
den Schalen vorhandene Fett wird ausgezogen
und verwendet, und schliesslich wird auch ein
Farbstoff aus den Schalen gewonnen, sodass fiir
ausgiebige Verwertung dieses Abfallproduktes
gesorgt scheint. Die Kakaobutter, ein geruch-
loses, blassgelbliches Fett von angenehmem,
mildem Geschmack, der erst nach sehr langer
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Zeit ranzig wird, wird in grosseren Mengen bei
der Schokoladefabrikation selbst verwendet, indem
sie fettarmen Schokolademassen zugesetzt wird,
um sie leichtfliissiger zu machen. Dann aber
findet sie auch in der Seifenfabrikation Verwen-
dung, und kleinere Mengen werden in der Phar-
mazie zur Anfertigung von Salben, Pomaden,
Suppositorien usw. gebraucht. Als Speisefett ist

die Kakaobutter wenig im Gebrauch. (10949)

RUNDSCHAU.
(Nachdruck verboten,)

Immer, wenn grosse Erfolge der Gasluftschiffe die
Augen der Welt auf sich lenken, ist das ein neuer
Ansporn fiir alle, welche die Herrschaft des Menschen
im Luftmeer auch mit Fahrzeugen ,schwerer als Luft“
zu erringen streben. Wie viel da in der Stille ge-
arbeitet wird, wie viel oft fruchtlose Miihe, vor den
Augen der Welt verborgen, darauf verwendet wird,
auch nur ein Schrittchen weiterzukommen, das konnte
man an der Ausstellung von Gleitflugmodellen und an
den Versuchen mit solchen erkennen, die am 29. Juni
in der Schrannenhalle in Miinchen veranstaltet und am
1. August in der Ausstellung vor einer breiteren
Offentlichkeit wiederholt wurden,

Zunichst mag es angebracht sein, die Grundsitze,
auf denen die Losung des Flugproblems mit Apparaten
yschwerer als Luft“ berubt, kurz anzufiibren. Man
kann zwei Hauptsysteme unterscheiden nach der Art,
wie der Apparat gegen die Wirkung der Schwerkraft
in der Luft erhalten wird, Bei allen geschieht es durch
den Druck, den die Luft einer sich bewegenden Fliiche
entgegensetzt, Bei dem einen System geschicht dies
durch Anwendung des Prinzips der schiefen Ebene in
Form verschieden gestalteter Flichen, die gegen die
Bewegungsrichtung, also auch gegen die Richtung des
Luftdrucks geneigt sind, Infolge der Geschwindigkeit,
die dem Fahrzeug in horizontaler Richtung durch irgend-
eine Triebkraft erteilt wird, iibt die Luft auf die ge-
neigten Tragflichen in wagerechter Richtung einen
Druck aus. Die auf der Fliche senkrechte Komponente,
die Normalkomponente dieses Druckes, wirkt den Nor-
malkomponenten der Schwerkraft und der Antriebskraft
entgegen und hebt sie teilweise auf; der Rest setzt sich
mit der zur Fliche parallelen Komponente der Trieb-
kraft zu einer Kraft zusammen, die je nach der Hori-
zontalgeschwindigkeit des Gleitfliegers schief abwirts,
wagrecht oder schief aufwirts gerichtet ist. Durch
Anderung der Geschwindigkeit kann also eine Hohen-
steuerung erfolgen. Die Parallelkomponente des Luft-
drucks kommt nicht in Betracht, da sie nur die Luft
an den Tragflichen entlang treibt. Derselbe Vorgang
wie bei geneigten Tragflichen spielt sich an jedem
Propellerfliigel ab, wenn statt der Tragflichen um senk-
rechte Axen rotierende Propeller zur Uberwindung der
Schwerkraft verwendet werden; doch ist dies bis jetzt
sehr selten geschehen. Ausser durch schiefe Ebenen
kann die Schwerkraft auch durch Bewegung von Fliigeln
ausgeglichen werden. Hier ist aber die Fliche nicht
gegen die Bewegungsrichtung geneigt, sondern sie steht
senkrecht auf ihr, so dass also der ganze Druck zur
Wirkung kommt. Es geniigt demnach bei gleicher Ge-
schwindigkeit schon eine kleinere Fliche, um die
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Schwerkraft durch den Gesamtdruck aufzuheben. Die
Fliigel bestehen meist aus einem Klappenmechanismus,
dessen Klappen bei Bewegung nach oben durch ihr
eigenes Gewicht sich 6ffnen, bei Abwirtsbewegung sich
aber infolge des Luftdrucks aneinanderlegen und dann
eine zusammenhingende Fliche bilden. Das einzige
Modell dieser Art, das auf der Miinchener Ausstellung
zu sehen war, hatte fiinf Fliigelpaare, die so bewegt
werden sollten, dass ein toter Punkt vermieden wiirde.
Versuche konnten jedoch mit diesem Apparat nicht
angestellt werden, weil die Ausfihrung als Modell die
Anbringung des zur Bewegung der Fliigel notigen
Motors nicht gestattete. Siamtliche anderen Modelle
waren Gleitflieger, Aeroplane mit verschieden angeord-
neten Systemen von Tragflichen. Die Vorwirtsbewe-
gung kann bei Fahrzeugen aller drei Arten mittelst
Propellern geschehen; bei den Fliigelapparaten wire
durch geeignete Stellung der Fliigel auch eine Vorwiirts-
bewegung, sogar eine Steuerung ohne Propeller und
Steuerflichen moglich,

‘Was nun das Ergebnis der Vorfilhrungen betrifft,
so muss gesagt werden, dass es fiir die Laien, also die
Mehrheit der Zuschauer, eine vollstindige Enttiuschung
war, da sie wirkliche Fliige liber grossere Strecken er-
warteten, Wer sich aber gelegentlich mit dem Flug-
problem befasst hatte, der whsste, dass die Verwendung
verkleinerter Modelle ohne eigene Triebkraft, die nur
mit der Hand abgestossen werden, nur ein Zuboden-
gleiten nach kurzem Flug erhoffen liess. Die erfahrene
Enttiuschung brachte die Zuschauer dazu, selbst diese
Leistung noch zu unterschitzen und die zuriickgelegten
Strecken nicht einem Flug durch Gleiten zuzuschreiben,
sondern nur der durch den Abstoss erteilten Geschwin-
digkeit. Dem gegeniiber ist jedoch folgendes zu sagen.
Die acht untersuchten Modelle, die 1 bis 2 qm Trag-
fliche und 1 bis 3 kg Gewicht hatten, erhielten durch
den Abstoss mit der Hand eine Anfangsgeschwindigkeit
von § bis 12 m pro Sekunde, Wiirde man nun einen
Stein mit solcher Geschwindigkeit in wagrechter Rich-
tung aus 2 m Hohe abwerfen, so wiirde er in 3 m,
bezw. 8 m wagrechtem Abstand von der Wurfstelle
den Boden beriihren. Da nun die meisten der vor-
gefiihrten Modelle grossere Wege zuriicklegten, so kann
der Uberschuss iiber die angegebenen Wurfweiten als
Flugleistung angesehen werden. Der beste Apparat
von Volmer-Berlin, der, aus 2 m Hohe wagrecht ge-
worfen, eine Flugweite von 30 m erzielte, kann also
mindestens 22 m als seine beste Flugleistung aufweisen;
die anderen Modelle bleiben allerdings “hinter ihm zu-
riick, Das sind nun freilich keine Leistungen, die einem
Laien in die Augen fallen, Auch der andere kleine
Erfolg, dass einige der untersuchten Gleitflieger ziemlich
sicher flogen, vorhandene Schwankungen auszugleichen
vermochten und in der gewiinschten Weise, nimlich
flach, auf den Boden aufsetzten, konnte bei den Zu-
schauern keinen besonderen Eindruck machen. Wenn
es nun auch nichtangingig ist, solchen Modellversuchen
jeden praktischen Wert abzusprechen, so kann man
doch aus anderen Griinden ihre Bedeutung fiir die
Entwicklung der Flugtechnik ziemlich gering ein-
schitzen. Denn sie bieten nur wenig Anhaltspunkte
fiir den Bau eines praktisch brauchbaren grossen Gleit-
fliegers.

Von Bedeutung wiren die Ergebnisse derartiger
Modellversuche nur dann, wenn man die gefundene,
fir das kleine Modell zweckmissige Form in einfacher
‘Weise auf einen Gleitflieger in wirklicher Grosse anwenden
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konnte, etwa durch geometrisch @hnliche Vergrosserung,
indem jede Dimension des Modells im gleichen Mass-
stab vergrossert wird, Dies trifft aber schon bei ver-
hiiltnismiissig geringer Vergrisserung nicht mehr zu.
Will man etwa ein Modell von 1 gm Tragfliche und
1 kg Gewicht linear zehnfach vergrdssern, so wird die
Tragfliche des Apparates 100 qm und der Rauminhalt
der Konstruktionsteile 1000mal so gross; ebenso
natiirlich auch das Gewicht 1000mal so gross, also 1000 kg.
Das Gewicht des Gleitfliegers ist fiir die vorhandene
Tragfliche zehnmal zu gross, Nun kann man zwar
auch ohne weitere Vergrosserung der Tragflichen die
Tragfibhigkeit steigern, da mit Erhéhung der Geschwin-
digkeit auch der Druck auf die Flicheneinheit steigt,
und zwar im Quadrat der Geschwindigkeit. Wenn man
die Geschwindigkeit auf den 3,16fachen (3,16 ist die
Quadratwurzel von 10) Betrag anwachsen lisst, so wird
der Druck auf die gleiche Fliche wie vorher 1omal
so gross, d. h. 1000mal so gross wie der Druck auf
die Tragfliche des kleinen Modells, Nun lisst sich
aber zeigen, dass wegen dieser Druckzunahme auch die
Konstruktion wieder verstirkt werden muss (ganz ab-
gesehen von dem vergrosserten Motor, der bei mehr
als dreifacher Geschwindigkeit mehr als das 27fache
zu leisten hat). Die Konstruktion war niimlich vor
der Steigerung der Geschwindigkeit gerade stark genug,
um den 10ofachen Druck des Modells auszuhalten, wie
aus folgendem hervorgeht. Durch die 10fache Ver-
grosserung wurde der Hebelarm, an dem der 1o0ofache
Druck angreift, zehnmal so lang, das biegende
Moment also 100omal so gross. Nach einem Gesetz
der Festigkeitslehre wird diesem vertausendfachten
Biegungsmoment wieder das Gleichgewicht gehalten,
wenn man jede Dimension des vorher geniigend starken
Querschnittes der Versteifungsrippen zehnmal so gross
macht (10 als dritte Wurzel aus 1000). Da auch die
Linge der Rippen die zehnfache geworden ist, so hat
sich das Gewicht gerade vertausendfacht, wenn die
Konstruktion an dem vergrosserten Apparat den hun-
dertfachen Druck aushalten kann. Ist also der Druck
durch Steigerung der Geschwindigkeit auf das Tausend-
fache gewachsen, so ist die bisherige Konstruktion
wieder zu schwach geworden; durch die weitere Ver-
stirkung wird sie wieder zu schwer und erfordert wieder
eine Erhohung des Drucks durch Steigerung der Ge-
schwindigkeit, usw. in infinitum. Man kann der fort-
wihrenden Verstirkung ja auch ausweichen durch eine
Steigerung der Materialspannung, doch ist dem eine
Grenze gesetzt durch die schon von dem anwachsenden
Eigengewicht der Konstruktion herriihrende Bean-
spruchung und die Festigkeit des Materials.

Ein solcher Gleitflieger ist also kaum imstande, sein
eigenes Gewicht zu tragen, hat also auch keinen prak-
tischen Wert, Man muss schon bei der Priifung der
Modelle darauf Riicksicht nehmen und fordern, dass
das Modell ausser seinem Eigengewicht noch eine mig-
lichst grosse Last tragen kann, Wiirde z. B. angenommen,
dass beim Modell das Eigengewicht 100 g und das
Lastgewicht goo g, das Gesamtgewicht also 1 kg wire,
so erhielte man bei zehnfacher Vergrosserung 100 kg
Tragfihigkeit und ein Konstruktionsgewicht von 1000 mal
100 gr, nimlich 100 kg, Wihrend das Modell noch
das Neunfache seines Eigengewichtes als Last tragen
konnte, ist das vergrosserte Gleitschiff nur noch fihig,
sein Eigengewicht zu tragen. Nun ist allerdings zu be-
riicksichtigen, dass bei kleinen Modellen die Ausniitzung
des Materials und der Tragfliche im Verhiltnis zur
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vergrosserten Ausfiihrung sehr unvollkommen ist, und
dass deshalb beim grossen Gleitschiff eine Einsparung
von Konstruktionsgewicht zugunsten der Last moglich
ist. Immerhin ist daraus zu ersehen, dass die Vertei-
lung der Massen bei Vergrosserung des Modells geiindert
wird, indem das auf die Tragfliche verteilte Ge-
wicht der Konstruktion auf Kosten der Last, die sich
um den Schwerpunkt des Apparates konzentriert, zu-
nimmt, Diese verinderte Massenverteilung iibt zweifellos
einen Einfluss nicht nur auf die seitliche Stabilitit,
sondern insbesondere auch auf die Stabilitit gegen
Schwankungen in der Lingsrichtung. Auch durch den
Einbau eines Antriebsmotors und diec dadurch ver-
ursachte Anderung der Tragkonstruktion indert sich
die Anordnung der Massen.

Aber noch mehr. Auch das System der am aus-
gefiihrten Gleitflieger angreifenden Krifte ist durchaus
nicht das gleiche wie beim Versuchsmodell. Statt
einer durch den Luftwiderstand stetig abnehmenden,
durch Abstoss erteilten ,lebendigen Kraft“ oder, moderner
ausgedriickt, ,kinetischen Energie“ hat man beim grossen
Apparat die stindig und nahezu gleichmissig wirkende
Kraft des Motors. Dadurch wird die Form der Flugbahn
und damit auch die Art des Fluges ganz verschieden
von der des Modells. Wenn ein Modell infolge einer
abnehmenden Horizontalgeschwindigkeit nur eine kurze
Flugbahn hat, so kann die Flugbahn sehr gestreckt, fast
wagrecht werden, wenn die Horizontalgeschwindigkeit
durch einen Motor auf gleicher Girisse erhalten wird.
Ferner, wenn schon das abgestossene Modell eine flache
Flugbahn hat und sich trotz abnehmender Horizontal-
geschwindigkeit wagrecht fortbewegt, um nach Auf-
zehrung der vorwiirtstreibenden ,lebendigen Kraft* wie
ein Fallschirm zu Boden zu sinken, so wird sich das
Fahrzeug unter Einfluss einer gleichbleibenden Ge-
schwindigkeit aufbéiumen und dann riickwiirts nieder-
stiirzen., Es wird also praktisch unbrauchbar sein,
withrend es bei der Vorfilhrung mit Abstoss besser be-
wertet wird als ein Modell mit weniger gestreckter
Flugbahn. Das Arbeiten des Motors verursacht ausser-
dem Schwankungen und Stosse, die ebenfalls beim Bau
eines gebrauchsfihigen Fliegers beriicksichtigt werden
miissen.

Damit ist aber die Reihe der Mdglichkeiten fiir die
Verinderungen des Kriftesystems noch nicht erschopft.
Auch die erzeugte Bewegung der Luft ist in Rechnung
zu ziehen. Bei der Bewegung einer geneigten Fliche
gegen Luft wird diese durch den in der Bewegungs-
richtung vorangehenden Flichenteil zusammengepresst,
dann sucht sie sich auszudehnen, kann dies aber nur
nach riickwirts, da vorn immer neue Luft verdichtet
wird, Sie wird also an der Unterseite der geneigten
IFliche entlangstromen und da, wo sie um die hintere
Kante in den hinter der Fliche entstehenden luftver-
diinnten Raum einstromt, Wirbel bilden, die der Be-
wegung entgegen saugend wirken. Der vordere Flichen-
teil, an dem die Zusammenpressung stattfindet, erleidet
einen hoheren Druck auf die Flicheneinheit als der
zuriickliegende Flichenteil und wird demnach diesem
gegeniiber gehoben, so dass sich die Fliche vorn auf-
biumt, Dieser Wirkung kann durch verschiedene
Mittel begegnet werden. Es ist nun nicht anzunehmen,
dass sich bei Vergrosserung des Modells diese Luft-
bewegungen in entsprechendem Masse verindern, Nimmt
man zunichst an, das zehnmal so grosse Fahrzeug solle
sich mit derselben Geschwindigkeit bewegen wie das
Modell, so wiirde sich, da die Stirke oder Intensitit
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der Wirbelbewegung nur von der Geschwindigkeit ab-
hiingt, nur die riumliche Ausdehnung der Wirbel ver-
grossern, Da die Stirke der Zusammenpressung, ge-
messen durch den Druck auf einen Quadratzentimeter,
am Vorderteil der Fliche wegen der gleichen Geschwin-
digkeit auch gleich bleibt, wiihrend sich die Linge der
Fliche dindert, also der Stromungsweg wichst, so wird
das Druckgefille — gemessen durch die Druckabnahme
pro Lingeneinheit -— kleiner, demnach auch die Ge-
schwindigkeit der an der Fliche entlangstreichenden
Luft und damit wieder die Stirke der Wirbelbewegung.
Bei dem grossen Gleitflieger verringert sich die Inten-
sitit der Wirbelbewegung im Verhiltnis zum kleinen
Modell; auch die riicksaugende Kraft wird verhiiltnis-
miissig kleiner, der Wirkungsgrad der Fliche wird
zunehmen, Das sind zwar nur Vermutungen, zu deren
Bestiitigung es noch eingehender Untersuchungen be-
diirfte. Immerhin zeigen sie, dass die Annahme un-
wahrscheinlich ist, dass sich bei Vergrosserung des
Modells die Wirbelkrifte in entsprechendem Mass
indern werden,

Auch die durch die Propeller erzeugten Luftbewe-
gungen diirften Ursache zu einer Reihe von Kriiften
sein, die beim Modell nicht auftreten,

Alle diese Ursachen, die Anderung der Massen-
verteilung und des Kriiftesystems sind geeignet, die
Bedingungen fiir die Stabilitit gegeniiber dem Modell
zu verindern,

Die andere wichtige Frage der Steuerung kann
cbenfalls nicht durch Modellversuche gelost werden.
Steuerbar ist ein Fahrzeug nur dann, wenn es eine
Eigenbewegung ausfiilhren kann. Das ist nun zwar bei
den Modellen der Fall, aber die Dauer des Fluges ist
so kurz — nur wenige Sekunden —, dass sich daraus
keine Anhaltspunkte fiir die giinstigste Anordnung und Ge-
staltung der Steuervorrichtungen ergeben. Ebenso ver-
sagen die Modellversuche, wenn es sich darum handelt,
die Beziechungen zwischen wechselndem Wind und Steue-
rung zu ergriinden, zweckmissige Form und Grosse der
Propeller zu bestimmen, sowie die Hohen- und, Seiten-
steuerung durch Anderung der Propellerumlaufs-
geschwindigkeit oder der GanghShe zu versuchen. Das
alles kann nur geschehen mit einem grossen Gleitflieger,
der einen Motor und einen Lenker tragen kann,

‘Wenn nun Modellversuche auch fiir die Ausbildung
und Verbesserung der Gleitflieger nicht dienen konnen,
fir die Auffindung einiger brauchbarer Typen und die
Ausscheidung untauglicher, die keiner Vervollkommnung
fihig sind, hatten sie doch ihre Bedeutung. Fiir die
Losung der verschiedenen Einzelfragen sind aber Ver-
suche mit praktisch brauchbaren, grossen Gleitfliegern
unentbehrlich. Und so entwickelt sich die endgiiltige
Losung des Flugproblems zu einer Geldfrage,

Augsburg, KARL SCHMALENBERG. [11046)

NOTIZEN.

Das Luft- und Lichtbediirfnis der Wasserpflanzen.
Die verschiedene Verteilung der Gase in Luft und
Wasser bewirkt, dass auch die Atmungsbedingungen der
Land- und Wasserpflanzen grundverschieden sind. In
1 Liter Luft sind 209 ccm Sauerstoff, 790 cem Stickstoff
und 0,3 bis 0,4 ccm Kohlensiiure enthalten, in 1 Liter
‘Wasser nur §,7 ccm Sauerstoff, 10,9 cem Stickstoff und

1,5 ccm Kohlensiure. Es steht sonach den Wasser-
pflanzen viel weniger Sauerstoff zur Verfiigung als den
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Landpflanzen. Um dennoch den Sauerstoffbedarf zu
decken, gewinnen entweder die Blitter eine viel gréssere
Ausdehnung (z. B. bei den Seerosen, Victoria regia), oder
das Innere der Stengel und Blattstiele wird von weiten
Luftkanilen durchzogen (z. B, bei den Schachtelhalmen).
Die letztere Einrichtung findet sich namentlich bei den
in sauerstoffarmen Schlammteichen lebenden Pflanzen,
withrend andere ihr Sauerstoffbediirfnis nur dadurch be-
friedigen, dass sie sich an der sauerstoffreicheren Ober-
fliche des bewegten Wassers oder in der Ufernihe an-
siedeln, Einige Pflanzenarten sind sogar so sauerstoff-
bediirftig, dass sie nur unterhalb von Wasserfillen zu
leben vermogen. — Von dem auf die Wasseroberfliche
auffallenden Lichte dringt nur ein Teil ins Wasser, je
nach dem Winkel, unter dem es die Oberfliche trifft;
die in das Wasser eintretenden Lichtstrahlen werden
wiederum alsbald geschwicht, indem sie teils absorbiert,
teils von den im Wasser schwebenden festen Teilchen
nach allen Seiten unregelmiissig zerstreut werden. Nach
Linsbauers Untersuchungen im Traunsee betrigt die
Stirke des Lichts, wenn diejenige des auffallenden
Lichtes = 100 gesetzt wird, in einer Tiefe von

0,5 m nur noch 299/,
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Daraus ergibt sich die schnelle Abnahme des Lichtes
nach der Tiefe hin. Weiter aber wird das eindringende
weisse Licht auch nicht gleichmissig absorbiert, sondern
es werden die roten Lichtstrahlen am meisten absorbiert,
wiithrend die blau-violetten am tiefsten eindringen, Diesen
eigenartigen Lichtverhiltnissen haben sich die Wasser-
pflanzen dadurch angepasst, dass sie einerseits zur Assi-
milation sehr geringer Lichtintensititen bediirfen —
manche Arten eine stirkere Belichtung gar nicht er-
tragen — und andererseits unter dem Einflusse der ge-
dnderten Lichtfarbe bestimmte Iarbstoffe bilden, wie
z. B. bei verschiedenen Meeresalgen und Tangen, welche
der vorherrschenden Lichtfarbe komplementir sind, —
Auch das spezifische Gewicht des Wassers hat um-
bildend auf die Wasserpflanzen eingewirkt. Wihrend
die Landpflanzen zum Aufrichten des Stammes und zum
Tragen der Blitter eine Menge von festem Baumaterial
in den Zellwinden ablagern miissen, wird bei den
Wasserpflanzen das Tragen vom Wasser selbst iiber-
nommen. Durch die Luftkanile wird das spezifische
Gewicht der Pflanzen kleiner, sodass sie keiner oder
keiner besonders festen Stiitze bediirfen,

tz. [11008]
s K

Aufforstung der Wiilder in Neuseeland mit aus-
lindischen Holzarten. Wie leider fast iiberall in der
Welt, beginnt auch in Neuseeland das Holz knapp zu
werden, eine Folge der Raubwirtschaft, die man friiher
in den ausgedehnten Waldungen dieses Landes getrieben
hat. Eine regelrechte Forstwirtschaft kennt man nim-
lich in Neuseeland erst seit etwa 30 Jahren, und wenige
Jahre nach der Einfiihrung gab man sie schon wieder
auf, da sie angeblich mehr kostete als sie einbrachte.
Spiiter hat man dann einsehen miissen, welch grossen
Fehler man mit dem Aufgeben der Forstwirtschaft be-
ging, und neuerdings bemiiht man sich nach Kriften,
diesen Fehler wieder gut zu machen, Dabei hat man,
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wie Seience berichtet, zu einem eigentiimlichen Mittel
gegriffen, das aber bei den klimatischen Verhiltnissen
Neuseelands und bei der Eigenart der dort heimischen
Holzarten einen recht guten Erfolg zu versprechen
scheint. Neuseeland besitzt ndmlich etwa 490000 ha
‘Wald mit rund 200 verschiedenen Baumarten; diese
zeigen aber durchweg ein verhiiltnismissig langsames
Wachstum, und gerade die besten Holzarten wachsen
am langsamsten. So ergibt z. B. die Damarafichte, die
zu gewaltiger Hohe emporwiichst, ein sehr geschiitztes
Holz, aber erst nach 200 Jahren. Solange kann man
aber in Neuseeland nicht warten, man schitzt vielmehr,
dass bei gleichbleibendem Abschlag die vorhandenen
Holzbestinde hochstens noch 70 Jahre ausreichen wer-
den. Da aber das Klima Neuseelands das Fortkommen
fast aller auslindischen Baumarten begiinstigt, so hat man
sich entschlossen, mehrere von diesen, welche in bezug
auf schnelles Wachstum und gutes Holz die meisten
Vorteile zu bieten scheinen, in grossem Masse anzu-
pflanzen, indem man jeden abgeschlagenen einheimi-
schen Baum durch einen auslindischen ersetzt. Auf
diese Weise sind bisher 11000000 Lirchen, Fichten,
Eichen, Douglas-Kiefern und Eukalyptusbiume ge-
pflanzt worden, und in den Baumschulen warten noch
grosse Mengen von Siimlingen der Auspflanzung. Die
genannten Holzarten wachsen verhiltnismissig schnell
und liefern ein gutes Holz. — Die Folge der An-
pflanzung ausliindischer Holzer in Neuseeland wird
sein, dass die einheimischen Biume mehr und mehr
zuriickgedringt und seltener werden, ein Vorgang, der
auch in der neuseelindischen Tierwelt beobachtet wird,
die vor den eingefiihrten Tieren immer mehr zuriick-
weicht, gleichwie die eingeborene polynesische Men-
schenrasse gegeniiber der eingewanderten europiischen
sehr schnell verschwindet. O. B, [1ro13]

* * *

Die Brutplitze des Kranichs in Deutschland. Der
verstorbene Geh, Hofrat Dr, H, Nitsche in Tharandt hat
411 Brutplitze des Kranichs in Deutschland aufgezihlt,
wovon 349 auf die ndrdlichen und 6stlichen Provinzen
Preussens und 49 auf die beiden Mecklenburg entfallen;
anderswo briitet in Deutschland kein Kranich mehr,
Auch von den 411 Brutplitzen sind heute schon 75 bis 8o
als erloschen zu betrachten, dagegen sind manche der
Brutplitze mit 20 und 50 und mehr Paaren besetzt.
Der charakteristische Brutplatz des Kranichs ist der
undurchdringliche Erlenbruch, die Bruchwiese, der un-
zugingliche Sumpf und das triigerische, weil oft grund-
lose Fenn, welches in Norddeutschland die Verlandung
der zahlreichen flachen Seen in Wald und Heide ein-
leitet. Aus diesen seinen urspriinglichen Wohnsitzen lisst
sich der Kranich auch nicht so leicht durch irgendeine
Art von Kulturarbeit vertreiben, solange ihn nur nicht
Entwiisserungsanlagen um die vor Menschen und Raub-
tieren gesicherten Niststellen bringen; der Bruch wird
sogar durch Austorfung und die dadurch bewirkte
vermehrte Wasseransammlung erst recht wieder fiir ihn
bewohnbar, Charakteristisch ist auch, dass die Brut-
plitze des Kranichs siimtlich den Niedermoorbildungen
angehbren, und in auffallender Weise decken sich die
Grenzen des gegenwiirtigen Vorkommens des Kranichs
mit der einstigen Ausbreitung des nordischen Inlands-
eises und der Alpengletscher. Die vereist gewesenen
Gebiete sind stets reicher an stehenden Gewissern und
deren Abkémmlingen: Sumpf- und Moorbildungen, als
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andere, und erfiillen damit auch bestens die Bedingungen,
an die sich das Vorkommen des Kranichs kniipft. Auf-
fallend ist zuniichst die Ubereinstimmung in der
Lage der gegenwiirtigen Kranichbrutstitten
und der diluvialen Urstromtiler Norddeutsch-
lands, die als das Breslau-Magdeburger, Glogau-Ba-
ruther, Warschau-Berliner und Thorn-Eberswalder Tal
bezeichnet werden. Mit dem Zuriickweichen des In-
landeises horte der Zufluss des Schmelzwassers auf, und
die breiten Urstromtiler blieben als sumpfige Flussbetten
bestehen, deren chemaliger Verlauf gegenwiirtig noch
durch ausgedehnte Niedermoore und viele Kranichbrut-
plitze gekennzeichnet ist. Die meisten IKranichbrut-
stitten finden sich jedoch in den an glazialen Bildungen
so reichen Kiistenlindern der Ostsee auf der baltischen
Seenplatte von Ostpreussen bis Schleswig, deren flachere
Wasserbecken mit der Zeit von Torf ausgefillt und
damit zu Niedermooren wurden, denen in Ostpreussen
auch 6fter noch Hochmoore aufgesetzt sind. Ebenso un-
zweideutige Beziehungen zur ehemaligen Ausbreitung
des alpinen Eises zeigen auch die allerdings heute schon
lingst verlassenen Rrutplitze des Kranichs auf den
Nieder- und Hochmooren der bayerischen Hochebene,
Das vollstindige Fehlen von Kranichbrutplitzen auf
den ungeheuren Moorgebieten des nordwestlichenDeutsch-
lands erklirt sich daraus, dass dem Vogel das Hoch-
moor in seiner Form als Heidemoor im allgemeinen
fremd ist, und gerade dieser Form in ihrer extremsten
Ausbildung gehoren die Nordwestmoore durchgehends
an. (Ornithologische Monatsschrift, 1907).
tz, [r11002]
L SO |

Von der deutschen Jagd. 600000 Jiger iiben in
Deutschland das edle Waidwerk aus, d, h, auf 100 Ein-
wohner kommt 1 Jiger. Die Jagdbeute ist eine recht
erhebliche, denn es werden pro Jahr abgeschossen: 22 500
Hirsche, 13500 Dammbhirsche, 190000 Rehe, 1400
‘Wildschweine, 4000000 Hasen, 500000 Kaninchen,
4000000 Feldhiihner, 15000 Wachteln, 25000 Fasanen,
40000 Wildenten, 145000 Schnepfen, 2000000 Kram-
metsvogel und 1300 Trappen, ungerechnet das Raubzeug,
Das Gesamtgewicht dieses Wildprets betrdgt etwa
25000000 kg im Werte von etwa 25000000 M, Da
ausserdem noch etwa 6000000 M. jihrlich fir Jagd-
scheine gezahlt werden und der Wert des Handels
mit Geweihen auf etwa 1000000 M. geschiitzt wird, so
kommt der deutschen Jagd wohl auch eine gewisse

volkswirtschaftliche Bedeutung zu,
(Za Chasse illustrée) O. B.
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BUCHERSCHAU.

Eingegangene Neuigkeiten.
(Ausfiihrliche Besprechung behilt sich die Redaktion vor.)

Kalihne, Prof. Dr. A. Die neueren Forschungen auf
dem Gebiet der Elektrisitit und ihre Anwendungen,
Gemeinverstindlich dargestellt, 8% (VIII, 284 S.
mit Abb.) Leipzig, Quelle & Meyer, Preis
geh. 4,40 M., geb. 4,80 M,

Kirchmayr, Heinrich, Die analytische Berechnung
regulidrer Krystalle, Fiir Studierende der Krystallo-
graphie kurz und leicht fasslich dargestellt, Mit
31 Fig. im Text. 8% (48 S.) Berlin, W. Junk.
Preis 1,50 M.

PROMETHEUS. — BUCHERSCHAU,

N 986.

Knoll, techn. Konsulent, Ing. chem. Dr. R. Das Knall-
quecksilber und dhnliche Sprengstofie, sowie deren
Verwendung sur Evseugung von Sprenghapseln, Zind-
hiitchen wund tloberipatronen,  Geschichte, Fabri-
kation, Eigenschaften und Priifung. Nach den
neuesten Erfahrungen bearbeitet. 8% (VIIIL, 192 S.
mit 39 Abb. und 1 Tafel) Wien, A. Hartleben.

- Preis geb. 4 M., geb. 4,80 M.

Koltan, J. % Reinkes dualistische Weltanschauung
(Neovitalismus), 8° (VIII, 166 S.) Frankfurta, M.,
Neuer Frankfurter Verlag, Preis 2,50 M.

Kowalewski, Dr, Gerhard, a. o. Prof. der Mathe-
mathik a. d. Universitit Bonn. Zinfiihrung in die
Infinitesimalrechnung mit ciner historischen Ubersicht,
(Aus Natur und Geisteswelt, Bd. 197.) Mit 18 Fig.
im Text. 8% (IV, 126 S.) Leipzig, B. G. Teubner.
Preis geh. 1 M,, geb, 1,25 M.

Kraepelin, Prof. Dr. Karl, Dircktor d. naturhistor.
Museums zu Hamburg., Leitfaden fiir den botani-
schen Unterricht an mittleren und hiheren Schulen,
Siebente, neu bearb. Aufl, Mit 407 Abb, im Text
u. 14 mehrfarb. Tafeln. 80 (VIII, 318S.) Leip-
zig, B. G, Teubner. Preis geb. 3,20 M,

Krebs, Dr. A, Moderne Dampfturbinen und Turbinen-
Schiffe.  Gemeinfasslich dargestellt, Dritte Aufl,
Mit 57 Textfig., 80 (XIII, 109 S.) Berlin, Georg
Siemens, Preis geb. 3 M,

Landsberg, Bernhard, Prof. a, Kgl. Wilhelmsgym-
nasium zu Konigsberg i. Pr.  Streifsiige durch
Wald und Flur. Eine Anleitung zur Beobachtg,
der heimischen Natur in Monatsbildern. Fiir Haus
und Schule bearbeitet. Mit 88 Illustrationen,
Vierte Aufl. 8°, (XIV, 273 S.) Leipzig, B. G.
Teubner. Preis geb. 5 M.

Lea, Carey. Avlloides Silber und die Photohaloide, In
deutscher Ubersetzung mit Anmerk. neu herausg,
von Dr. Liippo-Cramer. 8% (147 S)) Dresden,
Theodor Steinkopff. Preis geh. 4 M., geb, 4,80 M.

Lommel, Dr. E, von, weil. o. Prof. a. d. Universitit
Miinchen. Lehrbuch der Experimentalphysik, Vier-
zehnte bis sechzehnte neubearb. Aufl, herausgeg.
von Prof. Dr. Walter K'dnig. Mit 438 Fig. im
Text und einer Spektraltafel. 8% (X, 631 S.)
Leipzig, Johann Ambrosius Barth. Preis geh.
6,60 M., geb, 7,50 M.

Liippo-Cramer, Dr. Aolloidchemie und Photographie.
80. (VIL, 154 S.) Dresden, Theodor Steinkopff.
Preis geh. 5 M., geb. 5,80 M,

Lutter, R., Geh. Reg.-Rat i. Kaiserl. Patentamt,
Latentgesets vom . April, 1891, Nebst Ausfiih:
rungsbestimmungen,  vilkerrechtlichen Vertriigen
und Patentanwaltsgesetz, unter eingeh, Beriicksicht.
d. Rechtsprechung des Reichsgerichts u. d, Praxis
d. Patentamtes. Bisher herausg. von Dr. R, Ste-
phan. Siebente, vollig neu bearb. Aufl. (Gutten-
tagsche Samml. deutscher Reichsgesetze Nr. 22).
12, (353 S.) Berlin, J. Guttentag. Preis geb.
2,80 M.

Schmidt, Hans, Die Projektion photographischer Auf-
nakmen. (Photographische Bibliothek Bd. 13)

® Zweite, neu bearb. und bedeutend verm. Auflage,
Mit 174 Figuren im Texte. 8° (VIII, 220 S,
Berlin, Gustav Schmidt. Preis geh. 4 M., geb.
4,80 M.



