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des Teppichs weich und nachgiebig wird. Um einen
hoéheren Flor zu erhalten, benutzt man statt der
Von W, Burz, runden auch flache, hochkant gestellte Ruten.
(Fortsetzung von Seite 422.) Da nun diese osenbildende Kette, auch Fi-
Wiihrend beim Kidderminster-Teppich alle
farbigen Wollfiden zur Geltung kommen, ist
dies nicht der Fall bei dem Briisseler und Tour-
nay-Teppich. Bei diesen wird das Muster nur
durch die Ketten- oder Polfiden gebildet,
wiahrend der Schuss lediglich zur Verbindung
dient und nicht sichtbar ist. Um den Schuss
zu verdecken und grossere Weichheit zu erzielen,
wird der Teppich ripsartig gewebt, d. h. die
Kettenfiden liegen nicht glatt, sondern bilden
(Osen. Man erreicht dies dadurch, dass sie sich
um Stahldrahtnadeln, Ruten genannt, herum-
legen, die von dem Mechanismus des Stuhles SRR NN e S I
in das geoffnete Fach geschoben werden Dablol TotrasyValonsTeppi it kngiechalii
(Abb. 300). Auf 1 m Linge kommen etwa
400 Nadeln oder Rippen. Nach dem Heraus-
ziehen der Nadeln, das ebenfalls durch den | gurkette genannt, dem Teppich keinen Halt
Mechanismus nach Fertigstellung  mehrerer | geben kann, sind noch zwei Ketten aus starken
Schiisse erfolgt, bleibt die Ose des Kettenfadens, | Leinenfiden erforderlich, eine Grund- oder
der Flor, aufrecht stehen, wodurch die Oberfliche | Futterkette, die sogenannte Stufferkette, die dem
28
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Ganzen Festigkeit gibt, und die Bindekette, de- 1 Das Muster des Briisseler Teppichs ist scharf

ren Zweck aus dem Namen hervorgeht. ausgeprigt, da jede Masche gegen die andern
Der Jacquardmechanismus hebt immer den I und somit auch jede Farbe gegen die andere

a. Abb. jor. b.

! . Oberseite, b. Unterseite.

Briisseler Teppich, '/3 Originalgrisse.

Faden der musterbildenden Figurkette an die | genau begrenzt ist (Abb, jora und 302). Das
Oberfliche, dessen Farbe an der betreffenden | Fabrikat ist sehr dick und weich, aber durch die
Stelle das Muster bilden soll, wihrend die an- ’ viele Wolle, die darin steckt und nur zum ge-
dern Féiden im Grunde liegen bleiben. Im Lings- | ringsten Teil als Muster zur Geltung kommt,
schnitt, Abbildung 300, erkennt man drei dieser | recht teuer,

Fiden von verschiedener Farbe, von denen erst der | Die Verwendung vieler Farben und die Ge-

eine, dann ein staltung des
zweiter an die Abb. 302, Musters finden
Oberfliche hier ~weniger

tritt, wahrend
der dritte un-
ten liegen
bleibt. Der
in der Zeich-
nung quer ge-
rade durchlau-
fende Faden
gehort  der

enge (renzen
als bei der
schottischen
Ware, indes-
sen ist die
Zahl der Far-
ben immerhin
begrenzt, weil
man nicht be-

s
thifliitt

')’h

g

Grundkette liebig viele Fi-
an, wahrend den in der
die Bindekette Kette tiber-

einander ver-
weben kann,
und nur durch

hier nicht zu
sehen ist. Die
kleinen Kreise

unten sind die besondere
Schussfiden, % Kunstgriffe
die grossen = kommt man
oben die Ru- ) auf mehr als
ten, :"'::: sechs Farben.
Grund- und - W iihrend
Bindekette bil- im allgemei-

den mit dem
Schuss auf der
Unterseite des
Teppichs ein

nen bei jeder
andern Web-
art die Kette
auf den Ket-

Netz, durch tenbaum ge-
das die farbi- Briisseler Teppich, !/, Originalgrosse. wickelt und
gen Fédden in dieser am

regellosem Durcheinander hervorschimmern und | Webstuhl selbst angebracht wird, geschieht dies bei
zuweilen wohl in groben Umrissen die allgemeine | der Briisseler Webart nur mit der Grund- und
Form des Musters erkennen lassen (Abb, 3o1). | Bindekette auf je einem Kettenbaum; dagegen wer-
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den die einzelnen Fiden der musterbildenden Kette
direkt von Spulen abgezogen, die auf einem
umfangreichen Gestell hinter dem Stuhle ange-
ordnet sind. Man braucht also sehr viel Platz,
was bei den Fabrikationskosten auch eine grosse
Rolle spielt.

Im Gegensatz zum Kidderminster und zu
andrer einfacher Webware hat man beim Briisse-
ler die Maoglichkeit, einen Plisch zu bilden,
einen Velourteppich herzustellen. Dies geschieht
durch Aufschneiden der Florésen (Abb. 300
untcn), und zwar auf die Weise, dass an das
Ende jeder Rute ein
Messer angeschmie-
det wird, das beim
Herauszichen das
Aufschneiden be-
sorgt. Da der Tep-

pich durch die
Grund- und Binde-
kette zusammenge-
halten wird, so wird
seine Haltbarkeit
durch das Zerschnei-
den der Polkette
nicht beeintrachtigt.
Der zerschnittene
[lor richtet sich auf
und bildet eine

weiche, sammet-

artige Oberfliche,
die jedoch wie beim
Kniipfteppich ge-
schoren werden
muss. Die Umrisse
des Musters verlieren
bei diesem, Tour-
nay-Velour genann-
ten, Teppich ein
wenig an Schirfe,
man gewinnt aber
etwas von dem

eigenartigen Reiz
des Kniipfteppichs
(Abb. 303).

Der Wunsch, den teuern Jacquardstuhl ent-
behren zu konnen und nicht so viel Wolle

Abb. 304.)

Oben:
Unten:

Tapestry-Teppich, Liingsschnitt,
Tapestry-Velour-Teppich, Lingsschnitt.
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zwecklos zu verweben, zeitigte die Erfindung des
Tapestry-Teppichs. Die Webart ist in gewis-
sem Sinne genau dieselbe wie bei dem Briisseler.
Auf dem Rutenstuhl, der das ripsartige
Gewebe hervorbringt, wie wir gesehen haben,
werden Pol-, Grund- und Bindekette mit dem
Schuss verwebt, der Unterschied besteht nur
darin, dass jeder Polfaden in seiner ganzen
Linge, d. h. in jeder Masche an die Oberfliche
tritt. Da also die einzelnen Fiden nicht dem
Muster entsprechend abwechselnd gehoben wer-
den, eriibrigt sich der kostspielige Jacquardme-

Abb. 303.

Tournay-Velourteppich, '/; Originalgrosse.

chanismus, und man braucht nur den einfachen
mechanischen Webstuhl mit der Einrichtung zum
Einschieben und Herausziehen der Ruten. Da-
mit nun aber ein Muster entsteht, muss jeder
einzelne Polfaden vor dem Weben mit den ver-
schiedenen Farben in der Weise bedruckt wer-
den, dass nach dem Weben jede Farbe an der
richtigen Stelle liegt. Abbildung 304 zeigt oben
deutlich einen dreifarbigen Polfaden, ausserdem
einen Faden der Grundkette, zwei Fiden der
Bindekette sowie Querschnitte durch einige Schuss-
faden und Ruten.

Wie -die Farbenverteilung fiir die einzelnen
Polfiden nach dem Muster, das hier wie fiir
jeden gewebten Teppich vorher gemalt wird, zu

28 %
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bestimmen ist, geht aus Abbildung 305 hervor.
Das grosse Quadrat enthdlt das Muster, jedes
kleine Quadrat bedeutet eine Masche.

Da nun !
die Polfiden beinormaler Hohe des Flores etwa | Streifen quer iiber alle Fiden.

sich in einem mit Farbe gefiillten und auf Ri-
dern laufenden Kasten dreht, wird unter der
Trommel durchgefiihrt und druckt einen farbigen
Dies wird an

Abb, j0s5.

e R R s
SRLPNA LD eI

Ubertragung des Musters auf die Polfiiden fiir Tapestry-Weberei.

dreimal so lang sind wie der fertige Tep-
pich, so zeigen die glatt nebeneinander gelegten
Polfiden das Bild des Musters um das Drei-
fache in die Linge gezogen, wie das grosse
Rechteck darstellt, Fiir jede Masche, die eine
kleine Quadratseite lang ist, muss also die Farbe
in der dreifachen Linge, einer Langseite der
kleinen Rechtecke entsprechend, auf den Pol-
faden gebracht werden, FEinen einzelnen Faden
kann man nicht bedrucken, es miissen immer
eine grossere Anzahl in gleicher Weise mit
denselben Farben versehen werden, so dass man
gleichzeitig das Material fiir viele, genau gleiche

Bedrucken der Polfiden fiir Tapestry-Weberei.

Teppiche erhilt. Zunichst werden beispielsweise
100 oder 1000 Fiden Nr. 1 (Abb. 305) auf
die Trommel (Abb. 306) gewickelt; deren
Umfang nicht kleiner sein darf als die Linge
der Fiden. Eine Farbwalze oder -scheibe, die

den vorher genau bezeichneten Stellen nachein-
ander ausgefiihrt und mit den verschiedenen
Farben, deren Zahl unbeschrinkt ist, wiederholt.
Abbildung 306 zeigt eine vereinfachte Skizze
dieser Vorrichtung. In derselben Weise wird
Faden 2, 3 usf. behandelt. Da immer eine gro-
ssere Anzahl von Fdaden bedruckt wird, so ren-
tiert sich dieses Verfahren und damit die Ta-
pestry-Weberei nur, wenn man auch eine ent-
sprechende Zahl gleicher Teppiche weben kann.

Das Bedrucken wird nicht in den Webereien,
sondern in besondern Firbereien oder Druckereien
auf Bestellung ausgefiihrt,

Beim Weben recken sich die Polfiden zu-
weilen ungleichmdssig, wodurch sich die Farben
in der Kettenrichtung etwas verschieben und
das Muster ein wenig verzerrt wird, was z. B.
auf dem Teppich der Abbildung 307 an den
Schmalseiten der kleinen Rechtecke in der
Borte der Fall ist. Bei sorgfiltiger Arbeit
lasst sich dieser Ubelstand aber fast ganz ver-
meiden, so dass ein guter Tapestry-Teppich
im Muster dem Briisseler kaum nachsteht, ihn
aber an Farbenreichtum haufig tibertrifft.

Die Grenze zwischen zwei Farben eines
Polfadens soll auf der Unterseite liegen, ver-
schiebt sie sich nach der Oberseite der Flor-
schleife, so fillt es nicht allzusehr auf, weil sie
nicht so scharf ist wie etwa in der Zeichnung
Abbildung 304, indessen ist sie bei genauerem
Zusehen zu bemerken und bewirkt ein ganz ge-
ringes Verschwimmen der Kontur,

Auf der Unterseite des Tapestry-Teppichs
sieht man nur die dicht aneinander schliessenden
Ketten- und Schussfiden, die farbige Polkette
bleibt unsichtbar,

Hier mag eine sehr schlechte und plumpe
Nachahmung farbig gewebter Teppiche erwihnt
werden, die darin besteht, dass ein einfarbig
gewebter Teppich nachtriglich mit einem Muster
bedruckt wird. Diese Art der Herstellung er-
kennt man am besten an solchen Stellen, an
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denen eine Kontur schrig iiber eine Masche

hinweglauft,
Den 'l.'apestry-Velourleppich erhdlt man,
wenn man die Flordsen genau in derselben

Weise wie beim Tournay aufschneidet (Abb. 304
unten), wonach auch dieser Velour- oder Pliisch-
teppich geschoren werden muss.

(Schluss folgt.) [r1611b]

Der Motorlastwagen im Dienste der Industrie.
Von T, Worrr.

Seit einer Reihe von Jahren ist die Einflihrung
von Motorwagen fiir die Zwecke der Lastenbe-
forderung eine der ak-
tuellsten und wichtig-
sten Fragen geworden,
vor die sich die Indu-
strie, speziell die Gross-
industrie, gestellt sieht,
In jeder grosseren Fa-
brik ist der Transport
der Materialien und Er-
zeugnisse eine der wich-
tigsten Ressorts der ge-
samten Betriebsorgani-

sation, spielen die
Kosten fiir Unterhal-
tung und Betrieb des
Fuhrwerks eine hervor-
ragende Rolle im Etat,
in dem einen Betrieb
mehr, in dem ande-
ren weniger, je nach
Art und Charakter des
Betriebes. Wiihrend
beispielsweise selbst
eine grossere Spinnerei
oder Tuchfabrik mit
einem halben Dutzend
Wagen ausreicht, da
hier lediglich die Befor-
derung der Waren von
der Fabrik zur Bahn in
Betracht kommt, welch
letztere dann den eigentlichen Haupttransport tiber-
nimmt, kénnen in einer grossen Kohlenhandlung
oder einer ebensolchen Brauerei, die einen Park
von hundert Wagen und einen Stall von zwei- bis
dreihundert Pferden unterhilt, die Kosten des
Fahrbetriebes unter Umstidnden bis zu 20%, der
Einnahmen und noch mehr betragen, ganz ab-
gesehen von den Transportgewerben, wie der
Spedition usw., deren FEtat iiberhaupt voll-
stindig auf den Kosten fiir Unterhaltung und
Betrieb der Transportmittel beruht.

Gleichviel aber, ob der Fahrbetrieb-Etat ein
kleinerer oder grosserer ist, iberall ist er gross
genug, um Ersparnisse an den Kosten des Fahr-
betriebes zu einer wichtigen wirtschaftlichen Auf-
gabe und einer wesentlichen Bedingung der Er-
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DER MOTORLASTWAGEN IM DIENSTE DER INDUSTRIE,

Tapestry-Teppich,

hohung der Rentabilitit des Gesamtbetriebes
zu machen, Aus diesem Grunde mussten die
Automobilfabrikanten naturgemiss das grosste
Interesse in der gesamten Industrie finden, als
sie, nachdem sie sich anderthalb Jahrzehnte lang
fast lediglich mit dem Bau von Luxuswagen be-
fasst hatten, nunmehr dazu iibergingen, Auto-
mobile fir die Zwecke des praktischen Erwerbs-
lebens, fiir Transport und Verkehr, besonders
Motorlastwagen, fiir die Zwecke der Grossin-
dustrie, auf den Markt zu bringen, die nach
den Versprechungen der Automobilkonstrukteure
und -fabrikanten nicht nur eine viel leistungs-

Abb. 307.

»n 5
"y ;n “!!l‘ "‘\ln!"‘

/s Originalgrisse.

fahigere, sondern auch viel rentablere Art des
Warentransportes werden und die Kosten des
Fahrbetriebes wesentlich verringern sollten. Ein-
zelne industrielle Betriebe, bei denen die Kosten
des Fuhrwerks eine besonders grosse Rolle spielen,
so besonders Brauereien, stellten allerdings schon
vor iber zehn Jahren Motorwagen ein und ver-
fiigen infolgedessen heute tiber die grosste
praktische Erfahrung im Betriebe solcher Fahr-
zeuge, im allgemeinen jedoch hat sich die Auto-
mobilindustrie erst in den letzten Jahren in
stirkerem Umfange auf den Bau von Motor-
lastwagen verlegt, einerseits weil der Markt fiir
Luxuswagen allmihlich erschopft war, anderer-
seits weil die Automobilkonstrukteure jetzt erst
genligend Erfahrungen fiir den Bau praktisch
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verwertbarer, zuverlissiger und konkurrenzfihiger | menhang genauer darzustellen, um dem einzelnen

Motorlastwagen gesammelt hatten, die doch ganz
andere und erheblich schwierigere Anforderungen
an den Konstrukteur stellten als die Luxus-
wagen. Die Aussicht, vermittelst des Motor-
lastwagens die Kosten des Transportbetriebes
erheblich verringern zu konnen, sicherte, wie
gesagt, den Automobilfabrikanten das lebhafteste
Interesse der Industrie und hat in den letzten
Jahren in zahlreichen grossindustriellen Betrieben
zur Einfihrung von Lastautomobilen gefiihrt.
An 4000 Motorwagen diirften heute in Deutsch-
land im praktischen Dienst des Warentransportes
in Industrie und Handel stehen.

Durchaus nicht iiberall bewahrheiteten sich die
Versprechungen der Motorwagenfabrikanten, er-
filllten sich die Erwartungen, die die Industriellen
an den Motorwagenbetrieb gekniipft hatten.
Eine ganze Reihe von Betrieben stellten den
Motorwagentransport wieder ein, nachdem sie
ihn jahrelang versucht hatten, gezwungen durch
die Unzuverlissigkeit, die ewige Reparaturbe-
diirftigkeit und die enormen Reparatur- und all-
gemeinen Unterhaltungskosten des Motorwagens,
die die verheissene giinstigere Rentabilitit des
Transportes vollig illusorisch machten und dem
Pferdebetrieb das entschiedene Ubergewicht ga-
ben. In ebenso vielen und sogar noch erheb-
lich mehr industriellen Betrieben hat sich jedoch
der Motorwagentransport durchaus bewihrt, ist
er heute zu einem dauernden und zufrieden-
stellenden Betriebsmittel geworden, freilich eben-
falls erst, nachdem auch hier die Gebraucher

erst jahrelang kostspielige Erfahrungen im
praktischen Betriebe solcher Fahrzeuge ge-
sammelt hatten, durch die sie sich nunmehr

erst in den Stand gesetzt sehen, den Motor-
wagentransport mit Nutzen und Erfolg zu be-
treiben. Wenn fiir die ungiinstig ausgefallenen
Versuche auch oftmals die ungeschickte und
unzweckmissige Anwendung der Wagen und
ebenso auch mangelnde Ausdauer seitens der
Gebraucher verantwortlich gemachtwerden konnen,
so doch ebensooft auch Mingel und Fehler der
Wagen, die damals noch in unreifen, erst man-
gelhaft durchkonstruierten Fabrikaten bestanden
und eine geniigende praktische Erfahrung ihrer
Erbauer vermissen liessen. Gegenwirtig ist die
Situation die, dass viele Industrielle ebenfalls
sehr gern Motorlastwagen einstellen wiirden,
aber nicht wissen, ob sie zur Klasse der mit
ihren Motoren Zufriedenen oder Unzufriedenen
gehoren werden, und infolgedessen sich vorldufig
noch zogernd und abwartend verhalten und
vorderhand beim Pferdegespann bleiben.

Diese Sachlage ldsst es angebracht sein, die
Einzelheiten des Motorlastwagenbetriebes unter
spezieller Beriicksichtigung der Bedingungen und
Anforderungen der Industrie fiir die Zwecke des
Waren- und Materialientransportes im Zusam-

Interessenten ein einigermassen genaues Urteil
tiber die Geeignetheit oder Ungeeignetheit des
Motortransportes fiir seinen speziellen Betrieb zu
ermoglichen,

Ein Motorlastwagen ist in Anschaffung und
Unterhaltung sehr viel teurer, aber auch sehr
viel leistungsfahiger als ein Pferdegespann. Neh-
men wir einen Lastwagen von 100 Ztr. Trag-
kraft an, der ja die tbliche Type des indu-
striellen Transportfuhrwerks darstellen diirfte, so
brauchten wir fiir einen solchen Wagen, mit
Motor betrieben, etwa einen Vierzylinder-Motor
von 24 bis 28 PS. Bei einer zehnstiindigen
Arbeitszeit kann ein solcher Motorwagen mit
voller Belastung téglich rund 80 bis 9o km zu-
ricklegen, was einer Arbeitsleistung von 8ooo
bis 9ooo Kilometerzentnern entspricht. Um
die gleiche Arbeitsleistung in der gleichen Zeit
mit Pferdefuhrwerk zu erzielen, wiren min-
destens drei bis vier Zweispinnerfuhrwerke not-
wendig. Die Leistungsfihigkeit des Motor-
wagens ist also gleich der von sechs bis acht
Pferden, ein Resultat, das in der Praxis des
Motorwagenbetriebes auch stindig erzielt wird.
Diese enorme Leistungsfihigkeit des Motor-
wagens ist der grosste Vorteil desselben fiir die
Zwecke des industriellen Transportes, ein Vor-
teil, der speziell dann, aber im wesentlichen auch
nur dann, in die Erscheinung tritt, wo es sich
um die Bewiltigung sehr hoher und schwieriger
Transportleistungen handelt, die die Leistungs-
fahigkeit des Pferdegespannes entweder ({iber-
steigen und eine ungebiihrliche Uberanstrengung
des tierischen Motors erfordern, oder aber
eine wesentliche Vergrosserung der Zahl der
Vorspanntiere notwendig machen, wodurch die
Kosten des Transportes natiirlich stark vermehrt
werden, die Rentabilitit desselben gedriickt
wird. In allen Fillen, wo die Bewiltigung hoher
Transportleistungen angestrebt wird, wo ein
stindig hohes Lastgewicht tiber weite Strecken,
etwa 50 bis 100 km weit, zu befordern ist,
also die Erzielung einer moglichst hohen
Zahl von Tonnenkilometern pro Tag im
Interesse des Betriebes liegt, ist die enorme
Leistungsfihigkeit des Motorwagens von prak-
tischem Nutzen fiir den Arbeitsbetrieb, indem
der Transport nicht nur vereinfacht wird, sondern
seine Kosten auch verringert werden konnen.
Mit dem Motorbetrieb kann in solchen IFillen
bei Vorhandensein gewisser giinstiger Normal-
bedingungen, die wir noch erdrtern werden, eine
grossere Rentabilitit als mit Pferdebetrieb erzielt
werden, ganz abgesehen davon, dass die Ent-
lastung des Pferdes in allen Fillen, wo der
Transport ihm grosste Schwierigkeiten und An-
strengungen auferlegt, eine Verminderung der
Tierquilerei bedeutet. Der Motor kennt keine
Erschépfung und bedarf keiner Erholung, und



N 1068,
seine Arbeitszeit kann ebensogut 10 wie 20
Stunden pro Tag betragen, Vorteile, die fir
viele Fille des industriellen Transportes von
grosstem Wert sind, speziell immer in Fillen
zu erzielender hoher und schwieriger Transport-
leistungen. Kann der Motorwagen in gewissen
Fillen doch sogar den Bahntransport ersetzen,
wodurch der Lasten- und Warentransport gross-
industrieller Betriebe unter Umstinden ganz we-
sentlich vereinfacht und verbilligt werden kann.

Welche Vorteile der Ersatz des Bahntrans-
portes durch Motorwagenbeférderung mit sich
bringen kann, sehen wir u, a, deutlich an dem
Transportwesen der Brauereien, die jetzt vielfach
dazu {ibergegangen sind, den Versand ihres
Fassbieres nach nicht allzu weit entfernten Vor-
orten, der friher nur mit der Bahn erfolgen
konnte, mit Motorwagen ausfithren zu lassen.
So ldsst beispielsweise eine Berliner Brauerei
die Strecke von Berlin nach dem Vorort Wen-
disch-Buchholz, die 54 km, hin und zuriick
also 108 km Dbetrigt, jetzt mit Motor-
wagen befahren, eine Leistung, die, zumal die
Wagen immer mit voller Belastung fahren, na-
turlich mit Pferdefuhrwerk tiberhaupt nicht aus-
gefiihrt werden konnte, Die Firma erzielt auf
diese Weise nicht unerhebliche Ersparnisse an
Transportkosten, da die Kosten des Motor-
betriebes fiir die genannte Strecke sich billiger
stellen als die Kosten der Bahnfracht. Ausser-
dem ist der Versand vermittelst Motorwagen
auch bedeutend schneller und einfacher als mit der
Bahn, da das zweimalige umstindliche Auf- und
Umladen der Fracht in die Waggons bzw. aus
denselben, ferner die langwierigen Lagerungen
auf der Bahn und sonstige Aufenthalte fortfallen.
Wihrend der Versand mit der Bahn friher
immer ca. 24 bis 36 Stunden dauerte, ehe das
Bier von den Kellereien der Brauerei nach der
Filiale des Bestimmungsortes gelangte, dauert er
heute nur noch 6 Stunden. Das Bier ist keinem
Durchwirmen ausgesetzt, kommt infolgedessen
auch viel frischer an, fast so frisch, wie es die
Berliner Kellerei verldsst. Alles das sind Vor-
ziige des Motorwagenbetriebes, die auch fiir
viele andere industrielle Betriebe, wo die Trans-
portverhiltnisse ebenso oder dhnlich liegen, von
grosstem Wert sind. Auch auf starken An-
steigungen der Fahrwege, die fir das Pferde-
gespann ebenfalls eine unverhiltnismassig schwere
Anstrengung und einen starken Verbrauch des
kostbaren Tiermaterials bedeuten, zeigt sich die
Uberlegenheit des Motorwagens, der selbst sehr
starke Steigungen ohne Anstrengung nimmt, in
vorteilhaftestem Lichte, ebenso, wo moglichste
Schnelligkeit der Lastenbeforderung erwiinscht ist,
wie ja das obenangefiihrte Beispiel zur Geniige
erweist.

Diese Vorteile des Motorwagenbetriebes kom-
men jedoch auch nur zur Geltung, wo wirklich

DER MOTORLASTWAGEN IM DIENSTE DER INDUSTRIE,

volle Ausniitzung der hohen Leistungsfihigkeit
des Motors stattfinden kann, also bei stindig
oder doch fast stindig voller Belastung der Wa-
gen und der Notwendigkeit, weite Fahrstrecken
zu bewiltigen. Bei der Beférderung kleinerer
Lasten und {ber kiirzere Strecken, also etwa
beim Warentransport innerhalb der Stadt, wer-
den die hohen Betriebskosten des Wagens durch
die verhiltnismissig geringe Leistung, die er in
diesem Falle nur vorfindet, nicht aufgewogen,
erweist sich der Pferdebetrieb als billiger, Ein
Motorwagen macht, ob er mit roo oder 50 Ztr.
beladen ist, immer die gleichen Xosten;
wihrend aber im Pferdebetrieb eine Ladung von
100 Ztr. immer zwei Pferde verlangt, kann
eine solche von 50 Ztr. sehr gut mit einem
Pferde bewiltigt werden, was natlirlich eine be-
trachtliche Verringerung der Transportkosten be-
deutet, die beim Motorwagen nicht moglich ist.
Ausserdem ist beim Transport innerhalb der
Stadt der Wagen zumeist oftmaligem Anhalten
ausgesetzt; dieses schadet dem Pferdegespann
nichts, beim Motorwagenbetrieb aber ist oftmaliges
Anhalten von ruintser Wirkung auf die Wagen
und den immerhin empfindlichen Motor, Repa-
raturen und Gummiverschleiss werden hierdurch
bedeutend vermehrt, mehr, als sich mit der Ren-
tabilitit des Betriebes vertrigt, die Funktions-
fahigkeit und Zuverlissigkeit der Wagen werden
geschwicht. Aus diesen Griinden ist der Mo-
torlastwagen innerhalb eines engen Fahrbezirkes
und da, wo er nicht stindig mit voller Belastung
fahren kann, direkt unrentabel. So lisst beispiels-
weise auch die obenerwihnte Berliner Brauerei,

die im Ferntransport mit dem Motorwagen
giinstige  Erfahrungen  gemacht hat, den

Transport ihrer Biere innerhalb Berlins selbst
nach wie vor mit Pferdegespann ausfiihren, eine
Organisation des Fahrbetriebes, die sich in mehr
als zehnjihriger Praxis als die rationellste er-
wiesen hat, So unrationell es ist, zur Beforde-
rung tber eine Strecke von einer Meile die
Bahnfracht zu beniitzen, so unrationell ist fiir
diesen Zweck auch die Einfiihrung des Motor-
betriebes. Die Kraftfahrzeuge, gleichviel ob
Lokomotive oder Automobil, sind, wenn sie ra-
tionell arbeiten sollen, ihrer ganzen Natur nach
immer nur fiir die Bewiltigung grosser Trans-
portleistungen geschaffen, und wenn diese Be-
dingung fiir das Automobil auch nicht in dem
Masse gilt wie fiir seine grossere Schwester,
die Lokomotive, so gewihrt es eine Rentabilitit
des Betriebes jedoch ebenfalls nur da, wo es
hohe, die Kraft des Pferdegespannes iiberstei-
gende Leistungen vorfindet. Zwar verwenden
grosse Kauf- und Warenhduser das Automobil
auch zur Warenablieferung innerhalb der Stadt,
jedoch lediglich der Reklame wegen, wihrend
die Transportkosten sich bei dieser Art des Be-
triebes erheblich hoher stellen als beim Pferde-
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gespann. So weit die Kraft des Pferdes reicht,
arbeitet es billiger als der Motorwagen, wird
es sich daher im Kleintransport und in engeren
Fahrbezirken immer als das vorherrschende
Transportmittel behaupten, ohne die viel prophe-
zeite Verdringung durch das Automobil be-
firchten zu miissen; erst wo die verlangte Trans-
portleistung die Leistungsfihigkeit des Pferde-
gespannes tibersteigt oder einen unverhiltnis-
mdssig hohen Verbrauch an Vorspanntieren
erfordert, tritt der Motorwagen mit grosserem
Erfolge an die Stelle des Pferdefuhrwerkes. Das
Lastautomobil ist also dazu berufen, zwischen
Lokomotive und Pferdefuhrwerk das notwendige
Zwischenglied zu werden fiir solche Iille des
Lastentransportes, wo einerseits die Leistungs-
fihigkeit des Pferdegespannes zu gering ist, an-
derseits aber der umstindliche und grosse Ap-
parat des Bahntransportes in keinem Verhiltnis
zu der zu befordernden Last steht. Von dieser
Sachlage, die sich aus der Praxis des Motor-
wagenbetriebes ergeben hat, ausgehend, diirfte
jeder Betriebsleiter in der Lage sein, zu beur-
teilen, ob und wie weit fiir seinen Betrieb, je
nach der Eigenart desselben und der Eigenart
des Warentransportes des Betriebes, die Ein-
fihrung von Motorwagen empfehlenswert und
erfolgversprechend sein kann.
Betriebsverhiltnisse, die die Einfihrung des
Motorlastwagens tiberhaupt empfehlenswert er-
scheinen lassen, vorausgesetzt, lassen sich Betriebs-
kosten und Rentabilititskalkulation des Motor-
wagenbetriebes ganz ungefihr aus der nachste-
henden Berechnung ersehen, die keine der
vollstindig unzutreffenden und iiberspannten Ren-
tabilititsberechnungen der Automobilfabrikanten
darstellt, sondern nach den Ergebnissen der Praxis
des Motorwagenbetriebes zusammengestellt ist.
Wir nehmen einen Motorlastwagen, Vierzylinder,
von 100 Ztr, Tragkraft an, dessen Anschaffungs-
preis sich auf etwa 16000 M. stellt; fiir einen
solchen Wagen betragen, in runden Zahlen, die

Betriebskosten pro Jahr:

4°/y Zinsen von 16000 M. = . 640 M,
15°/, jahrliche Abschreibung == . 2400 o'
Benzinverbrauch (bei Annahme von 270
Betriebstagen 4 80 km Fahrt) = 2300
Bereifungskosten — ., . . . . 3000
Reparaturen und Ersatzteile = . 800
Ol und Schmiermittel = 200
Versicherung = , 300
Chauffeurlohn =, 1500

zusammen 11340 M,

Diese Summe konnen wir mit diversen Neben-
ausgaben sowie den polizeilichen Strafmandaten,
die unausbleiblich sind und daher von vorn-
herein in den Etat mit eingestellt werden konnen,
auf etwa 12000 M. (= 759/, der Anschaffungs-
kosten) jihrliche Betriebskosten abrunden. Pro
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Betriebstag kostet der Wagen mithin (270 Be-
tricbstage gerechnet) 44 M. Bei Annahme einer
Fahrstrecke von 80 km pro Tag kostet der
gefahrene Kilometer mithin 55 Pf., bei An-
nahme einer stindigen Belastung von 5 t, also
400 Tonnenkilometer pro Tag, betragen die
Kosten fir den Tonnenkilometer rund 11 P,
unter Beriicksichtigung der leeren Riickfahrt mit-
hin rund 22 Pf. Dieser Kostensatz hat sich
aus der Praxis des Motorwagenbetriebes ergeben,
immer die noch zu erdrternden giinstigen Nor-
malverhiltnisse  vorausgesetzt.  Demgegeniiber
stellt sich in einem Transportbetricbe gleichen
Umfanges und Charakters der Tonnenkilometer
mit Pferdefuhrwerk erfahrungsgemiss auf 3o bis
38 Pf. In solchen wie der vorstehenden Kal-
kulation zugrunde liegenden Fillen des Lasten-
transportwesens lisst also der Motorwagenbetrieb
deutlich eine wesentlich grossere Rentabilitit als
der Pferdebetrieb erkennen,

Diese Berechnung weist freilich nicht die
glinstigen Ziffern auf, aus denen die Automobil-
fabrikanten aus naheliegenden Griinden ihre
Rentabilititsberechnungen zusammenstellen, da-
fiir hat sie aber den Vorzug, ein ungefihr zu-
verlissiges Bild der Praxis des Motorwagen-
betriebes zu geben. Es war der grosste Fehler
der Automobilfabrikanten, dass sie in ihren
Prospekten und Rentabilititsberechnungen den
Interessenten an Hand gefiigiger Zahlenreihen
eine glinzende Rentabilitit der Motorwagen vor-
gaukelten, derzufolge der Motorbetrieb in
allen Fillen zwei- bis dreimal billiger sein sollte
als der Pferdebetriecb, So berechnete eine
schweizerische Automobilfabrik in ihren Prospekten
die jihrlichen Betriebskosten eines 25 PS starken
Motorwagens fir eine Traglast von r1o0 Ztr.,
die oben mit rund 12000 M. angegeben sind,
mit 6500 M., die Kosten des Tonnenkilometers
mit 5 Pf, was barer Unsinn ist. Dieses enorm
ginstige Resultat rechnete man heraus, indem
man erstens die Amortisationsquote viel zu ge-
ring annahm, zweitens tiberhaupt keinen Gummi-
verbrauch und keine Kosten fiir solchen ein-
stellte, drittens die Primie fiir die Versicherung
unterschlug, viertens die Reparaturkosten um ein
Drittel geringer als der Wirklichkeit entsprechend
ansetzte und flinftens die Zahl der jdhrlichen
Betriebstage erheblich hoher angab, als selbst
dem besten Motorwagen in der Praxis zu er-
reichen moglich ist. Auf diese Weise war es
natiirlich leicht, ganz ausserordentlich giinstige
Betriebsziffern herauszurechnen. Die Folgen dieser
Geschiftstaktik aber bestanden darin, dass die
Kiufer der Wagen bald eine riesengrosse Ent-
tauschung erlebten, als sie die Ziffern der kal-
kulierten Rentabilitit mit denen des praktischen
Betriebes verglichen, dass sich ein Misstrauen
nicht nur gegen die Fabrikanten und ihre Ren-
tabilititsberechnungen, sondern gegen den Mo-
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torenbetrieb tiberhaupt einfrass, das heute noch
nicht verschwunden ist und weitere Kreise der
Industrie, in deren Betrieben der Motorwagen

Abb, j08.

Dreijithrige Para-Kautschukbiume (Hevea brasiliensis).

vielleicht sehr am Platze wire, von der An-
schaffung solcher abhielt und noch abhilt. Die
obengenannten Ziffern dagegen konnen auf einen
gewissen Wirklichkeitswert Anspruch erheben.
Feststehende Ziffern freilich lassen sich im Auto-
mobilbetriebe {iberhaupt noch nicht angeben,
mit Schwankungen der Betriebsziffern muss immer
gerechnet werden, je nach Art des Fabrikates
und des Betriebes und je nach der Behandlung,
die die Wagen erfahren. Allerdings konnen ev.
die Kosten fiir Gummiverbrauch ausgeschaltet
werden, da viele Motorlastwagen auf Eisenreifen
fahren; das dndert aber an dem Endresultat
kaum etwas Erhebliches, denn bei Wagen, die
auf Kisenreifen fahren, steigen dafiir die Repa-
raturkosten um ein bis anderthalb tausend Mark,
und die Zahl der Betriebstage des Wagens sinkt
(infolge der zahlreicheren Stérungen, denen solche
Wagen ausgesetzt sind) erheblich, so dass die
Kosten des Tonnenkilometers ungefihr dieselben
bleiben. Einige Betriebe, so auch der obener-
wihnte Berliner Brauereibetrieb, wollen durch
den Fortfall der Kosten fiir Gummi giinstigere
Resultate erzielt haben, andere Betriebe behaup-

Uner KAUTSCHUKPFLANZEN.
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ten, erst nach nachtriglicher Anwendung der
Gummibereifung einen zufriedenstellenden Trans-
portbetrieb erreicht zu haben. Die Ergebnisse
und Erfahrungen sind in den verschiedenen Be-
trieben ebenfalls verschieden, ohne dass es
moglich gewesen wire, in mehreren der wich-
tigsten Fragen des Motorlastwagenbetriebes (wie
etwa der Frage, ob der Gummibereifung oder
den Eisenreifen der Vorzug zu geben ist) fest-
stehende und allgemein giiltige Axiome aufzu-

stellen. (Schluss f()]g(.) [11706a)
Uber Kautschukpflanzen.
Von Professor KARL SAji.
(Schluss von Seite 427.)
Was nun den echten Para-Kautschuk-

baum, wissenschaftlich Hevea brasiliensis ge-
nannt, betrifft, so sind auch mit diesem Versuche
in Afrika gemacht worden. Auf der Insel Ceylon
sichert dieser Baum vorziigliche Ernten und wird
in verbesserten Sorten geziichtet. Leider ist er,
was besonders die Lage anbelangt, recht wihle-
risch und gedeiht z. B. in Ostafrika nur bis zu
einer Meereshohe von 500 m gut. In hoheren
Lagen wichst er auffallend langsamer. Abbildung

Abb. jo09.

Para-Kautschukbaum, mittels Spiralschnittes angezapft.

308 filhrt uns einige dreijihrige Para-Kaut-
schukbdume vor.
Das Anzapfen der Kickxia- sowie der
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Para-Kautschukbdume geschieht anders als bei
Manihot Glaziovii. Abbildung 309 zeigt den

Spiralschnitt, Abbildung 310 dagegen den so-

Abb. 3r0.

Para-Kautschukbaum, mittels Griitenschnittes angezapft.

genannten ,Gratenschnitt®, In beiden Fillen
schneidet man Rinnen in die Rinde, die den
Milchsaft bis zur Bodenfliche leiten, wo Becher
oder Becken aus Metall aufgestellt sind, die
den Saft aufnehmen, Die eine Seite dieser
Metallgerite ist abgeflacht, so dass sie sich in
die Rinde einschieben lisst. Diese Erntemethode
ist allerdings umstindlicher, also auch kost-
spieliger als die Koagulationsmethode, aber
anderseits hat der Para-Kautschuk auch héheren
Wert (12 M. das Kilogramm).

Bei Kickxia wendet man neuestens anstatt

Einschnitte auch die sogenannte , Pinsel-
methode* an. Sie besteht darin, dass man
einen Pinsel in den ausquellenden Milchsaft

taucht und durch aufgestrichene Linien den
Weg, den der Saft nehmen soll, auf der Rinde
vorzeichnet. Diese feuchtklebrigen Linien sind
imstande, den langsam fliessenden Milchsaft zu
leiten.

Da dltere Bdaume nicht bloss Hochstimme
sind, sondern auch starke Aste in solcher Hohe
haben, dass sie vom Menschen, der auf dem
Boden stehend arbeitet, nicht erreicht werden, muss
dann natiirlich fiir Leitern gesorgt sein. Diese stellt
man aus billigem und leichtem Material, zumeist aus
Bambusstiicken her, wie es Abbildung 311 zeigt.
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Eine vierte Baumart, die unter den kultivierten
Kautschukspendern eine bedeutendere Rolle
spielen dirfte, ist Castilloa elastica, eine ur-
springlich in Mittelamerika heimische Art. Der
Kautschuk, den diese Art liefert, ist sehr ver-
schiedener Giite, ein Zeichen, dass sich aus ihr
schon bessere Kultursorten gebildet haben.

Dass Castilloa elastica in Ostafrika gut ge-
deiht, dafiir spricht Abbildung 312, die ein zu
Amani aufgenommenes Photogramm wiedergibt.
Der betreffende Baum war erst drei Jahre alt und
erreichte dennoch, wie der daneben stehende
Neger zeigt, eine recht ansehnliche Grosse. Der
von besseren Castilloa-Sorten oder -Arten stam-
mende Kautschuk ist mindestens dem Kickxia-
Kautschuk gleichwertig (M. 9.— bis 9.50 das
Kilogramm).

Es gibt noch eine ganze Legion von Kaut-
schukpflanzen, deren Anfiihrung aber zu viel
Raum erfordern wiirde. Beinahe jedes besondere
Tropengebiet hat seine eigenen Arten, die aber
grosstenteils wild in den Wildern ihrer Heimat
wachsen und dort von den Eingeborenen ange-
zapft werden.

In Deutsch-Ostafrika sind solche wilde Arten
beinahe durchweg Lianen, also Pflanzen, die
sich auf andere Baume schlingen. Zu diesen

Bambusleitern an Kautschukbiumen,

Kautschuklianen gehért in Afrika hauptsichlich
die Gattung Landolphia, die in einer Anzahl
Arten vorkommt (in Ostafrika z. B. L. Stolzii,
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Kirkii, dondeensis, in Westafrika L. Heudelotii,
owariensis und Klainei). Zu den Kautschuklianen
gehort auch die in Indien heimische Crypfostegia
grandiflora. Fir kiinstliche Kultur sind diese
Arten jedoch nicht geeignet, weil sie, wie die
Versuche zu Amani, laut Bericht des Herrn Pro-
fessor Dr. A. Zimmermann, festgestellt haben,
zumeist viel zu langsam wachsen.

Zu den afrikanischen wilden Kautschuk-
baumen gehort auch Mascarenhasia elastica,
die in der Umgebung von Daressalam den so-
genannten mgoa-Kautschuk liefert. Diese Art
wichst aber ebenfalls so langsam, dass sie fiir
Plantagen ungeeignet ist.

Uner KAUTSCHUKPFLANZEN.
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In der britischen Lagoskolonie — um ein
einschligiges Beispiel anzufiihren — wurden die
urwiichsigen Kautschukpflanzen vom Jahre 1894
ab stirker ausgebeutet; in jenem Jahre hatte
die Ausfuhr von Rohkautschuk aus der Kolonie
einen Wert von nur 324 Pfund Sterling. Im
darauffolgenden Jahre stieg die Raubwirtschaft
in rasendem Tempo, so dass die Ausfuhr nicht
weniger als 269893 Pfund Sterling Wert auf-
wies, 1896 erreichte die Ausfuhrmenge ihr
Maximum mit einem Werte von 347000 Pfund
Sterling. — Damit waren aber die beziiglichen
Schiitze zum guten Teil vernichtet, so dass sich
die Ausfuhr in gewaltigen Spriingen von Jahr

Eine grosse Zahl von Ficus-Arten erzeugt
ebenfalls kaut-
schukhaltigen
Milchsaft; die
bekannteste
ist F. elastica,
iibrigens ein
recht launen-

haftes Ge-
wichs, das
stellenweise
nur minder-
wertigen oder
gar keinen
Kautschuk er-
zeugt., Bei-
nahe immer
ist- aber der
Ertrag von
Ficus-Baumen
verhdltnisma-
ssig gering,
kaum 100 kg
jahrlich pro
Hektar.

Die wilden
Kautschuk-
pflanzen sind jedenfalls wertvolle Naturschitze; da
sie aber gleichsam Geschenke der Natur sind, be-
handelt man sie — wie in den meisten FKillen
die Gratisgaben — ohne Riicksicht, d. h. man
misshandelt sie dermassen, dass sie zugrunde
gehen. Um die etwas mihevolle Arbeit der
Leitern zu ersparen und dennoch auch den Saft
der zu Fuss nicht erreichbaren Stammteile und
Aste einheimsen zu konnen, werden Kautschuk-
baume und Kautschuklianen in den Wildern
barbarisch umgehauen und gestiirzt. Natirlich
ist damit ein ferneres Anzapfen unmoglich ge-
macht, Da aber die Ernte in der Wildnis
meistens ohne Kontrolle ausgefiihrt wird, so will
sich jeder Sammler dort, wo er sich eben be-
findet, soviel sichern als nur moglich., Und da
ihm in der Folge leicht andere zuvorkommen
konnten, so arbeitet er nicht bloss mit dem
Messer, sondern gleich auch mit der Axt.

Abb,

Castilloa elastica,

zu Jahr verminderte, um 1901 bis 14749 Pfund
Sterling zu
sinken, Und
angesichts sol-
cher Tat-
sachen be-
haupten man-
che noch im-
mer, dass es
keine Tier-
menschen
gibe, namlich
zweibeinige
Geschopfe,
die sich kaum
von den Tie-
ren unter-
scheiden und
die einen
Ubergang
darstellen zwi-
schen Tier
und dem
eigentlichen
Homo sapiens.

Die briti-
sche Lagosko-
| lonie brachte den Kickxia-Kautschuk zuerst auf
den Markt, und wahrscheinlich befanden sich
dort urspriinglich die grossten Bestinde dieses
wertvollen afrikanischen Baumes.

Die Ursache, weshalb Kautschukspender
nur in tropischen Lidndern wachsen, scheint in
dem Umstande zu liegen, dass Pflanzen, deren
Stammteile von Milchsaft strotzen, oberirdisch
keine Frosttemperatur unbeschadet auszuhalten
vermogen. Wir haben wohl auch Wolfsmilch-
arten, diese uberdauern aber unsere Winter nur
mittelst ihrer unterirdischen Teile, wogegen
ihre oberirdischen Teile bei FEintreten der
strengeren Froste sogleich erfrieren., Sie treiben
jahrlich frisch aus dem Boden heraus, konnen
also niemals zu Bdumen werden, Wie so un-
endlich viele andere Naturschitze bleibt also
auch der Kautschuk fiir immer ein Erzeugnis

312,

drei Jahre alt.

der wiarmsten (Gebiete der Erde. [11708b)
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Geheimschrift und Schreibmaschine.

Von Dr. P. vox Hasg, Berlin,

Eine Geheimschrift hat fiir alle, die auf
brieflichen oder telegraphischen Verkehr ange-
wiesen sind, den Wert einer zeugenlosen Be-
sprechung, welche zugleich in schriftlicher Form
festgelegt wird und, soweit ihr Inhalt in Frage
kommt, selbst dem Bruche des Post- und
Telegraphengeheimnisses und dem Diebstahle
standhilt.

Welchen Nutzen Diplomatie, Heeresleitung,
Handel und Industric aus der Geheimschrift
ziehen, ist bekannt, ebenso aber auch, wie um-
stindlich und schwierig sie zu schreiben und zu
entziffern ist, selbst mit dem Schliissel, den jede
fordert.

Mit Folgendem mochte ich einen Weg zeigen,
der diese Ubelstinde so weit vermeidet, dass sie,
wenigstens den gebotenen Vorteilen gegeniiber,
nur noch wenig ins Gewicht fallen.

Der Chiffrierschliissel besteht, wie fast jeder,
aus einem in beliebiger, aber verabredeter
Reihenfolge geordneten Alphabete.

So viele solcher Alphabete sich aufstellen
lassen, auf so viele Arten kann man chiffrieren
und dechiffrieren.

Mit 25 Deckeln aus diinnem Weissblech,
auf die je ein Buchstabe des ABC gestanzt
oder farbig gedruckt ist, lisst sich jede Schreib-
maschine sofort und ohne weiteres zum auto-
matischen Chiffrieren und Dechiffrieren ein-
richten,

Chiffrieren.

Zum Chiffrieren setzt man die 25 Deckel in
verabredeter Reihenfolge auf die Buchstaben-
tastenknopfe der Schreibmaschine.

Beim Korrespondieren mit verschieden an-
geordneten Tastaturen erhalten dabei gleiche
Buchstabentasten gleiche Deckel.

Zum Schreiben driickt man dann, um z. B.
das Wort Geheimschrift in Chifferschrift zu tiber-
tragen, die mit GEHEIMSCHRIFT bezeichneten
Tastendeckel der Reihe nach nieder,

Chiffrier-Schliissel.

Typen: qwer tzuiopasdfghklyxcvbnm
st T 0 Y T e T R Y e R T 1 6 S (5 N 54
deckel: MSBLRONCFZWTAIQKYEPXDGHVU
Bei der in Tastatur 1 beispielsweise ver-
wendeten Reihenfolge der Tastendeckel werden
dann
die Deckel: GEHEIM:SCHRIFT

VR P L | O a5 i (31 9 8 [ B
die Typen: viblfqwibtfos

zum Abdruck bringen, eine unverstindliche Folge
von Buchstaben, aber die Chifferschrift fiir das
Wort Geheimschrift.

Man typt also den Text einer Nach-
richt in gewohnter Weise, und auf dem

Tastatur 1.

Papier erscheint automatisch die Ge-

heimschrift,

Dechiffrierung.

Es ist klar, dass man nur die Stellung der
Tastendeckel und Typen zueinander umzukehren
braucht, um jetat

die Tastendeckel: VLBLFQWIBTFOS

| | L il R L

das Wort: g(lahtlagmschri £t
drucken zu lassen, also zu dechiffrieren.

Da sich aber die Typen selbst nicht um-
stellen lassen, so muss man, statt ihrer,
Tastendeckel mit den Buchstabenbezeichnungen
der umzustellenden Typen so auf die Tasten-
knopfe der unverstellten Originaltastatur setzen,
dass derselbe Erfolg erreicht wird, als wenn die
Typen selbst umgesetzt worden wiren,

Hatte beim Chiffrieren der Deckel G, als
Taste, den DBuchstaben v geschrieben (siehe
Tastatur 1), so muss jetzt beim Dechiffrieren
umgekehrt der Tastendeckel V den Buchstaben
g schreiben. (Siehe Tastatur 2.) Man setzt den
Deckel V also auf den Tastenknopf G, welcher
die Type g regiert.

Deckel E hatte beim Chiffrieren | geschrieben,
beim Dechiffrieren soll I deshalb e schreiben.
Dazu muss I. auf den Tastenknopf E gesetat
werden usw.

Herstellung des Dechiffrierschlissels
aus dem Chiffrierschlissel:
Deckel G chiffe, v, also kommt z, Dechiffr. Deckel Vauf Tastenknopf G

DR G x = g O L E
¢ EIALOR: Al " " RN - s H
1 e & - el . E

e 1 5 . e v He s H 1
ML L = & R 0 - M

Tastatur 2, Umstellung des ganzen
verabredeten Alphabetes zum Dechiff-

rierschlissel. Die das Wort ,geheimschrift“
bildenden Typen sind unterstrichen.

Typen: qwcrtzu:opasdfghkl y xcvbnm

L L T R e e LR e g
Deckel: (rAL’lSP\Ib/\DWLOVBHRKkINEUQ

Typt man jetzt mit den Deckeln der
Dechiffriertastatur die durch die Chiff-
riertastatur erhaltenen, unverstindlichen
Buchstaben, so erscheint die richtige
Schrift (der Text der Mitteilung) auf dem
Papiere.

Das Chiffrieren wiirde also, wenn man auf
die verstellte Tastatur so gut eingetibt wire wie
auf die gewohnte, selbstverstindlich ebenso rasch
vonstatten gehen wie gewohnliche Maschinen-
schrift, und das Dechiffrieren wiirde, unter gleicher
Voraussetzung, nur soviel mehr Zeit in Anspruch
nehmen, als das Ablesen scheinbar sinnlos an-
einander gereihter Buchstaben linger dauert
als das Lesen bekannter Worte.



N 1068,

(GEHEIMSCHRIFT UND SCHREIBMASCHINE, — RUNDSCHAU.

445

Uber Schliisselwechsel und andere Erschwe-
rungen des Entzifferns durch Unbefugte ver-
gleiche man den Artikel ,Geheimschrift in
Meyers  Konversationslexikon; sie lassen sich
alle auch bei der Schreibmaschinen-Geheim-
schrift verwenden,

Hier sei nur erwihnt, dass man schnellstes
Schliisselwechseln durch Verwendung von zwei
oder mehr zum Chiffrieren oder Dechiffrieren
vorbereiteten Schreibmaschinen erreicht. Ein wei-
terer Wechsel wird wihrend des Druckens bei
den gerade nicht mehr benutzten Maschinen
durch einen Gehilfen eingeleitet. So braucht
nur das Papier der einen auf die andere Ma-
schine gelegt zu werden. Das durch sein hiu-
figes Vorkommen leicht zum Verriter werdende
e verbirgt man durch Einschieben irrefiihrender
Buchstaben und Weglassen des e, wo das den
Sinn nicht stort. Ebenso kann man es durch
den Konsonanten angehingte Akzente oder
Interpunktionszeichen ersetzen, wenn man auch
dazu Deckel verwendet.

Da die Schreibmaschine nur bequemeres und
schnelleres Geheimschreiben moglich machen
soll, so ist sie, z. B. auf Reisen, auch zu ent-

behren, [11726]

RUNDSCHAU.
Als Professor Charles am 27. August
1783 vom Marsfeld seinen ersten freifliegen-

den Wasserstoffballon aufsteigen liess, ahnte
er wohl nicht, welchen Schrecken er damit
allen einjagen werde, die das Ungetiim, das
tibrigens nur etwa 4 Meter Durchmesser hatte,
zum ersten Male erblickten. Wo die fliegende
Kugel sichtbar war, erfiillte sie angstliche und
aberglaubische Gemiiter mit Furcht und Ent-
setzen. Man kann sich leicht vorstellen, wel-
chen Eindruck es auf die im Felde bei Go-
nesse (in der Nihe von Le Bourget) beschif-
tigten Landleute machen musste, als die gelb-
braune Kugel vom Himmel herunterfiel und
vom Winde getriecben iiber die Acker hin-
fegte. Immerhin fanden sich mutige Méanner,
die soviel Beherztheit besassen, den anfeuern-
den Worten der eiligst herbeigerufenen Geist-
lichen Folge zu leisten und mit Dreschflegeln,
Mistgabeln usw. dem Teufelswerk den Gar-
aus zu machen. Erst als es seine leichtbe-
schwingte Wasserstoffseele ausgehaucht hatte,
merkte man die Harmlosigkeit des Tieres,
denn fiir ein solches hatten es die Geistlichen
angesehen.

Aus den verschiedenartigsten Zeitungsno-
tizen und Briefen weiss man, dass mancher,
der den ritselhaften Ballon {iiber sich hat
wegfliegen sehen, sein letztes Stiindlein fiir
gekommen hielt und mancher durch den
Schrecken krank wurde. Es lag daher nahe,

fiir die Zukunft dhnlichem vorzubeugen. Be-
sonders viel versprach man sich mit Recht
davon, die Geistlichen auf den kleineren Ort-
schaften und auch in den Stadtchen um Paris
herum fiir die Zukunft oder mindestens fiir
den nichsten Ballonaufstieg genau zu infor-
mieren, damit man auch die Zerstorung der
teuern Ballonhiille nicht mehr zu befiirchten
brauche. Die Redaktion des Journal de Paris
setzte sich zu diesem Ende mit der hoheren
Postverwaltung ins Benehmen und erreichte
es auch, dass diese sich bereit erkliarte, durch
die einzelnen Posten die Journalnummer vom
13. September 1783, die einen erklirenden
Aufsatz iber Montgolfiers Erfindung
brachte, in den Ortschaften bei Versailles an
die Pfarrer zur Verteilung gelangen zu lassen,
als auf den 19. September der Aufstieg eines
Ballons in Versailles in Aussicht genommen
war. Wie erwartet, hatte diese Aufklirungs-
arbeit die gewtinschte Wirkung, dass sich Vor-
gange, wie die beim Aufstieg am 27. August,
in der Folgezeit nicht mehr wiederholten.

Verhiltnismissig rasch gewohnte sich das
Publikum an den Luftballon, der bald bei
keiner Schaustellung fehlen durfte. So brachte
z. B. der am 3. September 1783 zu Versailles
geschlossene I'riede bei der Beendigung des
nordamerikanischen Befreiungskrieges eine
passende Gelegenheit. Auf Sonntag, den
14. Dezember waren in Paris zur festlichen
Feier des Iriedensschlusses grosse Volksbe-
lustigungen angesetzt, die am Abend mit einem
grossartigen Feuerwerk endigen sollten. All-
gemein wiinschte man, zum Schlusse moge
ein Ballon aufsteigen, der aus luftiger Hohe
herab das tibliche Biischelfeuerwerk auswerfe.
Der Vorsteher der Kaufmannschaft konnte
aber zum Gliick die Pariser Stadtverwaltung
von der Gefahrlichkeit eines solchen Unter-
nehmens tiberzeugen, das dann auch unter-
blieb. Ohne Zweifel hitte ein grosses Ungliick
geschehen konnen, wenn der Ballon in Brand
geraten und in die Zuschauermenge oder auf
die errichteten Hallen gefallen wire. Zudem
ware es auch nicht einfach gewesen, den Bal-
lon mit heisser Luft zu fiillen und dann das
Feuerwerk an ihm zu befestigen. Und das
alles auf dem nicht so sehr grossen Platze vor
dem Hotel de Ville, inmitten einer nach Tau-
senden zihlenden Menschenmasse!

Ein  Warmluftballon konnte wegen der
raschen Abkiihlung nur dann lingere Zeit flie-
gen, wenn er mit einer passenden Heizvor-
richtung versehen war, die auch wihrend des
Fluges die Luft im Ballon erwirmte. Da die
Montgolfieren bedeutend billiger waren als
die Luftballons mit Wasserstoffiillung nach
Charles, waren sie fiir Schaustellungen und
dergleichen sowie zu Experimenten besonders
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beliebt. War man also schon mehr auf die
Montgolfieren angewiesen, so scheute man
sich natiirlich nicht, ihnen zum Fluge eine
Wirmevorrichtung mit offener Flamme mitzu-
geben. Umsonst wurden Stimmen laut, die
davor warnten. Konnte doch ein so ausge-
statteter Ballon mit grosster Leichtigkeit in
einen Speicher geweht werden oder auf Heu-
schober, Scheunen, Strohdicher usw. fallen
und diese anziinden. Erst haben die Phy-
siker, so hiess es, ein Mittel gefunden, um
unsere Behausungen vor den Blitzschligen zu
schiitzen, und nun haben sie eine Vorrichtung
ersonnen, mit der sie im Handumdrehen eine
Feuersbrunst hervorrufen koénnen.

Es handelte sich dabei nicht etwa nur
um kleine Montgolfieren, wie man sie auch
heute noch hie und da bei Volksfesten auf-
steigen lasst. Der Advokat M. Cellard
de Chastelas liess z. B. am 15. Februar
1784 zu MAcon (an der Sabne) einen Papier-
ballon auffliegen, der etwa 7 Meter Durch-
messer hatte. Unter der Offnung der Hiille
hing ein Eisendrahtkorb, in den 6l- und fett-
getrinktes Papier hineingestopft war. Ganz
im Innern lag ein Schwamm, den man mit
15 1 Spiritus getrankt hatte. Unter dem Korbe
hing ein Kifig mit einer Katze, die bei dem
Versuch ihr Leben einbiisste. Nach anderthalb-
stiindiger Fahrt landete der Ballon in brennen-
dem Zustande auf einem Baume eines ausge-
wachsenen Hochwaldes. Man konnte wirklich
von Gliick sagen, dass nicht ein verheerender
Waldbrand ausbrach, der unabsehbare Folgen
hatte haben konnen.

Als der Unfug mit den wahrend der Fahrt
geheizten Montgolfieren auch in Paris selbst
mehr um sich zu greifen begann, als lichterloh
brennende Ballons auch iiber den Hiusern von
Paris gesehen wurden, da mischte sich end-
lich die Polizei in diese neue Spezialitit der
Amateurphysiker. Am 23. April 1784 erschien
eine Verordnung, die in unser geliebtes Polizei-
deutsch iibertragen etwa folgendermassen
lautet:

4 Es ist verboten, Ballons oder andere aero-
statische Maschinen herzustellen oder steigen
zu lassen, an denen Spiritusheizvorrichtungen
oder Feuerwerk oder andere feuergefihrliche
Dinge angebracht sind. Es wird ferner ange-
ordnet, dass der Aufstieg von anderen aerosta-
tischen Maschinen nur dann stattfinden darf,
wenn zuvor die Erlaubnis eingeholt ist, die
nur an Personen erteilt werden kann, die Er-
fahrung und Befihigung dazu nachweisen kon-
nen. Zuwiderhandlungen werden mit 500 Livres
bestraft."

Wir haben es hier mit dem ersten Poli-
zeierlass in der Geschichte des Luftschiffs zu
tun. Bald mussten ihm andere folgen, auch

in Deutschland. Bei welcher Gelegenheit
deutsche Polizeibehorden das Gesetzesauge
auf die Luftschiffahrt richteten, steht nicht
ganz fest, immerhin war es aber nicht erst
um die Mitte des 19. Jahrhunderts der Fall, wie
man gelegentlich lesen kann. Schon 1822 ver-
ordnete z. B. die Mannheimer Polizeibehorde,
ohne ministerielle Erlaubnis ,diirfe niemand
einen durch brennende Materien getrieben wer-
denden Luftballon steigen lassen. Schon vor-
her war iibrigens bereits ein Ministerialverbot
notig gewesen. Der Mechaniker Bittorf, ein
,wandernder Luftschiffer, hatte namlich einen
Aufstieg in Mannheim mit einer Montgolfiere,
die eine Heizvorrichtung trug, unternommen.
Das Papier fing Feuer, und Bittorf stiirzte
schwer verbrannt aus grosser Hohe herab. Bald
darauf erschiendann ein Erlass, der Seiltinzern,
Aquilibristen und Luftschiffern die Ausiibung
ihrer ,brotlosen Kiinste' untersagte. Wie sich
die Zeiten andern: heute wird die Luftschiff-
fahrt staatlich gefordert! Ap, KISTNER, [11620]

NOTIZEN.

Ein Mikroskop-Karussell. (Mit einer Abbildung.)
Infolge der Kleinheit der Bakterien und der durch die
Verwendung sehr starker Objektive bedingten geringen
Lichtstirke kann man bakteriologische Priparate im all-
gemeinen nicht durch direkte Projektion demonstrieren.
Da auch die Projektion photographischer Diaposifive
nicht recht verwendbar ist, bleibt nur die Mdglichkeit
der Demonstration mit dem Mikroskop. Nun bietet
aber auch eine solche Demonstration mancherlei Schwierig-
keiten. Gewohnlich verfihrt man derart, dass man die
einzelnen Mikroskope auf Tischen installiert und die
Schar der Beobachter an diesen entlang passieren und
die einzelnen Instrumente nacheinander benutzen lisst.
Begreiflicherweise kann man aber im Stehen eine sorg-
filtige Beobachtung nicht ausfiihren, und ausserdem lauft
man Gefahr, die Mikroskope anzustossen und die Ein-
stellung feinerer Objekte zu verderben. Schliesslich
braucht sich nur ein Beobachter in das Anschauen eines
Priparates iiber die zulissige Zeit hinaus zu vertiefen,
um eine recht unwillkommene Stérung hervorzurufen.

Professor M. Neisser, der Leiter des Hygienischen
Institutes in Frankfurt a, M., hat daher eine Vor-
richtung erdacht, die hierfiir vollkommene Abhilfe
schafft. Es handelt sich um einen, in Abbildung 313
dargestellten, grossen runden, drehbaren Tisch, auf dessen
Peripherie die Mikroskope aufgestellt sind. Der ganz
aus geschweisstem Eisen hergestellte Tisch liuft in
einem Kugellager. Zur Beleuchtung der Priparate dient
ein System von 12 hingenden Gasgliihlichtlampen, die
an der Drehung des Tisches teilnehmen, deren Hiilsen
aber so gebaut sind, dass ihr Licht nur nach unten und
auf den Spiegel des Mikroskops fillt, ohne irgendwie
zu blenden. Den iussersten Umfang des mit Linoleum
bedeckten Tisches bildet ein schmaler Holzrand, der an
der Drehung nicht teilnimmt und zum Aufstiitzen der
Arme beim Mikroskopieren dient. Unter dem Tisch-
rande ist an einer Stelle eine einfache Bremsvorrichtung
angebracht, die beim Driicken auf einen Knopf den
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Tisch freigibt und dann eine unbehinderte Rotation ge-
stattet. Da durch plétzliches Bremsen Erschiitterungen
hervorgerufen werden konnten, konnte man dieser
Bremsung nicht die Form einer Einschnappvorrichtung
geben. Neben der Bremsvorrichtung befindet sich unter
dem Tischrande eine Druckknopiglocke, die den Augen-
blick angibt, wenn das Mikroskop fiir die Drehung frei-
gegeben werden muss. Unmittelbar nach diesem Signal
erfolgt dann die Weiterdrehung um den Abstand eines
Platzes; ecinfache Griffe auf Tisch dienen zum
Drehen des Tisches und zum Abgrenzen der einzelnen
Plitze.

Mit der hier geschilderten
genannten Mikroskop-Karussell, kann man begreiflicher-
weise in kurzer Zeit zwolf Priaparate gut demonstrieren.
Der Abstand der Plitze geniigt, um neben jedem sitzen-
den Beobachter
noch Platz fiir
cinen stehenden
Beobachter
lassen, der dann
abwechselnd mit
seinem sitzenden
Kollegen arbei-
ten kann, Eben-
ist es leicht

verstehen,
dass an elf Mi-
kroskopen eine
unbegrenzte
Zahl Prii-
paraten demon-
striert werden
kann, falls am
zwoliten Platze
ein Assistent
installiert ist,
den das Priparat

dem

Vorrichtung, dem so-

zu

50

zu

von

des jeweils an-
kommenden Mi-
kroskops aus-
wechselt. Der
Durchmesser des
Tisches betrigt 3,70 m und seine Hohe 0,80 m.*)

NoOTIZEN.

Abb.

Ein Mikroskop-Karussell.

313.

Der Seeschiffbau der Welt im Jahre 1909 zeigt
gegen das Vorjahr den nur geringen Riickgang von 69/,
Beriicksichtigt man aber, dass das Jahr 1908 das un-
giinstigste seit etwa 10 Jahren gewesen ist, und dass nur
die iiberall stattgehabte Zunahme der Kriegsschiffsbauten
Resultat erreichen die dem Weltver-
kehr allein dienenden Handelsschifisbauten weisen einen
Riickgang von 13°/, auf —, so ist das Ergebnis fir die
Seeschiffahrt fast aller Ladnder, auch England einge-
schlossen, ein wenig befriedigendes. Uber die Verhilt-
nisse der Schiffbauindustrie in den vornehmlich in Be-
tracht kommenden Lindern gibt die untenstehende Zu-
sammenstellung Auskunit, zu der noch das Folgende er-
liuternd zu bemerken ist.

Die Erzeugung Englands im Handelsschiffbau war
trotz der Zunahme, wenn man das Jahr 1908 ausser
Betracht  lisst,
die niedrigste
seit 12 Jahren.
Von derselben
gingen 60027 t
oder 6%/, in die
Kolonien und
181818 t oder
rund 189/, nach
Auslande,
letzterem

dieses liess —

dem
nach
ebenfalls drei
Kriegsschiffe
mit 39 841 t oder
31,69/, dieser
Bauten. Der
gesamte eng-
lische Schiffbau
iibertraf denje-
nigen aller tbri-
gen Linder der
Erde zusammen-
noch
um 228060 t.
Dic Abnahme
der englischen
Handelsflotte im
Jahre 1909 betrug durch Verlust und Abbruch 3565006 t

genommen

- ].,)r. A. G. [1r725) und durch Verkauf 396298 t, in anderen Landern
.*) Ahnliche lt.l!lll'lc}).lllllglz.ll smrl‘ in England schon | . den dagegen fiir englische Rechnung erbaut ode:
seit schr lill\;.':(.'l Zeit cmgcluh‘l.'l.' Sie WALED VO etwa. | durch Kauf erworben 26995 t. Hierdurch hat die
30 Jahren bei den damals iiblichen mikroskopischen ll T e A BNy e S s S R AR e e o1
Unterhaltungsabenden sehr verbreitet. Die Redaktion. AL i 34¢ 5 PERE
I Handelsschiffbau ‘l Kriegsschiffibau \ Gesamter Seeschiffbau
|
\ A = i e
‘ 1909 = 5 ° ] 1 ‘i “°
4 4
Land W L .8 55
‘ v ; S ol 1908 1909 1908 1909 |5 @
l 1908 Dampfer Segler Zu- & E o E
Il sammen | . S i = O]
‘ N E = N F
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England . . . ’ 930000, 465 972799/ 61|18267 9910606 7 : 74000 42 126230 70{10040001117296/11
Ver. Staaten | 305000 | 209 604 — 31|
Deutschland 208 000 128696 38
|
Holland . . . 60000 59 100 2|
Japan . ., ., 50000/ 3348| 564 771/189/46220 52319 121235000 109 278245 18 1138000 889230 22
Frankreich . | 82000 1 42197 — |49
Italien. . . .| 27000 1 3121716 —|
And(:l'cl.iin(lcr]‘ 162 0001 87852~ 46 ‘

Zusammen [1833000! 813]1537570

250| 64 487|1602057|—|13]

| | I
309000151 404475 312142 000|2006532—| 6
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schiffstonnage um 111000 t abgenommen, so dass der
Gesamtzuwachs der englischen Handelsflotte fiir 1909
nur rund 23000 t betrigt. Die Zunahme in den letzten
Jahren war ausserordentlich viel grosser und stellte
sich z, B.

in 1904 auf 429000 t Tragfihigkeit

» 1905 , 469000 , .
» 1906 , 764000 . »
» 1907 , 426000 , »
» 1908 , 169000 "

Unter die Schiffsbauten der Vereinigten Staaten sind
auch die fiir den Dienst auf den grossen Seen bestimm-
ten Fahrzeuge, und zwar mit 17000 t, aufgenommen.

Deutschland hat nichst Frankreich einen besonders
grossen Riickgang erlitten. In 1906, dem Hohepunkt
der Entwicklung des deutschen Schiffbaues, wurden
z. B, 318000 t, also weit iiber das Doppelte des letzten
Jahres erbaut.

Ausser England hat nur noch Italien eine Zunahme
gegen 1908 zu verzeichnen, es bleibt aber mit der Er-
zeugung von 1909 gegen die friiheren Jahre trotzdem
zuriick.

Die gesamte See-Handelsflotte der Welt hat in 1909
bei einem Abgange von 605000 t Dampfer- und 263000 t
Seglertragfihigkeit um 734000 t zugenommen. Dabei
haben die Segelschiffe 199000 t verloren, die Dampfer
aber 933000 t gewonnen, B.  [11700]

* - *

Etienne Jules Marey, der Begriinder der moder-
nen Kinematographie. Seine Arbeiten entstammen dem
photophysiologischen Institut zum Studium der Bewe-
gungserscheinungen in Paris, fallen in die Jahre 1882
bis 1888, und seine Verdienste um die Ausgestaltung der
modernen Kinematographie, welche seinen Namen heute
nur als einen der vielen Beteiligten, nicht aber als Pi-
onier der Erfindung zu nennen pflegt, wurden schon vor
18 Jahren in dieser Zeitschrift anerkannt (I'V. Jahrg,, S. 37,
54 w. 70: Dr. A, Miethe, Die Analyse des Augenblicks.)

Marey konstruierte zuerst seine photographische Flinte, -

ein in seinem Ausseren eciner Flinte &hnliches Modell,
mit welchem er durch ruckweise Fortbewegung einer
runden, lichtempfindlichen Platte 12, nach einigen Ver-
besserungen 24 Aufnahmen in der Sekunde machen
konnte. (F. P. Liesegang im ZPhotograph 1910, Nr.
13 u. 14.) Bei seinen weiteren Versuchen zur Analyse
der Bewegungsvorginge bediente er sich photographi-
scher Apparate, bei welchen die lichtempfindliche Schicht
unbeweglich blieb. Bewegte sich ein weissgekleidetes
Modell vor einem schwarzen Hintergrund, und befand
sich die Umdrehungsgeschwindigkeit seiner Verschluss-
scheibe im Einklang mit der Geschwindigkeit der Be-
wegungen des Modells, so entstanden auf der einen
Platte mehrere nebeneinanderliegende Aufnahmen der
weissgekleideten Person, welche sich nicht deckten, da
der schwarze Hintergrund sich nicht mitphotographierte.
Marey ging in seinen Versuchen weiter, bald arbeitete
er mit mehreren Objektiven gleichzeitig, bald mit einem
Objektiv, vor welchem sich ein Spiegel drehte, der das
aufzunchmende Bild auf verschiedene Plattenteile warf,
bis er endlich wieder zur ruckweisen Fortbewegung der
lichtempfindlichen Schicht iiberging und die schwere
Glasplatte durch ein leichtes Negativpapierband ersetzte;
nachdem es ihm dann in der Folgezeit gelungen war,
ein Uhrwerk so auszuarbeiten, dass es gleichzeitig die
Offnung des Verschlusses und die Fortbewegung des
Papierbandes besorgte, und zwar beides abwechselnd,

baute er das erste Modell eines kinematographischen
Aufnahmeapparates, welches sogar gestattete, die Negativ-
papierbiinder bei Tageslicht auszuwechseln. Er legte
diesen Apparat, welcher vorbildlich wurde fiir die Kon-
struktion aller spiteren Aufnahmeapparate, am 15. Ok-
tober 1888 der Académiedes Sciences in Paris vor,
der Apparat wurde jedoch bald durch Einfiihrung der
Celluloidfilms als Aufnahmematerial von anderen Er-

findern iibertroffen. [11744)

BUCHERSCHAU.

9. Fahresbericht des Vercins sum Schutse und sur Pflege

der Alpenpflanzen. Bamberg, Verlag des Vereins.

Der Verein zum Schutze der Alpenpflanzen, welcher
seinen Geschiiftssitz in Bamberg hat, hat soeben wiederum
seinen Jahresbericht verdffentlicht. Wenn wir uns dies-
mal darauf beschrinken koénnen, diese Tatsache ganz
kurz zur Keontnis unserer Leseér zu bringen, so ge-
schieht dies hauptsichlich mit Riicksicht darauf, dass
wir dem vorjihrigen Bericht eine recht eingehende Be-
sprechung gewidmet haben®)  Alles, was damals als
Empfehlung fiir die anerkennenswerten Bestrebungen
des Vereins gesagt worden ist, hat heute noch seine
volle Giiltigkeit, und ebenso konnen wir abermals darauf
hinweisen, dass die von dem Verein ausgegebenen
Jahresberichte nicht nur das Interesse fiir eine gute und
beachtenswerte Sache aufs neue wachrufen, sondern dass
sie auch ihrem Inhalt nach sehr lesenswert sind, weil
sie vielerlei fiir den Naturfreund Interessantes enthalten.
Der diesjihrige Jahresbericht iibertrifft sogar in dieser
Hinsicht noch seine Vorgiinger, auch ist er mindestens
ebenso reich illustriert wie diese. Die Jahresberichte,
namentlich aber die Bestrebungen, welchen sie dienen,
verdienen somit nach wie vor das wirmste Interesse
unserer Leser.

O1T0 N. WITT, [11735)
U
Weber, Moritz, Professor in Hannover. Gemein-

verstindliche Anleitung sur Darstellung der Bewegungen
des Halleyschen Kometen im Fakre rgro. Zugleich
anwendbar auf alle Planeten. Mit drei Abbildungen
auf einer lithographierten Tafel. ‘Wiesbaden 1910,
C. W. Kreidels Verlag. Preis 1 M.

Der Versuch, dem grisseren Laienpublikum die eigen-
artige scheinbare Bewegung eines Wandelsterns mit Hilfe
einfacher zeichnerischer Methoden ohne Anwendung von
Mathematik klarzumachen, wird an dem aktuellen Bei-
spiel des Halleyschen Kometen in glicklichster Weise
gemacht. Gerade bei diesem Gestirn, dessen ausser-
ordentlich schnelle Bewegung in der Nihe seines Peri-
hels in Verbindung mit der Bewegung der Erde ecinen
ganz eigentiimlichen Weg zwischen den Sternen zeitigt,
ist dieser Versuch besonders instruktiv und fiir den
astronomisch nicht geschulten Gebildeten von aller-
grosstem Interesse. In einfacher, allgemeinverstindlicher
Weise geht der Verfasser in seinem kurzen Text die-
jenigen Bedingungen durch, welche die scheinbare Bahn
eines Wandelsterns charakterisieren, wund konstruiert
schliesslich eine dusserst iibersichtliche, leicht verstind-
liche Figur, die den scheinbaren Weg des Halleyschen
Kometen withrend seiner Sichtbarkeitsperiode im Friih-
jabr in der Nihe der Ekliptik wiedergibt. Das kleine
Werkchen mag allen Freunden der Himmelskunde auf
das wirmste empfohlen werden. A, MIETHE, [11742)

¥ Vgl. Promethens XX. Jahrg,, S. 336.



