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3 t A L Die Schwiirmlust ist aber ein eigentiimlicher
Kiinstliche Zucht von Bienenkiniginnen. ! psychologischer Zustand, der von vErschiedenen
Von Professor KARL SaJ6. Umstinden abhiingig ist, und es war die Frage,

(Schluss von Seite 459,) ob diese Schwirmlust nicht ebenfalls kiinst-

Da, wie erwdhnt, bei diesem ganzen Ver- | lich erregt werden konnte? — IEin besonderes
fahren fast alles davon abhingt, ob die Bienen | Merkmal der Schwirmlust ist, dass die betreffen-
die Nipfe als Weiselwiegenanfinge annehmen | den Bienen mit einer gewissen Hast Weisel-
(und zwar moglichst alle, nicht nur einige), so | zellen zu bauen beginnen. Und diese fieberhafte
war es von Wichtigkeit, iiber die Neigung oder | Unruhe pflegt meistens dann einzutreten, wenn
Abneigung der kleinen Honigfabrikanten ge- | der Raum dem Bienenvolke zu eng wird.
wissermassen psychologische Versuche Es lag daher der Gedanke nahe, eine An-
anzustellen. Und da hat man iberaus merk- | zahl Bienen in einen verhiltnismissig engen
wiirdige Erscheinungen ihres Nervenlebens be- | Raum einzusperren und sie so kiinstlich in den

obachtet. nervosen Zustand zu versetzen, dessen Folge
Es hat sich ndmlich erwiesen, dass der Zu- | das Schwirmen ist.
stand des Volkes, den man mit dem Worte Zu diesem Zwecke sind sogenannte ,, Schwirm-

»Schwirmlust* kennzeichnet, der kiinstlichen K6- | kisten* (swarm boxes) erfunden worden, von
niginnenzucht hochst giinstig ist. Schwirmlustige | denen Abbildung 353 einen wiedergibt. Dieser
Stocke nehmen die vom Menschen gebotenen | kleine Kasten vermag zwar fiinf Wabenrahmen
Zellenanfinge bereitwillig an und ndhren die in | zu fassen, fiir den vorliegenden Zweck gibt man
diese versetzte Brut schon binnen wenigen Stunden | aber, wie die Abbildung zeigt, nur drei hinein;
mit Koniginnahrung. Und es hingt alles | zwischen dem mittleren Rahmen und den zwei
vom Anfange ab. Haben sie mit dieser | seitlichen bleibt rechts und links je ein freier
Arbeit einmal begonnen, so wird sie auch | Raum {ibrig, und in diese zwei Riume hingen
meistens vollendet. die in den Deckel eingesteckten Holzndpfchen,
31
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die aber noch leer sind, hinein. Damit die Luft
im Kasten nicht zu dumpf wird, besteht der
Boden des Kastens nicht aus Holz, sondern aus
einem Drahtgeflecht, das genligend engmaschig ist,

Abb. 353.

Schwiirmkasten.

um den Bienen den Durchgang zu verbieten. Unter
dem Drahtgeflecht sind noch einige Holzleisten
befestigt, damit dasselbe den Boden nicht bertihrt.
Der Gebrauch ist folgender: Der leere Kasten
wird im freien vor einen volkreichen Stock gestellt,
und drei Rahmen, die Honig und Pollen enthal-
ten, werden eingeschoben; ausserdem gibt man in
einem Trinkgefisse Wasser hinein. Dann werden
von sechs Wabenrahmen des bewohnten Stockes
moglichst rasch alle Bienen in den Schwirm-
kasten geschiittelt oder gekehrt, der Deckel schnell
aufgesetzt und sicherheitswegen angenagelt. Da-
bei ist aber darauf zu achten, dass
die Konigin des grossen Stockes
nicht mit in den Schwirmkasten
gelangt, Der Ziichter muss sich also
vorher volle Sicherheit dariiber ver-
schaffen, dass sie anderwirts beschif-
tigt ist, nicht auf den sechs Waben,
von denen das Volk in den Kasten
geschiittelt wird, Auch sollen die in
den Kasten eingestellten Rahmen
nur Zellen mit Nahrung, keineswegs
aber solche mit Brut enthalten. Nun
wird der so bevolkerte Schwirm-
kasten sechs Stunden lang in
einen Keller oder an einen anderen
kiihlen Ort gestellt, wihrend welcher
Zeit sich das erschreckte und ver-
wirrte Volk im neuen Quartier einiger-
massen beruhigt und orientiert.
Sind die sechs Stunden abgelaufen, so holt
man den Schwirmkasten aus dem Keller und
versieht die bis dahin leeren Holznipfchen auf
die bekannte Weise entweder mit Arbeitereiern
oder mit 1 bis 2 Tage alten Arbeiterlarven, ein

Tropfchen  Koniginnahrung. nicht vergessend.
Bei dieser Arbeit hebt man immer je ein Holz-
nipfchen heraus, bedeckt das Loch schnell mit
einem anderen Holzzylinder oder einem Pfropfen,
versicht das ausgehobene Nipfchen mit Brut,
stellt es sogleich wieder an seinen Platz und
geht dann zum benachbarten iliber, — Die Zeit-
einteilung kann diese sein: morgens um 9 Uhr
Einschiitteln des Volkes (erfordert 5 Minuten);
dann bis 3 Uhr nachmittags Lagern im Keller;
nach 3 Uhr Einsetzen der Brut in die Nipfchen.

Man sollte glauben, dass die Weiselzellen-

| anfinge nun so lange im Schwirmkasten bleiben

miissen, bis die Zellen verdeckelt sind, Dem ist
aber nicht so! Mit dem Einsperren des Volkes
in den engen Kasten sollen die Bienen nur be-
wogen werden, die Larven der kiinstlichen Zellen
anzunehmen; es genilgt, wenn sie

deren Erndhrung nur beginnen. Haben sie
ihnen auch nur einen Tag oder auch nur etwa

. 18 Stunden hindurch Koniginnahrung gegeben

und den Oberbau der Zellen begonnen, so kann
man die betreffenden Nipfchen ohne weiteres
herausnehmen und in einen beliebigen anderen
Stock einhingen, dessen Inwohner dann die
Zucht fortsetzen und vollenden werden. Deshalb
lisst man die Bienen nur 24 Stunden in dieser
Haft; am anderen Morgen, im vorliegenden
Falle also um 9 Uhr vormittags, setzt man den
Schwirmkasten wieder vor den Stock, dem man
das Bienenvolk entnommen hatte, Offnet ihn,
worauf die in Haft gewesenen Tierchen wieder
in ihr altes Heim zuriickkehren. Die Leisten
mit den begonnenen, aber noch unfertigen Weisel-
zellen kann man nun ohne Sorge in einen be-
liebigen Stock (natiirlich durch K&niginabsperr-

Abb. 354.

Titoffsche Weiseldrahtkiifige.

| gitter geschiitzt) versetzen. Die im Schwirm-
kasten zum Weiterbau einmal angenommenen
Nipfchen werden in jedem anderen Stocke nach
‘Wunsch des Ziichters gepflegt und die in ihnen
lagernde Brut zu Weiseln ernéhrt.
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Das ist nun eine hochst seltsame Sachel
Der Mensch gibt zwar auch ein Trépfchen Ko-
niginnahrung ins Nipfchen, legt eine Larve
hinein — das geniigt aber den Immen nicht.
Erst wenn die Bienen selbsttitig sich mit

dass sich das entpuppte Tier am letzten Tage
selbst herauszubeissen vermag, falls es iiberhaupt
lebenskriftig ist. In diesen kleinen Kifigen
stellt man sie auch in jene Stiocke hinein, deren
zukiinftige Miitter sie werden sollen. Natiirlich

der kiinstlichen Brut, wenn auch nur einige | ist aus jedem solchen Stocke die alte Konigin

Stunden, befasst haben, ist

letzteren endgiiltig gesichert.
Auf solche Art ist der Imker im-

stande, durch jeden stirkeren Stock

die Zukunft der | vorher zu entfernen.

Abb. 355,

jahrlich bis hundert Koniginnen er-
ziehen zu lassen,

Es gibt aber dabei noch einige
Schwierigkeiten. Wiirden wir (iber
diese nicht berichten, so wiren un-
sere Mitteilungen noch mangelhaft,

\,';‘
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Wenn namlich der Imker einem :
Bienenstocke gleichzeitig etwa 30
bis so Koniginnen behufs Zucht
uberldsst, so muss er auch wissen,
dass diese beinahe durchweg gleich-
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zeitig erscheinen werden. Und je-
dem kundigen Bienenvater stiinden
die Haare zu Berge, wenn er Zeuge
der Zustinde wire, die dem Freiwerden so vieler
Kéniginnen in einem Stocke folgen wiirden, Da
wiirden diese eifersiichtigen Wesen iibereinander
herfallen, und ein allgemeines Gemetzel wire
unvermeidlich. Nein! Diese Miitterchen diirfen
sich einstweilen keiner Freiheit erfreuen. Jede
geschlossene Zelle muss noch vor dem Aus-
kriechen der Konigin in einen besonderen kleinen
Kifig aus Drahtgeflecht geschlossen werden.
Solcher Kiifige gibt es verschiedene Sorten; un-
sere Abbildungen 354, 355 und 356 fiihren drei
derselben vor und verlangen keine weitere Er-
klirung. Das Einsperren einer Weiselzelle in

Abb, 3s6.

Swarthm oresche Weiselkiifige,

Gebraucht man die jungen KoOniginnen zum
Auffrischen der eigenen Stocke, so ist damit die
Arbeit zu Ende. Hat der Stock die junge
Mutter einmal angenommen, so wird sie alsbald
ihren Hochzeitsflug machen und von selbst ins
richtige Gleis einlenken.

Ganz anders steht aber die Sache, wenn
man die Koniginnen zu Handelszwecken ziichtet.
Vor dem Versenden miissen sie namlich
befruchtet sein, sie miissen also ihren Hoch-
zeitsflug durchgemacht haben, Der Imker, der
mit befruchteten Koniginnen Handel treibt, ver-
kauft, besonders in Amerika, wo dieser Handel

am meisten bliiht, wohl auch meh-
rere tausend Stiick, wenn namlich

Weiselkiifige, von Dr, E. F, Phillips empfohlen,

so einen kleinen Kifig soll aber nicht frither
als einen Tag vor dem Auskriechen der be-
treffenden Konigin geschehen. Denn noch am
vorletzten Tage verdiinnen die pflegenden Ar-
beiterbienen die betreffenden Wachsdeckel, so

seine Zichtungen einen guten Ruf
haben. In die grossen Stocke konnen
die jungen Koniginnen wohl auch
hineingelassen werden, um von dort
ihren Hochzeitsflug auszufithren. Da-
nach miisste man sie natiirlich
wieder herausfangen, versenden und
sogleich wieder durch andere er-
setzen. Das wire aber einerseits
zu zeitraubend, weil die Mutter in
einem grossen Stocke, wo z. B. 12
bis 20 Wabenrahmen hingen, nicht
leicht zu finden ist. Ausserdem wiirde
das regelmissige Leben eines Honig-
stockes dabei zu oft gestort, Deshalb
hat maneinen anderen Ausweg gesucht
und auch gefunden. Man hilt zu diesem Zwecke
ganz kleine, mitunter wirkliche Liliputstocke, sog.
» Weiselzuchtstocke“, wo nur ein einziger
Wabenrahmen vorhanden ist, mit einigen Dutzend
Arbeiterbienen, Diese Miniaturstocke dienen nur
31%
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dazu, die jungen Koniginnen je einige Tage,
niamlich nur so lange zu beherbergen, bis sie
befruchtet sind, was man daran erkennt, dass
sie Brut erzeugen. Sie werden dann sogleich
herausgefangen, versandt, und eine noch jiingere

Abb. 357.

Kleiner Weiselzuchtkasten mit einem Rahmen,

tritt an ihre Stelle. Diese Kaistchen erinnern
mich an die Gastzimmer, in die Touristen auf
cinige Tage einkehren, um ihren Platz alsbald
anderen Touristen zu iberlassen. Wie diese
Touristengastzimmer sind auch die Weiselzucht-
kdsten nur spirlich mobliert und bloss mit dem
Natigsten versehen. Wie gesagt, gebrauchen
manche Imker Liliputkdstchen mit nur einem
einzigen Wabenrahmen und mit etwa 50 bis
100 Arbeiterbienen, Abbildung 3 57 zeigt uns einen
solchen, Man ist aber schon ziemlich allgemein
einig dartiber, dass solche iibertriebene Spar-
samkeit nicht zu empfehlen ist. Sie hat eigent-
lich nur die eine gute Seite, dass man die Ko-
nigin dabei iiberhaupt nicht zu suchen hat:
nimmt man die einzige Wabe heraus, so sieht
man an ihr natiirlich augenblicklich die Konigin
selbst und kann sich auch ohne weiteres so-
gleich liberzeugen, ob sie Eier legt. Misslich
ist aber bei Weiselzuchtkdsten mit nur
einem Wabenrahmen der Umstand, dass die
kleine Zahl von Arbeitern (Arbeiterbienen leben
iberhaupt nur 5 bis 6 Wochen!) rasch von Tag
zu Tag abnimmt und, wenn man nicht fiir haufige
Neubevélkerung sorgt, der Kasten bald ganz volks-
leer wird, Deshalb ist der Mittelweg sicherer, und
man handelt kliiger, wenn man die Weiselzucht-
kisten etwas grosser ausmisst, ndmlich so, dass
sie 2 bis 3 Wabenrahmen fassen. Abbildung 358
fiihrt einen solchen vor, wo in der Mitte, zwi-
schen den zwei Rahmen, der Weiselkifig bereits
eingestellt ist.

Mit diesen Miniaturstocken haben schon
manche tichtige Imker einige unliebsame Er-
fahrungen gemacht, denen aber unschwer aus-
zuweichen ist. Zundchst erwihne ich die Raub-
lust der Bienen, die sich leider gar leicht
entwickelt, sobald sie einen schwachen Stock
gewahren, der ihre rduberischen Angriffe abzu-
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wehren nicht imstande ist. Hat nun ein Weisel-
zuchtstock ein so grosses Flugloch, dass mehrere
Bienen gleichzeitig durchgehen koOnnen, so
wird der Raub in den meisten Fillen eintreten.
Deshalb soll an solchen Sticken das Flugloch
nur so gross sein, dass gerade nur eine einzige
Biene durchzuschliipfen vermag. Bei solcher
Vorsicht wird sich auch ein kleines Volk vor
fremden Angriffen schiitzen konnen,

Eine andere, nicht selten eintretende Er-
scheinung ist das ,Ausschwidrmen®, dass nim-
lich das kleine Volk den Kasten verlisst.
Solches tritt allerdings beinahe unfehlbar ein,
sobald das Volkchen keine Konigin hat und auch
tiber keine solchen Zellen verfiigt, in denen noch
Eier oder ein- bis zweitdgige Larven vorhanden
sind; denn die Bienen wissen, dass sie aus sol-
chem Zuchtmaterial eine neue Konigin zlichten
konnen. Deshalb soll der Weiselzuchtkasten nie
ohne Konigin bleiben; entfernt man die eine,
so muss man sogleich eine andere, zuerst natiir-
lich im Drahtkifige, dem Volke bieten. Auch
ist es angezeigt, fortwidhrend junge Brut im
Kasten zu halten,

Zugunsten der Weiselzuchtkisten spricht die
Erfabrung, dass kleine Volker immer geneigter
sind, neue Weisel anzunehmen, als die grossen
Stocke mit zahlreichem Volke, die die neue
Mutter gar oft misshandeln und toten.

Gegen alle diese Kunstgriffe hat man Ofters
die Einwendung gemacht, dass sie die natiirlichen
Instinkte der Bienen abstumpfen und {iberhaupt
allzu grosse und
grobe Eingriffe des
Menschen seien.
Dass diese kiinst-
lichen Verfahren
das Leben der
Honigspender in
neue, ungewohn-
liche Bahnen len-
ken, kann freilich
nicht verleugnet
werden. Aber sol-

che gewaltsame
Eingriffe  werden
heute seitens aller
Imker ohne Aus-
nahme angewen-
det. Denn das
Dzierzonsche
System, das Aus-
schleudern des
Honigs, das Unter-
driicken des
Schwirmens, der Gebrauch von Absperrgittern usw.,
sind ja durchweg Verfahren, die dem urnatir-
lichen Lebenswandel der Honigbiene Hemmschuhe
anlegen. Deshalb halten viele Ziichter neben
den modernen Beuten noch alte Strohkorbe, wo

Abb. 3s8.

Weiselzuchtkasten mit zwei Rahmen und
eingestelltem Weiselkiifig,
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die Bienen noch ganz so leben wie vor hundert
und mehr Jahren und auch schwirmen, wann es
ihnen beliebt. Und die Schwirme, die aus diesen
noch halbwilden Vélkern entstehen, kénnen als
noch nicht degeneriertes Material stetig in die
moderne Zucht eingefiihrt werden, Die Er-
neuerung der Koniginnen ist mit so vielen Vor-
teilen verbunden, dass sie in der Imkerei un-
bedingt fiir immer erhalten bleiben wird. Denn
Stocke mit jungen Mittern sind stirker als die,
in denen iltere die Vermehrung besorgen. In
der Regel ist eine Konigin um so fruchtbarer,
d. h. sie vermag jahrlich um so mehr Eier zu
legen, je jlnger sie ist, Bereits im zweiten Jahre
pflegt ihre Fruchtbarkeit abzunehmen. Deshalb
sind Stocke mit jungen Kéniginnen die volk-
reichsten — und je grosser das Volk ist, um
so grosser ist die Honigernte.
Die kiinst-

das von ihm bezogene Zuchtmaterial vorziigliche
Eigenschaften besitzt, und dadurch miissen die Zahl
seiner Abnehmer und sein Ruf immerfort steigen.

Ich will zuletzt noch erwdhnen, dass man
manche Stécke bewegen kann, zahlreichere Weisel-
zellen zu bauen, wenn man die untere Hilfte
schon fertiger Brutwaben abbricht und nur die
obere Hilfte tibriglisst. An den Bruchstellen er-
richten die Arbeiter oft Koniginnenzellen in gro-
sserer Anzahl, [zx691b

Kristallmagnetismus.
Von Ing. Dr. Victor QuITTNER,
(Schluss von Seite 473.)

Gehen wir nun zur Besprechung der haupt-
sichlichsten Ergebnisse tber! Die erste Unter-
suchung, die von Herrn P. Weissim Jahre 1896

veroffentlicht

liche Weisel- Ab:.[' j”‘ wurde, betraf
zucht gibt fer- T T st 3 T den Magnetit.
ner dem Im- //-.25/-}\ B g = | Sie rief ziem-
ker die Mog- | ! liches Auf-
lichkeit in die NW N W sehen hervor
Hand, seine I ! ' durch ihr
Bienenrasse : | ! Hauptresultat,
durch kiinst- £ ?’_//Ji\ 00 ! Ho SN dass der Ma-
liche Auswahl . { Il } . gnetit trotz
ebenso zu ver- : : P a2 : seiner reguld-
edeln und zu | L il L | LR e § ren Kristall-
verbessern, W 3 55 G e 1 e | . form sich in
wie es andere ' : ! He376 ' magnetischer
Tier- und L L L | Bmsim Hinsicht  kei-
Pflanzenzlich- S & 0 V0 Sl N R —f—:———— w0 | : I — neswegs  wie
ter mit Haus- |, o v; 3 Y I3 §| " ¥ w ein isotroper
tierarten bzw'  [§ % 3 b L. | 3 §Ir & Stoff verhilt.
Kulturpflan- < S < 8! N PR § = S N Bei niiherer
0 45 90 %35 Al 4 90 735 760 Uberl egung

zentun. Eshat

sich ndmlich
erwiesen, dass manche Stocke um 2o bis 259/,
hoheren Ertrag liefern als andere. Das ldsst sich
nur dadurch erkliren, dass ihr Volk arbeitsamer,
also rihriger, lebenskriftiger ist. Und da das
Volk, namentlich zu Ende des Sommers, schon
ganz aus Nachkommen einer Mutter besteht,
so muss die betreffende Mutter selbst besonders
vorteilhafte Eigenschaften besitzen. Jeder auf
materiellen Gewinn ausgehende Imker hat also
ein Interesse, Koniginnen fiir alle seine Stocke
aus der Nachkommenschaft jener vorziglichsten
Mutter zu gewinnen., Und das erreicht er da-
durch, dass er bei der kiinstlichen Weiselzucht
die Eier und Larven aus dem besten seiner
Stocke nimmt.

Wird dieses Prinzip lange Zeit durchgefiihrt,
so0 muss eine Verbesserung der Rasse fiir
menschliche Zwecke die Folge sein. Das ist nun
besonders wichtig fiir den, der mit Stocken oder
auch nur mit Koniginnen Handel treibt, Seine
Abnehmer werden alsbald gewahr werden, dass

erkannte man
freilich bald, dass das eigentlich nicht so merkwiir-
dig war, denn die frither erwihnte Thomsonsche
Theorie beruht auf der Voraussetzung, dass die
Magnetisierungsstirke eines Kristalls zwar in den
einzelnen Richtungen ungleich stark sein konne,
in jeder aber der Feldstirke proportional sei.
Wie erwihnt, trifft das fiir die para- und dia-
magnetischen Stoffe vollkommen zu (wenigstens
fiir die Feldstirken, tiber die wir bis heute ver-
fiigen), keineswegs jedoch fiir die ferromagneti-
schen Substanzen, seien sie isotrop oder kristalli-
siert. Fir ferromagnetische Kristalle gilt dem-
nach die ganze Thomsonsche Theorie nicht,
und so braucht auch die aus ihr gezogene Fol-
gerung beziliglich des reguliren Systems nicht
zu stimmen. Aber so klar das ist, vor dem Be-
kanntwerden der Weissschen Versuche hatte
doch niemand daran gedacht!
In welcher Art zeigt sich nun die Anisotro-
pie beim Magnetit? Wir werden das leicht
aus der Betrachtung von Abbildung 350 erkennen.
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Vorher muss ich
aber noch eine
kleine Erklarung
dazu geben. Die
Kurven der Ab-
bildung 359 stam-
men von einer
Platte, die parallel
der Fliche des
Wiirfels aus dem
Kristallgeschnitten
wurde. Wie er-
wihnt, kommt aber
der Wiirfel selbst
beim Magnetit
nicht vor, sondern man muss sich denselben
erst um das Oktaeder konstruiert denken, wie
es Abbildung 360

allen Richtungen gleich und nimmt bei weiterer
Erhohung der Feldstirke nicht mehr zu, Die
Substanz ist also gesittigt, und die Sittigung ist
in allen Richtungen gleich. In Abbildung 361 ist
die Magnetisierung als Funktion der Feldstirke
dargestellt. Man erkennt deutlich, wie die Kur-
ven der Diagonalen (gestrichelt) im Anfang mit
denen der Achsen (voll ausgezogen) zusammen-
laufen, wie sie sich dann iber letztere erheben
und sich bei Anndherung an die Sittigung
wieder vereinigen. Die Sittigung erreicht 482
magnetische Einheiten; gutes Schmiedeeisen lisst
sich bis auf 1750 Einheiten magnetisieren; der
Magnetit ist daher 3,6 mal schwicher magneti-
sierbar als Eisen und fast genau gleich stark
wie Nickel, dessen Sittigungsmagnetisierung 490
Einheiten gleichkommt.

Wie kann man

zeigt. Schneiden P dieses Verhalten
wir also eine H° pisol Ky B 'm’{mo i uﬁﬁm 200 390 **® des Magnetitkri-
Platte nach dem = g 4 stalls erklaren?
Mittelschnitt ‘f‘/ 1= = Denken wir uns,
ABCD des Ok- /." Vg vt oy T - | [ s 7L\ +—1 der Kristall be-
taeders, wie es [ a0 ot 1/ B ¥ stehe aus einem
in der Abbildun ! 7/ 3 ! /4 . Netz von Drih-
durch den Kreigs f'/ ’/J i - %00 17 ; // 151 ten aus ferroma-
angedeutet ist, so £ Al :% atZ el gnetischem Ma-
erhalten wir gine y pd s / v/ terial (etwa aus
zur Wiirfelfliche i // #,/’ut Eisen). Je ein
parallele Platte, 7 Drittel der Drihte
Dieselbe enthilt /1 i f sei nach einer der
zwei der Haupt- drei Hauptachsen
achsen, AC und gerichtet.  Eine
BD, die parallel le—m i © s — _wurfelplatte
den Seiten des TR g wirde dann das
Magnetisierungskurven, Achsen, -~~~ Diagonalen,

Wiirfels sind.
Die zwei zu ihnen
um 45° geneig-
ten Richtungen
gi und hk sollen

als Diagonalen
bezeichnet werden, weil sie den Diagonalen G/ und
HK der betreffenden Wiirfelfliche parallel sind.
Die Bezeichnungen ,Achse“ und ,Diagonale* in
den Abbildungen 359 und 361 beziehen sich also
auf die Fliche des umschriebenen Wiirfels und
nicht etwa auf das Quadrat ABCD.

Die Abbildung 359 (linke Hilfte) zeigt die In-
tensitit der Magnetisierung in den verschiedenen
Richtungen innerhalb einer solchen Wiirfel-
platte, und zwar bei verschiedenen Feldstirken,
Im schwichsten Felde von 31,5 Gauss ist die
Magnetisierung in allen Richtungen gleich stark,
die Substanz scheint isotrop. In stirkeren Feldern
dagegen sieht man deutlich, dass die Magnetisie-
rung in Richtung der Diagonalen wesentlich hoher
ist als in Richtung der Achsen, Wird indes das
Feld noch stirker, dann nimmt der Unterschied
wieder ab, die Kurven werden wieder flacher, und
bei 1000 Gauss ist die Magnetisierung wieder in

Die Kurven 1, 3, 5 bzw. 2, 4, 6 stellen jeweilen dieselbe Magnetisierungskurve in
drei verschiedenen Massstiben fiir die Feldstirke H dar; 1 und 4 gehiren zur
Teilung H = 0—2000 Gauss (oben), 2 und § zur Teilung o—300 Gauss (oben),
3 und 6 zur Teilung o—s50 Gauss (unten).
(vertikal) ist fiir alle Kurven der gleiche.
beiden Diagonalen unterschieden,

Bild von Abbil-
dung 362 zeigen
(die dritte Rich-
tung ist senkrecht
auf der Platten-
ebene, also nicht
sichtbar), Wenn wir eine solche Platte in Rich-
tung einer Achse (etwa AB) magnetisieren, so
kann das Feld nur auf die eine Hilfte der
Drihte wirken (wenn es nicht sehr stark ist);
denn die andere Hiilfte steht senkrecht auf sei-
ner Richtung, und quer ldsst sich ein diinner
Draht nur dusserst schwer magnetisieren, Bringt
man aber das Ield in die Richtung einer Dia-
gonale (CD), so werden AbLa6ns

beide Hilften der Drihte
magnetisiert, freilich jede
nur mit einer Komponente A \
des Feldes; da aber diese : ]
immerhin iiber 70°/, des o XeEHHH
ganzen Feldes ausmacht, so 3

fillt doch die Magnetisierung in dieser Rich-
tung stirker aus als in der anderen. Man kann
jedoch rechnerisch nachweisen, dass dieser Unter-
schied nur dann zustande kommt, wenn sich

Der Massstab fiir die Magnetisierung
Mit den Indices a und b sind die

D

T
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die Substanz schon der Sittigung néhert, genauer
gesagt, sobald die Magnetisierungskurven (Abb.
361) sich zu kriimmen beginnen, Daraus erklirt
es sich, dass die Anisotropie erst etwa bei Feld-
stirken von 40 Gauss merklich wird. Dass sie
in sehr starken Feldern wieder verschwindet,
ist leicht verstindlich, denn so starke Felder
magnetisiecren eben die Dridhte auch quer zu
ihrer Richtung bis zur Sittigung.

Mit Hilfe dieser Vorstellung kann man also
das Verhalten des Magnetits in vorziiglicher Weise
erkliren. Dass die Erklirung wirklich stimmt,
hat Herr P. Weiss gezeigt, indem er tatsichlich
eine Platte herstellte, die in der angegebenen
Art aus diinnen KEisendrihten zusammengesetzt
war, Die Platte zeigte in der Tat genau die-
selben Eigenschaften wie ein Magnetitkristall.

Natiirlich darf man sich nun nicht etwa vor-
stellen, im Innern des Kristalls wiren wirklich
formliche Drihte vorhanden. Man kann sich die
Drihte etwa in der Weise verwirklicht denken,
dass die einzelnen Molekiile perlschnurartig in
drei aufeinander senkrechten Rich-
tungen aneinander gereiht sind,
wie es in Abbildung 363 darge-

Abb. 363.
00000000

00090000

stellt ist, Die Molekiile bilden 00000000
: : 3 98000600
dabei die Ecken zahlreicher 98980000

kleiner Wiirfel, und man nennt

ein solches Gebilde ein kubisches Raumgitter.
So fihren die magnetischen Eigenschaften des
Magnetits auf die alte Raumgittertheorie, wie sie
schon seit langem zur Erklirung anderer Eigen-
schaften der Kiristalle verwendet wird.

Bei der genaueren Untersuchung des Mag-
netits, die der Verfasser im Anschluss an die
erste Weisssche Arbeit ausfiihrte, zeigten sich
aber noch weitere sehr merkwiirdige Erschei-
nungen. Neben Wiirfelplatten, die sich in der
eben erwihnten Weise verhielten, zeigten sich
im selben Kristall andere, deren Kurven Bilder
ergaben, wie sie in der rechten Hilfte der Ab-
bildungen 3359 und 361 dargestellt sind. Hier sieht
man schon im schwichsten Felde von 31,5 Gauss
eine sehr merkliche Anisotropie: eine Diagonale
ist stirker, die andere schwicher magnetisierbar
als die beiden untereinander gleichen Achsen. Wird
das Feld verstirkt, so nimmt die Magnetisierung
in der Diagonale, wo sie schwicher war, rasch
zu, bei 63,0 Gauss hat sie die der Achsen un-
gefihr erreicht, dann erhebt sie sich weiter tliber
diese, und das Bild wird dem der linken Halfte
der Abbildung mehr und mehr dhnlich. Diese
Erscheinung ist dadurch so auffallend, dass sie
vollstindig der Symmetrie des reguliren Systems
widerspricht, indem sich zwei Diagonalen, die
vollstindig dquivalent sein sollten, ganz verschie-
den verhalten, Wie soll man nun diese Er-
scheinung erkliren? Soll man wirklich annehmen,
dass der Magnetit, der immer als typischer Ver-
treter des reguliren Kristallsystems gegolten hat,

nur scheinbar reguldr, in der Tat aber rhombisch
kristallisiert? — Nach eingehender Untersuchung
bin ich zu dem Schlusse gekommen, dass das
aller Wahrscheinlichkeit nach nicht der Fall ist,
und dass der Magnetit doch reguldr kristallisiert.
Die an zahlreichen Platten bemerkte, oft sehr
starke Abweichung vom reguliren System ist
als eine sekunddre Erscheinung zu betrachten,
die durch innere Spalten im Kiristall verursacht
wird, Wir miissen uns vorstellen, dass das Innere
des Kristalls ganz von vier Systemen &dusserst
feiner Spalten durchzogen ist, die parallel den
(2><)4 Fliachen des Oktaeders liegen. Sind die
Spalten in den einzelnen Richtungen gleich breit,
so wird eine Wiirfelplatte (stark vergrossert ge-
dacht) das Bild zeigen, wie es im linksseitigen
Teile der Abbildung 364 zu sehenist, Die Spalten
schwichen die Magnetisierung in allen Richtungen,
dandern jedoch sonst nichts Wesentliches. Sind
aber die Spalten in einer Richtung breiter als
in der anderen (rechter Teil der Abbildung), so
wird in Richtung der Diagonale, die auf den

Abb. 364.
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breiteren Spalten senkrecht steht (in der Abbil-
dung von links oben nach rechts unten), die
Magnetisierung mehr geschwicht als in der an-
deren, wihrend die beiden Achsen gleichwertig
bleiben. Je stirker das Feld ist, desto weniger
kommen die Spalten zur Geltung, und so erklirt
es sich, dass die erwihnte Abweichung nur in
schwicheren Feldern merklich ist.

Wie man sieht, ermoglicht die Untersuchung
der magnetischen Eigenschaften interessante Kin-
blicke in den inneren Bau der Kristalle, Dass
die daraus gezogenen Schliisse im Wesen richtig
sind, geht daraus hervor, dass sie vielfach durch
Beobachtungen aus anderen Gebieten der Kristall-
physik bestitigt werden. So kann man als einen
direkten Beweis fiir das Vorhandensein der er-
wihnten Spaltensysteme im Magnetitkristall die
deutlich erkennbare Spaltbarkeit nach den Ok-
taederflichen ansehen, Auch eine zweite Tat-
sache kann man leicht erkennen: wihrend die
oktaedrischen Kristalle glatte glinzende Flachen
besitzen, zeigen die Rhombendodekaeder stets
eine deutliche Streifung parallel zur lingeren
Diagonale des Rhombus; diese Streifen sind
nichts anderes als die Schnittlinien der inneren
Spalten mit den Flichen,
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In mancher Hinsicht noch interessantere Er-
gebnisse lieferte die Untersuchung des zweiten
ferromagnetischen Minerals, des Pyrrhotins. Zu-

Abb. 36s.

nichst zeigte sich schon bei den allerersten Ver-
suchen, dass der Pyrrhotin, der, wie erwihnt,
hexagonal kristallisiert, in Richtung der Haupt-
achse fast gar nicht magnetisierbar ist. Die Magneti-
sierbarkeit in dieser Richtung ist etwa tausend-
mal schwicher als in den Richtungen, die in
der zur Hauptachse senkrechten Ebene liegen;
diese Ebene, in der allein eine stirkere Magneti-
sierung moglich ist, wurde deshalb die ,magne-
tische Ebene“ genannt,

Untersucht man nun den Kristall in der
magnetischen Ebene, so erkennt man, dass die
drei in ihr liegenden kristallographischen Neben-
achsen sich keineswegs gleichartig verhalten, Da-
bei ist keinerlei Regelmissigkeit zu entdecken:
in einer Platte ist die eine Achse am stirksten
magnetisierbar, in einer anderen aus demselben
Kristall die zweite usw. Also auch hier ein
Widerspruch mit der dem Kristallsystem zukom-
menden Symmetrie! Aber wihrend wir beim
Magnetit die Abweichung als eine scheinbare an-
sehen konnten, missen wir sie beim Pyrrhotin
aus verschiedenen Griinden als wirklich vorhanden
annehmen. Die magnetischen Eigenschaften des
Pyrrhotins sind nur erklirlich, wenn wir annehmen,
dass der scheinbar hexagonale Kristall ein Agglo-
merat aus drei rhombischen Elementarkristallen
ist. Abbildung 365 zeigt, wie man sich ein hexa-
gonales Prisma aus drei rhombischen Prismen
zusammengesetzt denken kann. Natiirlich darf
man sich aber nicht vorstellen, dass der Kristall
einfach aus drei solchen Teilen besteht, die man
durch drei Schnitte trennen konnte; man hat
sich zu denken, dass die drei Elemente im Kiristall
in ganz unregelmissiger Weise vermengt sind,
so dass an einer Stelle die-
ses, an der anderen jenes
liberwiegt; die Abbildung
366 soll ein ungefihres Bild

Abb. 366,
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(AN Nachdem die komplexe

Natur des Pyrrhotinkristalls
festgestellt war, wurde der Versuch unternom-
men, einen der drei Elementarkristalle zu iso-
lieren. Ein Kristallstiick, in dem eines der
drei Elemente schon bedeutend vorherrschte,

M 1071,

wurde aufs Geratewohl in zwei Teile geschnitten;
von diesen nahm man den, wo das betreffende
Element stirker vertreten war, und zerlegte ihn
weiter; durch oftmalige Wiederholung dieses Ver-
fahrens erhielt man so endlich kleine Stickchen,
die aber immerhin fiir die Messungen ausreichten,
und die fast nur aus einem der drei Elementar-
kristalle bestanden. An diesen Elementarkristallen
wurden dann die weiteren Messungen durch-
gefiihrt.

Wenn man einen solchen Elementarkristall
in seiner magnetischen Ebene untersucht, so
findet man, dass er in einer Richtung leicht
magnetisierbar ist, so dass er schon bei wenigen
hundert Gauss die Sittigung erreicht. In der
dazu senkrechten Richtung dagegen ist die Mag-
netisierung viel schwieriger, so dass selbst bei einer
Feldstarke von 11000 Gauss die Sittigung noch
nicht vollstindig erreicht ist. Die Abbildung 367
zeigt die Magnetisierungskurven in den beiden
Richtungen; der Vollstindigkeit halber ist auch
die in der zur magnetischen Ebene senkrechten
Richtung hinzugefiigt; wie schon erwihnt, ist
der Kristall in dieser Richtung so wenig mag-
netisierbar, dass ein Feld von 200000 bis 300000
Gauss zur Sittigung notwendig wire -— wenn
solche Felder herstellbar wiren. — Die Sittigungs-
intensitit selbst betrdgt 47 Einheiten, ist also
zehnmal niedriger als beim Magnetit und dreissig-
mal als beim Schmiedeeisen,

DiesesVerhaltendes Elementarkristalls lisst sich
in einfacher Weise erkliren, wenn wir annehmen,
dass seine Molekiile in dhnlicher Weise reihen-
artig angeordnet sind wie die des Magnetitkristalls

Abb. 367.
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Magnetisierungskurven des Pyrrhotins. — @ Richtung der leichten
Magnetisierung, 4 Richtung der schweren Magnetisierung, ¢ Rich-
tung senkrecht zur magnetischen Achse. Die Teilung fiir die
Feldstirke (horizontal) ist in Kilogauss, die fiir die Magnetisierung
(vertikal) in absoluten magnetischen (cgs) Einbeiten angegeben.

(Abb. 363), nur mit dem Unterschied, dass
ihre Entfernungen in den drei Richtungen un-
gleich sind, so dass sie nicht Wiirfel, sondern
langgestreckte, rechtwinklige Parallelepipede bilden

(Abb. 368). KEs ist leicht verstindlich, dass
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die Substanz in der Richtung g-a@, wo die Mole-
kille enger beieinander liegen, bedeutend stirker
magnetisierbar sein muss als in der Richtung b-b.
Man koénnte sich mit
dieser Erklirung der ma-
gnetischen Eigenschaften des
Pyrrhotins wohl begniigen.
Herr P. Weiss indes war
damit nicht zufrieden, er
wollte einen tieferen Ein-
blick in das Wesen des Kri-
stallmagnetismus und des
Ferromagnetismus {iberhaupt gewinnen, und so
gelangte er zu einer durch ihre Kiihnheit ver-
bliffenden Hypothese. Wir haben gesehen, dass
beim einfachen Pyrrhotinkristall die Sittigung in
Richtung der leichten Magnetisierbarkeit schon
in relativ schwachen Feldern erreicht wird. ‘Wenn
wir bedenken, dass die untersuchten Stiicke sehr
klein waren, und dass stets noch eine Beimengung
der beiden anderen Elementarkristalle vorhanden
war, welche Umstinde die Magnetisierung in
schwachen Feldern bedeutend herabdriicken, so
miissen wir schliessen, dass ohne diese Stérungen
die Sittigung noch viel frilher erreicht wiirde.
Ind da bleibt dann nur noch ein, allerdings
sehr kihner, Schritt bis zu der Weissschen Auf-
fassung, nach der in der Richtung leichter Mag-
netisierung tiberhaupt immer, selbst im Felde
null, vollstindige Sittigung vorhanden wiire,
Diese Annahme, starke Magnetisierung ohne
dusseres Feld, erscheint zunidchst sehr befrem-
dend; sie verliert aber sofort diesen Charakter,
wenn man sich auf den Boden der Weissschen
Theorie des Ferromagnetismus stellt, denn nach
dieser auf der Elektronentheorie aufgebauten
Hypothese muss in jedem ferromagnetischen Korper
immer in einer Richtung Sittigung vorhanden
sein, ob ein dusseres Feld vorhanden- ist oder
nicht. Ich hoffe, demnichst tiber diese dusserst
interessante Hypothese Niheresberichten zukénnen.
Nach Weiss ist also der Pyrrhotin immer
bis zur Sittigung magnetisiert; dass wir an
grosseren Sticken von dieser Sittigung nichts
oder nur wenig merken, kommt nur daher, dass
in diesen Stiicken stets die drei Elementarkristalle
innig vermengt sind; da in jedem derselben die
Richtung der leichten Magnetisierung eine andere
ist, so heben sich die einzelnen Magnetisierungen
in ihrer Wirkung ganz oder fast ganz auf. Wird
der Kristall in ein dusseres Feld gebracht, so
kann dieses die Magnetisierung nicht weiter ver-
stirken; wohl aber dndert es ihre Richtung, es
dreht sie aus der natlirlichen Lage, der der
leichten Magnetisierung, heraus und sucht sie
seiner eigenen Richtung nédherzubringen., Je stir-
ker es ist, desto besser wird ihm das gelingen,
desto stirker wird daher die gemessene Magneti-
sierung in der Feldrichtung erscheinen.
Es ist vielleicht nicht tiberfliissig, zu erwihnen,

Abb. 368.
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dass sich die Weisssche Auffassung natiirlich
nicht nur auf die vagen Betrachtungen stiitzt,
wie sie eben angefiihrt wurden, sondern dass sie
auf einer Reihe exakter Messungen beruht. Is
ist mir indes nicht moglich, an diesem Orte auf
diese Messungen, die insbesondere den Winkel
zwischen Feld und Magnetisierung, die Hyste-
resis usw, betreffen, einzugehen.

Es ist nun naheliegend, die am Pyrrhotin
gewonnenen Vorstellungen auf alle ferromagne-
tischen Stoffe zu iibertragen. So konnen wir
uns vorstellen, dass auch im Eisen jedes der
kleinen Kristillchen, aus denen es besteht, schon
im Felde null bis zur Sittigung magnetisiert ist.
Da die Kiristalle aber wirr durcheinander liegen,
so heben sie sich gegenseitig in ihrer Wirkung
auf, und der Magnetismus wird erst merklich,
wenn ein dusseres Ield die einzelnen Magnetisie-
rungen aus ihren natiirlichen Lagen in einem
und demselben Sinne herausdreht,

Fiir diesmal will ich nicht niher auf diese
Verhiltnisse eingehen, Ich bin zufrieden, wenn
es mir gelungen ist, dem Leser zu zeigen, wie
viel des Interessanten auch ein so abseitsliegendes
Gebiet wie das des Kristallmagnetismus darbieten
kann, Das genaue Studium der ferromagnetischen
Kristalle gewihrt uns einerseits interessante Ein-
blicke in den inneren Bau derselben (die wir
dann durch Analogie auch auf andere Kiristalle
libertragen konnen), und andererseits liefert es
uns eine Reihe wertvoller Aufschliisse tiber das
Wesen des Ferromagnetismus und des Magnetis-

mus tberhaupt, [11703b)

Ein neues Verfahren zur Luftverbesserung
durch Ozon.
Mit zwei Abbildungen.

Uber Ozon-Ventilatoren ist im Prometheus
(XIX.Jahrg., S. 549) eingehend berichtet worden.
Zur Erzeugung des Ozons wurden bei den dort
beschriebenen Apparaten — wie auch bei der
Ozonerzeugung fiir Zwecke der Trinkwasser-Steri-
lisation — hochgespannte elektrische Strome ver-
wendet,

Neuerdings hat nun Dr. Franz Fischer in
Berlin bei seinen Untersuchungen {iber den Ver-
lauf chemischer Reaktionen bei hoher Tempera-
tur gefunden, dass unter geeigneten Bedingungen
auch schon durch plétzliche hohe Erwirmung
und darauffolgende rasche Abkiithlung von Luft
ein Teil ihres Sauerstoffes in Ozon umgewandelt
wird. Auf diesem Prinzip beruht der neue Ozon-
ventilator der Allgemeinen Elektrizitits-Ge-
sellschaft in Berlin, der in Abbildung 369 in
der Ansicht und in Abbildung 370 schematisch
dargestellt ist,

Zur Erwiarmung der Luft dient ein Nernst-
glithkorper, der die Erreichung von Temperaturen
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bis zu 2000 C gestattet; von der Hohe der
zur Anwendung kommenden Temperatur und der
auf die Erwdrmung folgenden Abkiihlung der
Luft hingt ndamlich in hohem Masse die Menge
des erzeugten Ozons ab. Wie Abbildung 369
erkennen ldsst, liuft das fiir Saugwirkung ge-
baute Fliigelrad des durch einen kleinen Elektro-
motor betriecbenen Ventilators in einem trichter-
formigen, nach einer Seite offenen Gehéduse mit
Rohransatz, welch letzterer den Nernstglithkorper
aufnimmt. Zur Vorwidrmung ist dieser Gliih-
korper, wie bei den Nernstlampen, mit einer
Heizspirale versehen. Bei der Inbetriebsetzung
des Ozonventilators fliesst nun der Strom —
der Apparat kann an jede Lichtleitung ange-
schlossen werden ~— zundchst nur durch diese
Heizspirale, Sobald aber durch diese Erwdrmung
der Nernstgliihkorper leitend wird und zu glihen
beginnt, schaltet ein Elektromagnet den Motor
des Ventilators ein und die Heizspirale aus,
Nun saugt das Fligelrad des Ventilators die
Luft durch den Rohransatz an, wobei sie tiber
den glihenden Nernststift hinwegstreicht, der sie
hoch erwirmt und dadurch einen Teil ihres
Sauerstoffgehaltes in Ozon iiberfithrt.  Durch
Mischung mit der kalten Zimmerluft wird die

Abb. 369.

Ozonventilator der Allgemeinen Elektrizitits-Gesell-
schaft in Berlin,

erwirmte Luft dann plétzlich abgekiihlt, und da-
durch wird das entstandene Ozon gewissermassen
erst haltbar gemacht, es bleibt in der Luft er-
halten, wiahrend es wieder in Sauerstoff zerfallen
wiirde, wenn die Abkiihlung langsam vor sich ginge.

Die Menge der durch den neuen Ozonven-

tilator ozonisierten Luft ist verhdltnismassig gross:
schon in einigen Minuten wird ein Raum von
100 bis 150 cbm Inhalt, in dem vorher keine

Abb, 370.
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Schematische Darstellung des Ozonventilators.

L Nernstleuchtkérper
H Heizkérper

EW = Eisenwiderstand
= Motor
ES = Elektromagnetischer Schalter
A = Ausschalter

V = Vorschaltspule.

besonders schlechte Luft herrschte, von Ozon-
geruch erfiillt, wihrend fiir Riume mit verdor-
bener, tibel riechender, muffiger Luft wesentlich
grossere Ozonmengen erforderlich sind, die eine
lingere Betriebsdauer des Ozonventilators, unter
besonders ungiinstigen Verhiltnissen seinen
dauernden Betrieb erfordern,

Ein besonderer Vorzug des beschriebenen
Apparates ist der, dass er den Sauerstoff der
Luft bis zu hochstens 1 Promille in Ozon ver-
wandelt, eine Konzentration, welche den Menschen
nicht beldstigt oder ihm gar schadlich ist, die aber
zur Erzielung der bekannten keimtdtenden und
desodorisierenden Wirkung des Ozons vollkommen
ausreicht. Ist diese Konzentration in einem
Raume mit Ozonventilator einmal erreicht, so
steigt sie, auch bei weiterem Betriebe des Appa-
rates, nicht mehr, da dieser dann so viel Ozon
zerstort, wie er erzeugt. Der Energieverbrauch

der Ozonventilatoren betrigt etwa 85 Watt,
0. B. [11740)

Desinfektion von Eisenbahn-Personenwagen.
IMit zwei Abbildungen,

Die Beseitigung des Ungeziefers und etwa-
iger Krankheitserreger aus Personenwagen, ins-
besondere aus den gepolsterten D-Zug-Wagen
der nach Russland verkehrenden Schnellziige,
hat der Kgl. Eisenbahnwerkstatt in Pots-
dam, die schon seit einer Reihe von Jahren
mit der Unterhaltung der Salon-, Schlaf- und
D-Zug-Wagen betraut ist, seit jeher grosse
Schwierigkeiten gemacht. Eine griindliche Rei-
nigung war bisher nur dadurch zu bewirken,
dass man alle Polsterteile und Wandbekleidungen
herausnahm, ein Verfahren, das kostspielig und
so zeitraubend war, dass man die Wagen
wochenlang in den Werkstitten belassen musste.
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Diese Schwierigkeit wird durch den Desin-
fektionskasten beseitigt, welcher in den Abbil-
dungen 371 und 372 dargestellt ist, und der
gestattet, den ganzen Wagen einem Desin-
fektionsverfahren zu unterwerfen. Das Verfahren,
welches der Firma Julius Pintsch A.-G. in

Berlin ge-
schiitzt ist,

wicht und bis zu 23 m Linge tiiber die Puffer
aufnehmen koénnen und auch durch den bei
dem Auspumpen der Luft entstehenden hohen
Aussendruck nicht deformiert werden, Zum Ab-
schluss dieses Behilters dienen zwei Bdden,
welche je aus einem Stahlgussring und einem
nach innen
kugelig ge-

besteht darin, wolbten, teils
dass der Wa- geschweissten,
gen zundchst teils geniete-
auf 45 bis ten Flusseisen-
50" C erwidrmt blech be-
und bei die- stehen,

ser Tempera- [n diesen
tur einerhohen Behilter wird
Luftleere aus- der zu reini-
gesetzt  wird. gende Kisen-
Hierdurch bahnwagen
wird allen in auf Schienen
dem Wagen eingeschoben,

vorhandenen
Lebewesen die
Fliissigkeit
entzogen, so
dass sie unbe-
dingt abster-
ben miissen.
Lasst man

welche sich
auf die Ringe
stiitzen. Da-
mit beim Ein-
fahren der
Hinterdeckel
nicht bescha-

dann nachher
wieder Luft
zutreten, die
mit Formalin-
ddampfen an-
gereichert ist,
so dringt diese
bis in die fein-
sten Ritzen
des Wagens
ein und be-
wirkt auf diese
Weise eine

digt wird, sind
auf den Schie-
nen Hemm-
schuhe und
ausserdem an
dem letzten
Ring eine
schwere Puf-
ferbohle be-
festigt. Dann
wird mit Hilfe
des einseitig
gelagerten,
auf dem an-

griindliche dern Ende an
Desinfektion einer Kreis-
des ganzen bahn gefiihr-
‘Wagens. ten Kranes
Der hier der Deckel
abgebildete vorgelegt, wel-
zylindrische Desinfektionsanlage fiir Eillcnb'nlm\\‘ngcn. Ql)cl\: geschlossen; unten: gedfinet, cher durch
Behz'ilter, der mit einem Wagen im Innern, einen Gummi-
ebenfalls von ring abgedich-
der Firma Julius Pintsch A.-G. ausgefiihrt | tet ist und durch Klappschrauben fest an-

worden ist, dient also dazu, um das erwihnte
Verfahren bei ganzen D-Zug- und anderen
Eisenbahnwagen durchfihren zu kénnen. Er
besteht aus 15 gusseisernen Ringen, welche 14
ebenfalls gusseiserne, aus Platten zusammenge-
setzte Zylinder von 5 m lichtem Durchmesser
aufnehmen. Die Ringe sind so stark konstru-
lert, dass sie einen Wagen von 6o0ooo kg Ge-

gedriickt werden kann.

Zunichst wird nun die Dampfheizung in
Gang gesetzt. Diese wird mit Frischdampf ge-
speist, welcher durch ein an der Decke liegen-
des Hauptrohr eintritt, sich in 252 an den
Winden liegende, halbrund gekriimmte Rohre
verteilt und durch ein unten befindliches Kon-
densationsrohr mit dem Niederschlagswasser ent-
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weicht. Zur Unterstitzung des Erwidrmens die- | also auch andere Ausbesserungen. Dabei sind
nen drei Ventilatoren, welche die Luft mit | die verwendeten Temperaturen nicht so hoch,

grosserer Geschwindigkeit an den Heizkdrpern
vorbeitreiben. Bei dieser Erwdrmung dehnt sich
der Behilter um etwa 20 mm aus. Damit hier-
durch keine Spannungen entstehen, ist der Be-
hilter auf Rollen beweglich, Erfahrungsgemiss
ist ein Wagen nach etwa fiinf Stunden vollstindig
durchgewirmt. IHierauf wird eine elektrisch betrie-
bene Luftpumpe in Gang gesetzt, welche imstandeist,
innerhalb zwei Stunden den ganzen, etwa 500 cbm
enthaltenden
Behilter luft-
leer zu pum-
pen. Der Un-
terdruck, wel-
cher hierbei
erreicht wer-
den muss, be-
trigt 70 bis
74 cm Queck-
silbersiule,
und dieser ruft
eine Belastung
der Aussen-
seite des Be-
hilters mit
4142000 kg
hervor.  Die
aus dem Be-
hilter gefor-
derte Luft,
die naturge-
mass Ungezie-
fer u. dgl.
enthalten
kann, wird in
die Feuerung

dass ein Einfluss auf die Lakierung zu bemer-
ken wire. Allerdings betragen die Kosten der
Herstellung etwa 79000 M. Da aber die Rei-
nigung eines Wagens an Betriebskosten nur
etwa 20 M. verursacht, einschliesslich Amorti-
sation und Verzinsung also etwa 35 M. kostet, wéih-
rend frilher an Arbeitsléhnen allein etwa 350 M. zu
zahlen waren, so stellt diese Einrichtung einen
| grossen wirtschaftlichen Fortschritt dar, welcher,
da man nun-
mehr die Wa-
gen Ofter rei-
nigen kann als
frither, auch
in gesundheit-
licher Hinsicht
eine Verbesse-
rung bedeutet.

[r1746]

RUND -
SCHAU.

Im Ver-
kehrsleben
zwischen Mit-
teleuropa und
den drei skan-
dinavischen
Reichen hiu-
fen sich seit
kurzer Zeit die
ausgefiihrten
oder geplan-
ten Verbesse-
rungen und

eines Dampf- Beschleuni-
kessels gClCi- Desinfektionsanlage fiir Eisenbahnwagen, Blick durch das Innere. gungen derbe-
tet, damit stehenden

diese Lebewesen mit Sicherheit vertilgt werden.
Soll der Wagen nun auch desinfiziert werden,
so wird, solange der Behilter noch luftleer ist,
in den auf dem Boden des Behilters angeord-
neten, von aussen fillbaren und mit Dampf
heizbaren Verdampfer Formalin eingefiihrt, wel-
ches ausserordentlich schnell verdampft, und
dessen Dimpfe den ganzen Innenraum ausfiillen,
Diese Dampfe dringen dann beim Einlassen von
Aussenluft in die kleinsten Poren des Wagens
ein. Nach den angestellten Versuchen werden
Wanzen u, dgl,, die 24 Stunden lang diesem Un-
terdruck bei der angegebenen Temperatur aus-
gesetzt sind, auch ohne Zuhilfenahme von For-
malin getotet. Ausserdem wird auch der Ge-
ruch aus den Speisewagen vollkommen beseitigt,

Die dargestellte Einrichtung kann mit Vor-
teil auch zum Trocknen von Hélzern sowie von
durchniissten Eisenbahnwagen dienen, erleichtert

Verbindungen in bemerkenswerter Weise; ganz
besonders in der Personenbeférderung sind wir
neuerdings auf eine Hohe gelangt, die man
sich vor wenig Jahrzehnten nicht traumen liess.
Bis um die Jahrhundertwende war es eine
Selbstverstandlichkeit, dass man, um {ber die
Ostsee zu gelangen, die gewohnten Schiffe
benutzen miisse, und gar mancher glaubte
wohl, von ihnen werde man nie unabhingig
werden. Die einzige bemerkenswerte Umge-
staltung der altiiblichen Beférderungsmethode
bestand wihrend des ganzen 19. Jahrhunderts
in der Verdringung der Segelschiffe durch die
schnelleren und zuverlissigeren Dampfer. Seit
dem Beginn des neuen Jahrhunderts ist nun in
dieser Hinsicht eine Veridnderung eingetreten,
und gegenwirtig schwebt eine ganze Reihe von
Projekten, um den Verkehr Deutschlands bzw.

Mitteleuropas mit Dinemark und Skandinavien
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stets vollkommener zu gestalten und uns womog-
lich dereinst von dem unsicheren KElement der
Wogen und Stiirme ganz unabhingig zu machen.
Die Tatsache, dass gegenwirtig Dinemark und
Schweden sich gegenseitig zu liberbieten suchen
in den Annehmlichkeiten und Bequemlichkeiten,
die sie den Skandinavienreisenden in ihren Ver-
kehrsmitteln bereiten, ist, wie immer in dhnlichen
Fillen, von grosstem Vorteil fir die Allgemein-
heit, denn das freie Spiel der Krifte, wie es
sich in der wirtschaftlichen Konkurrenz entfaltet,
ist noch stets das forderlichste Moment fiir ein
rasches Fortschreiten und Hoherstreben gewesen.

Es ist bekannt, dass seit dem 6. Juli vorigen
Jahres zwischen Sassnitz und Trelleborg ein Tra-
jektverkehr eingerichtet ist, der es ermdglicht, dass
die eintreffenden Schnellziige sogleich auf das
Trajektschiff fahren, das in Wahrheit nichts andres
ist als eine riesenhafte Fahre, um alsdann, ohne
dass ein Reisender gezwungen ist, seinen Wagen-
abteil oder sein Bett im Schlafwagen zu ver-
lassen, an die gegentiberliegende Kiiste in mehr-
stiindiger Fahrt gebracht zu werden, wo alsbald
der Zug seine Fahrt mit eignem Dampf wieder
aufzunehmen vermag. Deutschland wie Schweden
stellten von Staats wegen je zwei eigens gebaute,
grosse Fahrschiffe, die eine Geschwindigkeit von
16 Knoten in der Stunde entwickeln und zwischen
Sassnitz und Trelleborg nur 4 Stunden unter-
wegs sind. Sassnitz wurde erst nach langem
Schwanken als der deutsche Ausgangspunkt des
Trajektverkehrs gewihlt. TLange dachte man
daran, einen Festlandshafen, etwa im Nordwesten
von Stralsund, als Ubergangspunkt in Aussicht
zu nehmen, vor allem, um dem zeitraubenden
Trajektverkehr tiber den schmalen Strelasund,
der Riigen vom Festland trennt, aus dem Wege
zu gehen, doch standen der Wahl eines andren
Hafens neben den unleugbaren Vorziigen auch
gewichtige Nachteile gegeniiber, und schliesslich
war der Umstand ausschlaggebend, dass Sassnitz
bereits einen guten und gerdumigen Hafen be-
sass, wie er anderweitig erst hitte geschaffen
werden miissen.

Die Kosten der Neueinrichtung sind dennoch
erheblich gewesen. 4300000 M., mussten auf
neue bauliche Anlagen im Sassnitzer Hafen ver-
wendet werden. Dazu kamen 4510000 M,
Ausgaben fiir die Beschaffung zweier deutscher
Féhrschiffe. Die Gesamtsumme von 8 810000 M.
ist von der preussischen Regierung auf dem
Wege der Anleihe durch Ausgabe von Staats-
schuldverschreibungen beschafft worden; die
beiden Hauser des Landtags ermichtigten die
Regierung zu dieser Massnahme im Februar 1908.
In Schweden hatte die Regierung im Sommer
1907 eine Kommission nach Berlin entsandt,
die Fiihlung mit den preussischen Behorden in
fraglicher Angelegenheit suchen sollte. Hier
wurden 14521000 Kronen fiir den Ausbau des
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Hafens in Trelleborg und 2250000 Kronen fiir
die Beschaffung zweier Dampffihren ausgeworfen.
Am 1. Februar 1908 brachte die Regierung
einen entsprechenden Gesetzentwurf im schwe-
dischen Reichstag ein, der einstimmig zur An-
nahme gelangte, In beiden Lidndern wurde der
Fihrbetrieb der Verwaltung der Staatsbahnen

_unterstellt.

Wie bekannt, existiert im Verkehr zwischen
Deutschland und Dinemark ein dhnlicher Tra-
jektbetrieb bereits seit dem 1. Oktober 1903,
und zwar auf der Strecke Warnemiinde-Gjedser,
die vom Trajekt in rund zwei Stunden, bei
41 km Linge, tberwunden wird. Auch auf der
weiteren Fahrt nach Kopenhagen muss noch
einmal eine Dampffihre die Eisenbahnziige auf-
nehmen, um sie iibers Wasser zu bringen, nim-
lich tber den Storstrommen, der die Inseln
Falster und Seeland zwischen den Stationen
Orehoved und Masnedé voneinander trennt. Die
nunmehr 6'/;jihrigen Erfahrungen mit dem Tra-
jekt Warnemiinde-Gjedser sind vortrefflich gewe-
sen, und hauptsichlich gerade, weil diese Einrich-
tung sich so gut bewihrt hatte, ging man dazu
tiber, den gleichen Versuch in noch grosserem
Massstab zwischen Sassnitz und Trelleborg zu
wiederholen. An sich betrachtet ist zwar der
Trajektbetrieb keine sehr rentable Einrichtung:
man ist im allgemeinen froh, wenn die Ausgaben
und die Einnahmen ungefihr balancieren, und
in einzelnen Jahren tlberstiegen bei dem Fihr-
betrieb zwischen Gjedser und Warnemiinde so-
gar die Betriebs- und Unterhaltungskosten die
Einnahmen. Dennoch aber hat der Trajekt-
betrieb die in ihn gesetzten Erwartungen vollauf
erflillt, denn die Einnahmen der mecklenbur-
gischen und dinischen Anschluss-Eisenbahn-
strecken sind seit der FEinrichtung der Dampf-
fahre recht betrichtlich in die Hohe gegangen,
so betrichtlich, dass die Ausfille des Trajekt-
betriebs tliberkompensiert wurden. Man darf mit
Sicherheit erwarten, dass das neue Trajekt
Sassnitz-Trelleborg gleich giinstige wirtschaftliche
Ergebnisse nach sich ziehen wird.

Zweifellos bedeutete nun die Eroffnung des
deutsch-schwedischen Trajektverkehrs vor drei
Vierteljahren eine merkliche Konkurrenz fiir die
dltere Warnemiinde-Gjedser-Linie. Gar mancher
Passagier, der Griinde hatte, die Fahrt auf einem
gewohnlichen Passagierdampfer moglichst zu
meiden und etwaige Seefahrten so kurz wie
moglich zu gestalten, hatte bis dahin fiir eine
Reise von oder nach Stockholm und andren
schwedischen Plitzen die Route tiber Kopenhagen
gewihlt, da die gewaltigen Trajektschiffe den
Angriffen von Wind und Wellen doch in ganz
andrem Masse standhalten als die sonstigen
Ostseedampfer. Seit nun solche Trajektschiffe
auch direkt zwischen Sassnitz und Trelleborg
verkehren, musste die Warnemiinde-Gjedser-Linie
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um so eher an Bedeutung einbiissen, da sie ja,
im Gegensatz zu jener, keine ununterbrochene
Verbindung zwischen der deutschen und der
schwedischen Hauptstadt crmoglichte, weil der
Oresund, der das dinische Seeland mit Kopen-
hagen von Schweden trennt, bisher nur auf ge-
wohnlichen Schiffen {berwunden werden kann,
so dass hier ein zweimaliges Umsteigen der
Reisenden erforderlich ist. — Iiir den Giiter-
verkehr ist librigens die Einrichtung der deutsch-
dinischen und deutsch-schwedischen Trajektschiffe
nur von untergeordneter Bedeutung. Nur der
Eilgiiterverkehr sowie derjenige Teil des Giiter-
austauschs, der entscheidenden Wert auf die
moglichste Vermeidung jeder Umladung legen
muss, diirften die neuen Verkehrsmoglichkeiten
bevorzugen. Wie aber erfahrungsgemiss auch
der beste und schnellste Eisenbahnverkehr im
Massen - Gliteraustausch  vorhandenen Wasser-
strassen keine nennenswerte Konkurrenz zu machen
vermag, da die Frachtgiiter stets den billigsten
‘Weg wihlen, solange nicht ausnahmsweise eine
besondere Beschleunigung der Beférderung ge-
boten ist, so wird auch der Trajektbetrieb
Sassnitz-Trelleborg weitaus in erster Linie nur
Passagiere und — selbstverstindlich! — die Post
zwischen beiden Lindern beférdern. Bevor das
Trajekt Sassnitz-Trelleborg dem Betrieb iiber-
geben wurde, wurde wohl hier und da die
Befiirchtung gedussert, es konne dadurch der
schwedische Frachtenverkehr Stettins und andrer
Ostseehifen beeintrichtigt werden, Diese Ver-
mutung musste jedem Kenner der weltwirtschaft-
lichen Gesetze, denen das Verkehrsleben folgt,
von vornherein unberechtigt erscheinen, da eben
der Giiteraustausch ganz andren Gesetzen unter-
liegt als der Personen- und Postverkehr: er
legt unter allen Umstinden — wenn man von
vereinzelten Sonderfillen absieht — auf Schnellig-
keit und Bequemlichkeit weniger, weit weniger
Wert als auf moglichste Billigkeit. Die Eroffnung
eines Trajektverkehrs konnte daher, da sie der
Maoglichkeit einer Bahnbeforderung etwa gleich-
kam, vorhandenen Schiffswegen im Frachtverkehr
ebensowenig Abbruch tun wie der Bau irgend-
einer, wenn auch noch so sehr wegkiirzenden
Eisenbahn. Immerhin geht aber aus dem Ge-
sagten hervor, dass Dinemark durch die Er-
offnung des deutsch-schwedischen Trajektverkehrs
eine empfindliche Einbusse erlitten hat. Der
zahlenmiissige Beleg dafiir wird sich freilich erst
erbringen lassen, wenn der gegenwirtige Zustand
lingere Zeit angedauert haben wird; an der
Tatsache selbst aber ist keinesfalls zu zweifeln.
In Dinemark selbst hat man sich auf die Folgen
der Konkurrenzlinie bereits so vollkommen ein-
gerichtet, dass schon vor dem Juli rgog, d. h.
vor der Betriebsiibergabe des Trajekts Sassnitz-
Trelleborg mannigfache Vorschlige und Pline
auftauchten, wie man der Konkurrenz wirksam
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begegnen konne, um die drohende Abwanderung
des Verkehrs zu paralysieren und die Reisenden
wieder in erhohter Zahl der dinischen Route
zuzufiihren, Welche von diesen zum Teil hichst
beachtenswerten und selbst originellen Ideen der-
einst verwirklicht werden, ist heute noch nicht
zu sagen; dass aber iiberhaupt etwas geschehen
wird, um die dinische Verbindung mit Skan-
dinavien und speziell Schweden der direkten
Féhrverbindung zwischen Deutschland und Schwe-
den wieder iiberlegen zu machen, darf man
heute bereits als gewiss ansehen. Die Mittel
bestehen einmal in einer moglichsten Verkiirzung
der Reisedauer und weiterhin in einer tunlichst
weitgehenden, wenn moglich vollstindigen Aus-
schaltung der Schiffahrt.

Die letztere Ausserung mag verwunderlich
genug klingen, wenn man daran denkt, dass
sowohl die Linie Warnemiinde-Gjedser wie auch
die Linie Kiel-Korsor iiber Meeresteile hinweg-
fithren, zu deren Uberwindung eine mehrstiindige
Seefahrt erforderlich ist, und doch hat der Ge-
danke, wie wir noch sehen werden, Hand und
Fuss! Zunichst freilich handelt es sich fiir die
Dinen nur darum, vorhandene empfindliche Ver-
zogerungen der Reisedauer auszuschalten, wie
sie durch die Zusammenhangslosigkeit der vielen
dinischen Inseln im Schnellverkehr des Landes
bisher unvermeidlich sind. Jeder Kopenhagen-
fahrer, der von Warnemiinde kam, hat wohl
den kleinen Meeresarm des Storstrémmen, der
die Inseln Falster und Seeland voneinander
trennt, als eine recht listige Storung empfunden,
da er, trotz seiner nur geringen Breite von
kaum 3 km, eine Uberfﬁhrung der Bahn von
Station Orehoved nach Masnedoé und Masnedsund
bzw. umgekehrt im Trajektschiff erfordert, wo-
durch natiirlich ein bedeutender Zeitverlust ent-
steht, der zu der geringen Breite des Gewissers
in argem Missverhiltnis zu stehen scheint. Es
beriihrt sonderbar, dass fiir eine so kurze Strecke
derselbe Aufwand eines Trajektverkehrs aufge-
boten werden muss wie fiir den ungleich brei-
teren Meeresteil zwischen Gjedser und Warne-
miinde, Eine andere Methode, die Eisenbahn
von einer Insel auf die andere zu schaffen,
konnte jedoch bisher nicht Platz greifen, Eine
Briicke z B. wiirde, wegen der niedrigen Ufer,
eine arge Storung fiir den im Storstrémmen sehr
regen Schiffsverkehr darstellen oder aber unge-
biihrlich hohe Kosten erheischen, falls man die
Bahn in solcher Héhe iber das Gewisser hin-
wegfiihren wollte, dass die Schiffahrt nicht be-
hindert wird. Da demnach eine Briicke nicht
in Betracht gezogen werden kann und der Tra-
jektverkehr gleichfalls unerwiinscht ist, so bleibt
nur eine Moglichkeit noch {ibrig: eine Unter-
tunnelung des Storstrommen! Tatsdchlich hat
man denn auch in Dinemark sich fiir diesen
Ausweg entschieden, ja, der ddnische Reichsrat
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hat sogar schon vor mehreren Monaten eine
Summe von 100000 Kronen fiir Vorarbeiten
zur Herstellung des Tunnels bewilligt. Es ist
demnach zu erwarten, dass dieses eigenartige
Verkehrsprojekt in absehbarer Zeit realisiert wird,
obwohl nicht verschwiegen werden darf, dass
bisher — vielleicht ist es nur Zufalll — alle
Projekte einer Untertunnelung von Meeresarmen
nur auf dem Papier das Licht der Welt erblickt
haben, mit Ausnahme der bekannten Unter-
tunnelung des Hudson bei New York, der ja
aber schliesslich nicht als Meeresbucht, sondern
als Fluss bewertet werden muss, Man will z, B.
bekanntlich seit langen Jahrzehnten den eng-
lischen Kanal untertunneln, ohne dass der Ge-
danke dber die ersten Vorarbeiten hinaus lebens-
fihig geworden ist. Man wollte ebenso, im
Interesse einer besseren und schnelleren Eisen-
bahnverbindung, den Nordkanal untertunneln, der
Schottland von Irland scheidet, und den Solent,
der die Insel Wight von Grossbritannien trennt;
man wollte zeitweilig unter der Strasse von
Messina, unter der Meerenge von Gibraltar, ja,
unter der Beringsstrasse Tunnels fiir Eisenbahn-
zwecke anlegen — und dennoch gibt es heute
noch keinen einzigen unterseeischen Tunnel, der
dem Verkehr zweier durch Meeresarme von-
einander getrennten Linder dient! Vielleicht
wird nun wirklich in Didnemark der erste der-
artige Tunnel geschaffen werden!

(Schluss folgt.) [rr7ora)

NOTIZEN.

Die Ausdehnung der europiischen Torfmoore ist
erheblich grisser, als man im allgemeinen wohl annimmt,
Angesichts der nachfolgenden Zusammenstellung muss
man wirklich dringend wiinschen, dass es den besonders
in den letzten Jahren sehr lebhaften Bemiihungen der
Technik bald gelingen moge, die in den ausgedehnten
Moorflichen lagernden Bodenschitze in grossem Mass-
stabe nutzbar zu machen und diese Flichen in Kultur-
land zu verwandeln,

U Moorfliche
Land Moi?:ﬂ::hc in 9/, der

Landesfliche
Russland . 38 000 000 7,0
Finnland . 7 400 000 20,0
Schweden 5 198 500 16,2
Deutschland . 2 837 000 5,2
Norwegen 1 600 000 5,0
Irland . 475 000 5,8
Dinemark 236 000 6,2

[11719)
* *

*

Eine Dampfturbine von 20000 PS Maximalleistung
ist fiir das Kraftwerk Saint-Denis der Société d’élec-
tricité de Paris der Firma Brown, Boveri &Cie.,
Aktien-Gesellschaft in Auftrag gegeben worden.
Sie soll bei einer Normalleistung von 14000 bis 15000 PS

750 Umdrehungen in der Minute machen und wird mit
einer Drehstromdynamo fiir 10250 Volt Spannung bei
25 Perioden in der Sekunde direkt gekuppelt. Die
Turbine, die zurzeit wohl die stirkste ihrer Art in
Europa sein diirfte, wird mit iiberhitztem Dampfe von
12 Atm, Uberdruck und 300°C betrieben, der in einer
Oberflichenkondensation niedergeschlagen wird. Der
Dampfverbrauch soll 4 kg fiir 1 PS eff. nicht iibersteigen.

[x1776]

* * *

Lokomotiven mit Olfeuerung sind seit Jahren in
Russland, Rumiinien und den Vereinigten Staaten mit
gutem Erfolge im Betriebe, und auch die osterreichischen
Staatsbahnen fiithren, besonders auf gebirgischen Strecken,
mehr und mehr die Olfeuerung auf den Lokometiven
ein. In neuerer Zeit haben nun auch bei der preussi-
schen Staatsbahn unter Leitung des Regierungsbau-
meisters Sussmann Versuche mit Olfeuerung in grosse-
rem Massstabe stattgefunden, die recht zufriedenstellende
Resultate ergeben haben. Wihrend aber in den oben-
genannten, viel Petroleum produzierenden Léndern Erdol
zur Lokomotivfeuerung verwendet wird, hat die preussi-
sche Staatsbahn sich auf Versuche mit Teerdlen be-
schrinkt, die bei uns als Nebenprodukt bei der Koks-
und Gasfabrikation in viel grosserer Menge gewonnen
werden als Erdol, an dem Deutschland bekanntlich
nicht sehr reich ist., Da aber der Preis der Teerdle
immer noch verhiltnismissig hoch ist (im Vergleich zum
Preis der Kohle), so hat man bei den Versuchen zu-
nichst davon abgesehen, reine Olfeuerung zur Anwen-
dung zu bringen, hat sich vielmehr auf die Erprobung
gemischter Feuerungen beschrinkt, bei denen neben Ol
auch Kohle verbrannt wurde. Die vorhandenen Kohlen-
feuerungen der zu den Versuchen verwendeten Loko-
motiven blieben dabei unverindert, es wurden lediglich
neben der Feuertiir zwei Olbrenner angebracht, denen
durch Rohrleitungen das Ol aus den auf dem Tender
untergebrachten Behiltern zufliesst. Diese Brenner sind
in der Hauptsache Zerstiubungsapparate, die mit Hilfe
eines Dampfstrahles das zufliessende Ol fein zerstiubt
in den Feuerraum schleudern, wo es mit heller, weisser
Flamme und ohne Rauch- und Russentwicklung ver-
brennt. Ol- und Dampfzufubr zu den Brennern sind
natiirlich je nach Bedarf durch geeignete Ventile zu
regeln, Auf dem Roste wird, wie friiher, Kohle ge-
feuert, natiirlich in entsprechend geringerer Menge, Zur-
zeit sind drei Lokomotiven, je eine fiir Giiterziige, fiir
Personen- und fiir Schnellziige, mit Teerdlzusatzieue-
rung auf den Strecken Giessen—XKoblenz und Limburg—
Frankfurt a. M. im Betriebe., Mit allen drei Maschinen
lassen sich ohne jede Schwierigkeit erheblich hohere
Leistungen erzielen als mit den gleichen Typen ohne
Teerolfeuerung, Nicht nur, dass Ziige mit mehr Ach-
sen bzw. mit grosserer Last gefahren werden konnen,
die Lokomotiven durchfahren auch viel weitere Strecken
ohne Reinigen der Feuer und der Rauchréhren und
ohne Uberanstrengung des Heizers., Soweit sich nach
den Dbisherigen Betriebserfahrungen iiberschen lisst,
wiirde also die Einfiihrung der Teerolzusatzfeuerung
auf den Lokomotiven — bei nur ganz unwesentlicher
Steigerung der Gesamtkosten fiir Brennmaterial — be-
sonders iiltere Maschinen leistungsfihiger machen, weit
iiber die durch Rostgrosse, Heizflichengrosse und Lei-
stungsfihigkeit des Heizers jetzt gezogene Grenze hinaus,
und sie wiirde ferner die Fahrzeiten der Lokomotiven ver-
lingern und damit eine erheblich bessere Ausnutzung
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der vorhandenen Betriebsmittel ermoglichen, Die Ver-
minderung des Rauches durch Olfenerung wire noch
eine angenchme Zugabe. Bn, [11772)

BUCHERSCHAU.

Perry, Dr. John, Professor der Mechanik und Mathe-
matik am Royal College of Science in London. 2Die
Dampfmaschine (einschliesslich der Dampfturbine) und
Gas- und Olmaschinen. Anutorisierte, erweiterte deut-
sche Bearbeitung von Dr. Ing. Hermann Meuth,
Bauinspektor, Mitglied der Kgl. Wiirtt, Zentralstelle
fiir Gewerbe und Handel in Stuttgart. Mit 350 Fi-
guren im Text u. einer Wirmetafel. (XII, 708 S.) gr. 8%,
Leipzig 1909, B. G. Teubner. Preis geb. 22 M.

Ein ecigenartiges Werk. Zu loben ist die lebendige
Art, in welcher der Verfasser, den man in England als
Dozenten sehr hoch schitzt, den Stoff vortrigt: klar
und iiberzeugend, den Studierenden zu selbstindigem
Denken und Studieren anregend und erziehend und bei
ihm durch die sehr zahlreichen, aus der Praxis heraus-
gegriffenen Rechnungs- und Ubungsbeispiele — an deren
Durcharbeitung immer wieder gemahnt wird — das
Vorgetragene vertiefend und dauernd befestigend. Die
Schreibweise bemiiht sich gewissermassen, einen person-
lichen Kontakt zwischen dem Verfasser und dem Stu-
dierenden zu schaffen, wie er sich sonst nur beim miind-
lichen Vortrag ergibt. Dabei kommen auch Ubertrei-
bungen vor. Dass z B. ,die Balanciers mit dem
Giitegrad einer Dampfmaschine so wenig zu tun haben
wie die beiden hinteren Knopfe an einem Frack mit
dessen Schonheit und Zweckmissigkeit*, oder dass zur
Erklirung des Verlustes bei 10°/, Dampfnisse eine
Schiffsbesatzung von zehn Matrosen herangezogen wird,
von denen einer an Cholera erkrankt ist, das wird man
in deutschen Werken nicht finden. Auch die ausser-
ordentlich bunte Reihenfolge der einzelnen Abschnitte
berithrt den an systematischen Aufbau des Stoffes ge-
wohnten Deutschen eigentiimlich; da ein Sachregister
leider fehlt, wirkt dieses Durcheinander beim Gebrauch
des Buches etwas storend.

Der Ubersetzer hat das vor etwa 10 Jahren erschie-
nene englische Original durch viele Zusitze erweitert
und den neueren Fortschritten entsprechend erginzt. U. a.
sind die Abschnitte iiber den iiberhitzten Dampf und
iiber die Dampfturbinen ganz neu. Dem Ubersetzer sind
auch die zahlreichen, schitzenswerten Hinweise auf die
neuere Literatur zu danken. Sehr wenig gliicklich ist die
Auswahl der Abbildungen getroffen. Abgeschen von
den 120 neuen, die man auf den ersten Blick als solche
erkennt, sind die Abbildungen durchweg mehr als missig.
Vieles ist ginzlich veraltet, u, a. fast alle auf Dampf-
kessel und deren Ausriistung beziiglichen Darstellungen;
eine der abgebildeten Dampfkesselnietungen ist so, wie
gezeichnet, gar nicht ausfiihrbar. Wir haben in unserer
deutschen technischen Literatur so hervorragend gute
Beispiele von guten Abbildungen; schade, dass man sich bei
Herausgabe des Perryschen Buches danach so wenig
gerichtet hat. Das ist Sparsamkeit (Benutzung alter
Bildstocke) an der verkehrten Stelle, Textlich ist der
schon erwihnte Abschnitt tiber Dampfkessel wohl der
schwiichste, er ist stellenweise sehr altersschwach.

Im iibrigen diirfte aber wohl der Ubersetzer recht
haben, wenn er, wie er im Vorwort sagt, glaubt, mit
diesem Buche eine schitzenswerte Bereicherung unserer

Literatur iiber Wirmekraitmaschinen gegeben zu haben.
Auch ausserhalb des Kreises der Studierenden verdient
es gebraucht zu werden, O. BECHSTEIN, (y1773)

Berichtigung.

Wir werden von Herrn Professor Dr. K. Schreber
in Greifswald darauf aufmerksam gemacht, dass die in
der Tabelle auf S. 329--330 des Promethens angegebe-
nen Gewichte, bezogen auf 1 PS Leistung, mit den
iibrigen Angaben nicht iibereinstimmen. Dieser Um-
stand ist auf einen Rechenfebler bei der Bestimmung
der auf 1 PS Leistung bezogenen Gewichte zuriickzu-

fiihren. Die berichtigte Tabelle lautet:
" ';gg gz‘ .‘.:'Eo g‘i
. 131288 (B .gi
£ ‘giN.’?‘ & %E!:E Besteller
=253 [0
| 3| % °3/32]
1890 1, 4 l 5 158 31,6 Dr. Walfert, Mumhcn, fiir ein
[ | Luftschifi
1892‘ 1 4 5 158 31, 6/ David Schwarz, Agram, fiir ein
\ Luftschiff
1895i miiadfl 12, 115 57,5 Dr. Wolfert, Miinchen, fiir ein
| Luftschiff
1896| l! 2 ! 6‘300 50 Dr. Wolfert, Miinchen, fiir ein
| { | Luftschiff
1896/ 1| 4 | 10 320 32 | David Schwarz, Agram, fiir ein
} bicird Luftschiff
1808 1) 4 | 10350, 35 v. Zeppelin, fiir Versuche
1899, 2. 4 | 12 350\29,! Ve \chppe]m fiir das Luftschiff
| | ! Nr. 1
1899 1 4 | 12 350 29,1!v N/cppchn, fiir das Luftschiff
| [ r. 1
1899 1‘ 4 | 12350 2‘),!‘ v. Zeppelin, fiir ein Luftschiff
1900, 1| 2 6350 58,3 Militar - Luftschiffer - Abteilung
‘ | in Berlin
1901/ 1 35240 6,85| Ingenieur W, Kress, Wien, fiir
“ | einen Drachenflieger ¥
1901/ I 35240/6,85| Lebaudy Fréres, Paris, fiir ein
i | Luftschiff

90,360/ 4,0 | v Zeppelin, fiir das Luftschiff
! Z7

90 360! 4,0 l Y. ll;arsevnl, fiir das Luftschiff
{ | r.o1
100!400 4,0 | v. Zeppelin,

| Z 1l
I15!420 3,65 Motorluftschiff - Studiengesell-

| schaft, Berlin, fiir ein Luft-
schiff
115/420/3,65  v. Zeppelin, fiir das Luftschiff
Z 1
1909 4| 4 |115/420 3,65/ Siemens-Schuckertwerke, A.-G.,
Berlin, fiir ein Luftschiff

fiir das Luftschiff

—
0
=]
=)
Ll
— — - - — -

1909 2

-

1909| 2| 8 |240|785(3,25) Prof. Schiitte, Danzig, fiir ein
| Luftschiff
1909| 1| 4 |115/300| 2,6 | v. Parseval, fiir cine Flugma-
1 ’ schine
1909/ 1| 4 | 25/150| 6,0 | v. Parseval, fiir ein Luftschiff
1909 1| 4 |115/300] 2,6 | Degns Flugmaschinen-Ges. m.
| b. H., Bremen, fiir eine Flug-
maschine
1909/ 2| 4 | 40/140| 3,5 | B. Loutzky, Berlin, fiir eine
Flugmaschine
1909/ 1| 4 | 40/140| 3,5 O. ‘Widmann, Berlin, fiir eine
Flugmaschine

1909/ 1| 4 | 18/150/8,35| R. Eipperle, Esslingen a. N,
fiir eine Flugmaschine
[11736)




