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Das Rohrvorlaufgeschiitz.

Von Jonannes ENGEL,
Feuerwerks-Oberleutnant an der Kgl. Oberfeuerwerkerschule.

Mit vier Abbildungen,

Unter dem 9. Juli 1891 (Nr. 63146) wurde
dem Ingenieur Konrad Haussner eine Geschiitz-
konstruktion patentiert, bei welcher die Ausrenn-
(Vorlauf-)Bewegung dés Geschiitzrohres zur teil-
weisen Vernichtunhg des nichstfolgenden Riick-
stosses benutzt wird. Nach der Patentschrift
wird das Rohr in seiner hintersten Stellung, in
welcher das Laden und Richten stattfindet, durch
eine Sperrung festgehalten. Wird diese gelost,
so schnellt es unter dem Drucke des Vorholers
(Druckluft oder Feder) mit wachsender Geschwin-
digkeit nach vorn und 16st kurz nach Beendigung
des Weges selbsttitig den Schuss aus. Der Riick-
stoss zehrt die nach vorn gerichtete lebendige
Kraft des Rohres auf, indem er sich selbst um
diese letztere vermindert. Der Rest der Riick-
stosskraft wird benutzt, das Rohr zuriickzutreiben
und hierbei die zu seinem Vorgleiten erforder-
liche Kraft durch Verdichten der Luft oder Zu-
sammenpressen der Feder zu erzeugen. Die

Reibungswiderstinde vermindern weiterhin die |

| Bewegungsenergie des Rohres, so dass dieses mit
geringer Kraft in der Ladestellung ankommt, wo es
durch die Fangvorrichtung wieder festgehalten wird.

13 Jahre spiter, 1904, wird in Osterreich eine
Konstruktion patentiert, welche sich auf dem
gleichen Grundgedanken aufbaut, und um die-
selbe Zeit findet in den militdrischen Zeitschriften
eine weitere Erfindung des Gsterreichischen Regie-
rungsrates Schatzl von Mihlfort Erwihnung,
bei welcher es jedoch dem Konstrukteur weniger
auf eine Verringerung der Riickstosskraft als auf
eine Beschleunigung des Feuerns ankommt.
Durch Verbindung der feststehenden Wiege mit
dem mit dem Rohr zuriickgleitenden Fallblock-
| verschlusse wird letzterer beim Riicklauf des Rohres
aus diesem senkrecht nach unten herausgezogen,
beim Vorlauf wieder in das Keilloch emporge-
schoben. Auf diese Weise erfolgt das Offnen
und Schliessen selbsttitig, wobei zugleich die
Patronenhiilse aus dem Rohr geworfen, das
Schloss gespannt wird. Die Auslosung des
Schusses erfolgt in dem Augenblicke, in dem
das Rohr in der Schussstellung ankommt, die
Riickwirtsbewegung beginnt von neuem.

Die durch die Vorlaufbewegung erzeugte
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Kraft kann somit in verschiedener Weise nutz-
bar gemacht werden; der grosste Vorteil liegt
jedoch in der Verringerung der Riicklaufenergie.

Vergegenwirtigen wir uns zundchst noch
einmal die Bewegungsvorginge beim Rohrriick-
laufgeschiitz. Bei diesem wirken die Pulvergase
auf das in Ruhe befindliche Rohr und driicken
es zurick, wobei sich in° dem Vorholmittel die
zum Wiedervorschieben des Rohres erforderliche
Kraftaufspeichert. Zum Vernichten der Riickstoss-
kraft reichen ausser dem Sporn der Vorholer und
die Reibungswiderstinde nicht aus, es muss eine
Bremse eingeschaltet werden, welche auf einem
bestimmten Wege die notwendige Arbeit leistet.
Da nach einem Gesetze der Mechanik Wider-

Kraft (&
stand (W) = “r;g ES)) ist, so muss ersterer
Faktor (W) sich mit der Kiirze des Weges ver-
grossern, oder er kann — umgekehrt — mit

zunehmender Weglinge herabgesetzt werden. Im
ersteren Falle wichst aber die Grosse des Kipp-
momentes, d. h. die Neigung des Geschiitzes, sich
vorn hoch zu heben, wobei es dann in eine
andere Stellung niederfillt und der Vorteil des
Rohrriicklaufes: die Erhaltung der einmal erteilten
Richtung, verloren geht. Bei einem langen Wege
nehmen die Abmessungen der Wiege und das
Gewicht des Geschiitzes zu, wodurch die Fahr-
barkeit vermindert, die Bedienung erschwert
wird. Erfahrungsgemiss erfordert die Durch-
schnittsleistung einer Feldkanone eine Riicklauf-
linge von 1,20 bis 1,30 m. Bei einer solchen
kann die Riickstosskraft durch den Gesamt-
widerstand (Bremse, Vorholer, Reibung und
Sporn) ohne erhebliche Erschiitterung der La-
fette vollstindig aufgezehrt werden. Beim R ohr-
vorlaufgeschiitz dagegen wird — wie eingangs
in der Patentschrift zum Ausdruck gebracht —
die Riickstosskraft um den Wert der Vorlauf-
energie vermindert. Sie wird also stets geringer
sein als die eines Rohrriicklaufgeschiitzes von
der gleichen Leistung. Hieraus ergibt sich, dass
die Lafette in geringerem Masse beansprucht
wird, daher leichter gehalten werden kann. Ein
geringes Gewicht ist fiir jede fahrbare Geschiitz-
art von Vorteil, da die Beweglichkeit zunimmt.
Vor allem werden die Gebirgsgeschiitze aus die-
ser Tatsache Vorteil ziehen, weil sie zum Trans-
port zerlegt und die einzelnen Lasten von Tieren
getragen werden missen. Zur Vernichtung der
geringeren Riicklaufgeschwindigkeit geniigt ein
kleinerer mittlerer Bremswiderstand oder ein er-
missigter Riicklaufweg, oder endlich ist es mog-
lich, die Grossen beider Faktoren entsprechend
herabzusetzen. Da es vorteilhaft ist, das Rohr
mit moglichst grosser Geschwindigkeit in seiner
Schussstellung ankommen zu lassen, um einen
moglichst grossen Teil der Riicklaufenergie zur
Aufzehrung zu bringen, so ist nur noch eine
geringe Bremsarbeit zu leisten, die unter Fort-

fall einer hydraulischen Bremse von dem Vor-
holer allein geleistet werden kann. Die Ent-
behrlichkeit einer solchen Bremse wiirde eine
schitzenswerte Vereinfachung des Lafettenbaues
bedeuten, aber die Erfahrung hat gelehrt, dass
sich schon bei den 75 mm-Gebirgsgeschiitzen
mit einer verhiltnismdssig geringen Leistung
die Einschaltung einer Flissigkeitsbremse emp-
fiehlt; die Franzosen haben sogar bei ihrem
65 mm-Gebirgsgeschiitz nachtriglich eine solche
angebracht. Der verkiirzte Riicklaufweg ermassigt
auch die Linge der Wiege, welche auf einen
steileren Richtwinkel eingestellt werden kann, ohne
dass man beflirchten muss, dass sie selbst oder
das zuriickspielende Rohr auf den Erdboden
aufstosst. Bei den Geschiitzen mit Rohrriick-
lauf, welche unter grossen Erhéhungen feuern miis-
sen (Gebirgsgeschiitzen, Haubitzen), hat sich zur
Verhiitung dieser Gefahr die Notwendigkeit beson-
derer Einrichtungen herausgestellt. Diese wer-
den nunmehr entbehrlich, oder sie lassen sich
in weniger komplizierter Form anbringen.
Nehmen wir an, dass das Rohr eines Ge-
schiitzes von bestimmter Leistung (4,45 kg Ge-
schossgewicht, ¥,=—330 msec, Miindungsleistung
24,7 mt) und die mit ihm verbundenen zuriick-
spielenden Teile im Gesamtgewicht von 180 kg
bei einer Riicklaufgeschwindigkeit von 10 msec
auf einem Wege von 40 cm zum Stillstand ge-
bracht werden sollen, so ergibt sich eine Riick-

S (inyd 180.10°
laufenergie | —— ) von
28 .

—_— mkg, zu
2.9,81 77 g

deren Vernichtung

QI

ein mittlerer Bremswider-
stand von ;7 = 2292 kg erforderlich ist. Beim
Vorlaufgeschiitz dagegen, dessen Rohr am Ende
des Vorlaufes eine Geschwindigkeit von 3,5 msec
besitzt, verringert sich die Riicklaufgeschwindig-
keit und Energie auf 6,5 msec bzw. 388 mkg,
welche eines mittleren Bremswiderstandes von nur
97 kg bedarf. Dieser kann vom Vorholer allein
geleistet werden. In der Praxis werden sich aller-
dings so giinstige KErgebnisse nicht erreichen
lassen; es sprechen mannigfache Faktoren mit,
welche in unserer Berechnung nicht beriicksichtigt
worden sind, immerhin kann mit dem dritten
Teil an Bremswiderstand oder Weglinge eines
entsprechenden Rohrriicklaufgeschiitzes gerechnet
werden. Mit der Herabsetzung des Bremswider-
standes nimmt die Stabilitdt des Geschiitzes
beim Ricklauf zu, da das Kippmoment eine
Verringerung erfihrt, und endlich kann die Ge-
schossgeschwindigkeit gesteigert werden, und
zwar um das Mass, um welches die Ricklauf-
geschwindigkeit gemindert wird.

Zunahme an Stabilitit und Leistung, Abnahme
des Gewichtes wiren demnach die durch den
Vorlauf gegebenen Vorteile, so dass es verwun-
derlich erscheinen mag, dass die durch das in-
zwischen erloschene Haussnersche Patent ge-
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gebenen Anregungen nicht schon frither zu einer
niheren praktischen Untersuchung gefiihrt haben.
Aber wo viel Licht, ist viel Schatten. Den Vor-
teilen stehen Nachteile gegeniiber, deren Uber-
windung nicht geringe Schwierigkeiten geboten
hat und noch bietet, Die Grosse der vom Vor-
holer zu leistenden Arbeit dndert sich ndmlich
sehr wesentlich mit dem Erhohungswinkel, unter
welchem der Schuss abgegeben wird. Wihrend
von ihm bei kleinen Erhohungen beim Vorlauf
nur das Gewicht der gleitenden Teile und die
Reibungswiderstinde zu tuberwinden sind, tritt
bei steiler Rohrstellung noch eine grosse Kom-
ponente des zu hebenden Rohrgewichts hinzu.
Dadurch wird die Kraft am Ende des Vorlaufes
entsprechend verkleinert, und das Rohr erreicht
die Schussauslosestelle mit verminderter Geschwin-
digkeit. Diese zehrt aber wiederum nur einen
kleineren Teil der Riickstosskraft auf, so dass ihr
Uberschuss auf einem lingeren Wege, der iiber
die Fangvorrichtung hinausreicht, abgebremst
werden muss. Und in entgegengesetzter Weise
beeinflusst das Schwergewicht des Rohres beim
Riicklaufe die Linge des Weges, indem es diesen
vergrossert. Das Rohr iberrennt die Fangvor-
richtung und prallt unter dem Drucke des Vor-
holers gegen diese wieder vor oder stosst beim
Zuriickgleiten so heftig gegen das Ende der
Wiege, dass ihre Haltbarkeit geschddigt werden
kann.

‘Wir erkennen, dass der Riicklauf sich
mit zunehmender Erhéhung vergrossert und die
Bewegungsverhiltnisse sich immer ungiinstiger
gestalten, vornehmlich bei solchen Geschiitzen,
bei denen eine Verkiirzung des Weges beim
Schiessen unter grossen Erhchungen besonders
wertvoll ist. Die Anwendung des Vorholsystems
miisste demnach bei den Steilfeuergeschiitzen
mit besonderen Schwierigkeiten verbunden sein,
wenn es nicht gelinge, durch geeignete Mass-
nahmen den Vor- und Riicklaufweg in Uber-
einstimmung zu bringen. Bei diesen Geschiitzen
miissen noch weitere Verschiebungen zuungun-
sten des Systems eintreten, da sie mit wechseln-
den Ladungen schiessen und bei ihnen Geschosse
verschiedenen Gewichtes zur Verwendung gelan-
gen, sodass sich beikleinen Ladungen und leich-
ten Geschossen der Riicklaufweg verkiirzt, die
feststehende Fangstellung also vom Rohr nicht
erreicht werden konnte. Es wird daher schon
vor dieser zur Umkehr gezwungen. Der Anprall
an den Wiegenboden kann das Geschiitz aus
der Richtung werfen und bei missigen Er-
héhungen nach vorn umkippen. Ein Zuriickholen
des Rohres mit besonderen Hilfsmitteln bis hinter
die Aufhaltevorrichtung wird dann notwendig.

Zur Behebung dieser nachteiligen Einfliisse
hat der verstorbene sichsische Oberstleutnant und
Professor an der militirisch-technischen Akademie
Heydenreich eine Vorrichtung konstruiert, die

seinen Rechtsnachfolgern mit D. R. P. 217 234
patentiert worden ist. Bei festbleibender Fang-
vorrichtung soll die Lage der Schussauslose-
stellung eine Verdnderung erfahren, so dass
unter den wechselnden Verhaltnissen der Vor-
lauf dem Riicklauf angepasst werden kann
(Abb. 181). Hierzu ist an der Wiege ein
parallel zur Gleitbahn verschiebbares Lineal vor-
gesehen, mit einem versetzbaren Anschlagzapfen,
derart, dass bei kleinen ILadungen oder bei
leichtem Geschoss, also bei kurzem Riicklauf-
wege, durch Umsetzen des Anschlagzapfens in
eine dem Rohrende ndher liegende Bohrung
sein Abstand von der Fangstellung verringert
wird. Ausserdem wird das Lineal mit einem
Querzapfen zwangsldufig in einer Nut eines an
der Unterlafette befestigten Kurvenstiickes ge-
fihrt. Die Form der Kurve ist derart gehalten,
dass sich das Lineal mit zunehmender Erhchung
selbsttitig um ein bestimmtes Mass nach vorn

Abb. 181,

Vorrichtung zum Regeln der Vorlauflinge bei Rohrvorlauf-
geschiitzen.

verschiebt. Dieses muss wiederum mit der
Kraft des Vorholers so berechnet sein, dass
das Rohr unter den ungiinstigsten Verhdltnissen,
d. h. bei grosster Erhohung und grosster La-
dung, die Auffangeklinke mit einem geringen
Uberschuss an lebendiger Kraft erreicht. Dann
wird es unter allen Verhiltnissen sicher, ohne
heftigen Anprall aufgefangen, denn nach Rege-
lung der Stellung des Anschlagzapfens kann
die Vorlaufgeschwindigkeit des Rohres bei
kleinen Erhéhungswinkeln infolge des selbsttitig
verkiirzten Vorlaufweges nicht ihr hochstes Mass
erreichen; sie bleibt geringer, woraus sich eine
grosse Ruiicklaufgeschwindigkeit ergibt, durch
welche die Vorlaufenergie schneller aufgezehrt
und das Rohr auf kleiner Strecke zum Still-
stand gebracht wird.

Krupp hat bei dem von ihm konstruierten
Vorlaufgebirgsgeschiitz und der Ballonabwehr-
kanone, bei denen nur der Einfluss der wechseln-
den Erh6hung zum Ausdruck kommt, eine hy-
draulische Bremse eingeschaltet, welche bei
grossen Richtwinkeln den Uberschuss an Riick-
laufenergie aufzehrt und das Rohr stets auf den
gleichen Wegelingen zur Ruhe bringt. Erreicht
wird dies durch Klappen an dem Bremskolben,
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welche beim Riicklauf Bohrungen in demselben
selbsttitig verschliessen, beim Vorlauf dagegen
diese geoffnet halten, so dass alsdann die
Bremsfliissigkeit ohne nennenswerten Widerstand
durch den Kolben und die in die Brems-
zylinderwandung eingeschnittenen Ziige hindurch-
fliessen kann, widhrend ihr beim Riicklauf nur
dieser letztere Weg freigegeben ist. Mit der
Riicklaufbremse ist — dhnlich wie bei dem
Rohrriicklauf-Feldgeschiitz — noch eine Vorlauf-
bremse verbunden, welche aber nur dann wirk-
sam wird, wenn das Rohr die Schussauslose-
stelle tberrennt, ohne dass die Pulverladung
entziindet wird. Die Hemmung bewirkt ein
kurzer Dorn, der von der Bodenfliche des
Bremszylinders zentrisch in dessen Innere ragt
und bei Versagern in die hohle Kolbenstange
eindringt, hierbei aber das Glycerin aus dieser
herausdriicken muss. Die Flissigkeit bildet
gleichsam einen Puffer, der ein heftiges An-
stossen des Rohres, ein Vorreissen des Ge-
schiitzes verhindert.

Bei Versagern muss das Rohr mechanisch
zurtickgeholt werden, was auch vor der Abgabe
des ersten Schusses notwendig wird, wenn es
infolge der Veredelung des Stahles nicht ge-
lingen sollte, eine Feder zu schaffen, bei welcher
ohne Schddigung ihrer Spannkraft das Rohr
dauernd in seiner hinteren Ladestellung belassen
werden konnte. Bei kleinkalibrigen Rohren er-
fordert das Zurlickkurbeln nur wenig Zeit — etwa
eine halbe Minute —, bei grosseren Geschiitzen
kann der Zeitverlust ldstig empfunden werden,
wenn z. B. die marschierende Artillerie gendtigt
ist, gegen uberraschende Kavallerie oder In-
fanterie schnell abzuprotzen und das Feuer zu
eroffnen. Dann bleibt auch keine Zeit, die
Vorspannung der Federn nach einer Konstruk-
tion des Ingenieurs Haussner durch Anziehen
einer Spannmutter zu vergrossern. Abgesehen
davon, dass diese Vorrichtung zu wenig wirkungs-
voll sein wird, erfordert ihre Betdtigung in
gleicher Weise Zeit. Es bleibt nichts an-
deres tiibrig, als das Rohr aus der vorderen
Fahrstellung zurtickzuschiessen, wobei Bescha-
digungen der Lafette durch eine hydraulische
Bremse vorgebeugt werden kann. Die notwen-
digen Massnahmen zur Beseitigung der geschil-
derten Schwierigkeiten scheinen nicht auf eine
Vereinfachung des Lafettenbaues hinzudeuten.
Hinzu kommt, dass durch das Arbeiten des
Vorholers vor dem Schuss das Rohr in
Schwingungen versetzt wird, welche den Ab-
gangsfehler des Geschosses vergrossern, dass
ferner der Sporn bei nicht gentigendem Wider-
stande aus dem FErdboden gehoben werden
kann, wodurch die Schussprizision gleichfalls
in unzuldssiger Weise vermindert wird. Vom
franzosischen 6 s mm-Rohrvorlauf-Gebirgsgeschiitz
sind zwar recht glinstige Treffergebnisse be-
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kannt gegeben; es erfordert jedoch eine beson-
dere Radverankerur’g, ein Hilfsmittel, durch
welches die kriegsmadssige Konstruktion des
Geschiitzes nicht gefordert wird. Gegenwartig

scheint es nicht moglich, ohne besondere
Absteifungen der Lafette nach hinten und
nach vorn mit einem Rohrvorlaufgeschiitz

die Treffahigkeit zu erreichen, welche einem
Geschiitz mit Rohrriicklauf eigentiimlich ist, und
daran konnte vielleicht die Einfithrung des Rohr-

vorlaufsystems scheitern. (Schluss folgt) [r2442a]

Ein neues Dampfturbinen-System.
Mit drei Abbildungen.

In den zurzeit gebrduchlichen Damfturbinen
verschiedener Ausfithrung gibt der Dampf seine
Energie an die Schaufeln des oder der Turbinen-
riader, des Rotors, ab, wobei er plotzliche Ver-

Abb, 182,
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Schnitte durch die Teslaturbine,

anderungen seiner Geschwindigkeit und Bewe-
gungsrichtung  erleidet. Durch die dabei
auftretenden Stosse und Erschiitterungen wird
naturgemiss der Gesamtnutzeffekt der Maschine
ungiinstig beeinflusst, weil ein mehr oder weniger
grosser Teil der Energie des Dampfes nutzlos
vernichtet wird. Diese Verluste sucht der als
Elektrotechniker bekannte Nikola Tesla bei
einer neuen, von ihm konstruierten Dampfturbine
dadurch zu vermeiden, dass er jede Anderung
der Geschwindigkeit und Richtung des Dampfes
nach Moglichkeit vermeidet, bzw. die unvermeid-
lichen Anderungen sich moglichst sanft und all-
mahlich vollziehen ldsst. Teslas Dampfturbine
arbeitet nach einem ganz neuen Prinzip, sie be-
sitzt gar keine Schaufeln, der Erfinder tbertragt
vielmehr die Energie des Dampfes an den Rotor
dadurch, dass er den Dampf zwischen diinnen,
in nur geringem Abstande voneinander stehen-
den Stahlscheiben, aus denen der Rotor zu-
sammengesetzt ist, hindurchstreichen ldsst, wobei
Adhision und Viscositit des Dampfes, die Rei-
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bung zwischen den Scheiben und dem Dampfe,
bewirken, dass die Scheiben in der Bewegungs-
richtung des Dampfes gleichsam mitgezogen wer-
den, dass sich der Rotor dreht.

Die beistehende, La Nafure entnommene
Abbildung 182 ldsst das Arbeitsprinzip der
Teslaturbine deutlich erkennen. Der aus diinnen
Stahlscheiben zusammengesetzte Rotor — bei
der in Abbildung 183 dargestellten Versuchs-
turbine von 200 PS sind 25 Stahlscheiben von
450 mm Durchmesser und 0,8 mm Stirke zu
einem Rotor von insgesamt 8o mm Breite ver-
einigt — ist in einem Gehduse eingeschlossen
und entsprechend gelagert. Durch das Ventil B
tritt der Dampf ein und bei der umgekehrten
Drehrichtung der Maschine — die Teslaturbine
ist leicht reversierbar — bei B’. Wenn sich
die Maschine im Ruhezustande befindet, so wird
der Dampf zwischen den Scheiben den in Ab-
bildung 182 durch einen kriftigen schwarzen
Strich bezeichneten kurzen Weg von B nach
der Mitte des Rotors zu nehmen, wo die Aus-
schnitte in den Stahlscheiben den Austritt durch
die Kanile CC des Gehiuses ermdglichen. Wenn
aber der Rotor, durch den an den Scheiben
sich stark reibenden Dampf mitgenommen, sich
zu drehen beginnt, dann dndert sich mehr und
mehr auch der Weg des Dampfes, der schliess-
lich den in Abbildung 182 punktiert gezeich-
neten Spirallinien in der Richtung der Pfeile
folgend zum Austritt gelangt, und zwar geschieht
das, ohne dass auf den Scheiben irgendwelche
Fihrungen fir den Dampf angebracht wiren.
Der Dampf legt also einen recht langen Weg

zwischen den Rotorscheiben zurtick — bei der
erwiahnten Versuchsmaschine wird er mit etwa
5 m angegeben — und findet dabei reichlich

Zeit und Gelegenheit, seine Energie an den
Rotor zu iibertragen, wobei seine (Geschwindig-
keit und sein Druck naturgemiss entsprechend
abnehmen.

Dass diese Art der Energietibertragung theo-
retisch erheblich giinstiger ist als die bei den
gebrauchlichen Turbinen, bedarf keiner besonde-
ren Hervorhebung, und es kann auch kein Zweifel
dariiber bestehen, dass auch die mechanischen
Verhiltnisse der Teslaturbine viel besser und
einfacher sind — man denke nur an die vielen
Schaufeln, die Arbeit ihrer Herstellung und Ein-
figung in den Rotorkorper, denke auch an die
Empfindlichkeit dieser Schaufeln, an den so-
genannten Schaufelsalat, an die komplizierten
Verhiltnisse bei den mehrstufigen Turbinen
usw. — FEin grosser Vorzug des neuen Tur-
binensystems ist auch seine vollkommene Rever-
sierbarkeit, die bekanntlich den andern Dampf-
turbinen abgeht. Es miisste sich ein plotzliches
Umsteuern der Teslaturbine wohl beim Lauf
mit voller Kraft ohne Schwierigkeit bewerkstelli-
gen lassen, indem man das eine Dampfeintritts-

ventil schliesst und das andere offnet, und der
Nutzeffekt der Maschine muss auch bei jeder
Drehrichtung derselbe bleiben. ~ Ein weiterer
Vorzug muss auch darin erblickt werden, dass
die neue Maschine sehr kleine Abmessungen
besitzt und auch darin lber das, was wir bei
modernen Dampfturbinen — im Vergleich mit
Kolbenmaschinen — schon gewéhnt sind, noch
weit hinausgeht. Diein Abbildung 183 dargestellte
Turbine, die in der Edison Waterside Station
in New York aufgestellt ist und bei einer Ein-
trittsspannung des Dampfes von 8,75 Atmo-
sphdren und bei freiem Auspuff zoo PS leistet,

Gesamtansicht einer T eslaturbine von 200 PS.

ist nur 0,6 m hoch, ebenso breit und o,9 m
lang., Dass diese Maschine wesentlich mehr
leisten wiirde, wenn sie mit hoherem Dampf-
druck betrieben und an einen Kondensator an-
geschlossen wiirde, oder wenn man, wie Tesla
das beabsichtigt, zwischen Turbine und Kon-
densator noch eine Niederdruckturbine gleicher
Bauart einschalten und in dieser den jetzt mit
etwa 0,15 Atmosphdren auspuffenden Dampf
weiter ausnutzen wiirde, ist selbstverstindlich,
Die, allerdings unter sehr ungiinstigen Verhilt-
nissen arbeitende Versuchsmaschine soll einen
Dampfverbrauch von etwa 17 kg fiir die Pferde-
stirkestunde gehabt haben. Das wire natiir-
lich dusserst unwirtschaftlich., Tesla hofft aber,
mit Hilfe der oben angedeuteten Verbesserungen
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den Dampfverbrauch auf etwa 6 kg herabdriicken

zu konnen, was nicht unmoglich erscheint.
Soweit also die bisher iiber die T eslaturbine

vorliegenden, etwas dirftigen Nachrichten ein

Abb. 184.

in Nordamerika in Eprimitiver Ausfihrung versucht
worden waren, un

die spidter vielfache Anwen-
dung fanden. Als Beispiel derartiger Anord-
nungen zeigt die Abbildung 185 die aus Stahl-
guss hergestellte Stossbriicke von
Haarmann, die im Verein mit
dem noch zu besprechenden Blatt-
stoss zur Anwendung gelangt ist.
Einen Schritt weiter auf diesem
Wege der Stossunterstiitzung ist
die Kalker Werkzeugmaschi-
nenfabrik gegangen, welche die
Stossbriicken mitsamt den beiden
benachbarten Schwellen im ganzen
aus einem Stiick Flusseisenblech
presste (Abb. 186). Diese ge-
kuppelte Schwelle ldsst sich aber
schlecht so unterstopfen, dass sie
gleichmissig aufliegt; Eingang hat
auch diese Konstruktion bei uns
nicht finden konnen.

In anderer Weise wurde die
Verstirkung des Stumpfstosses in
Nordamerika zu erreichen ge-
sucht. Da dort die Schienen ohne
Neigung, also senkrecht, und aus-
schliesslich auf sehr dicht liegen-
den Holzschwellen verlegt werden,
auch Unterlagsplatten selten zur
Anwendung kommen, so gestaltet

Teslaturbine ohne Gehiiusedeckel,

Urteil zulassen, scheint sie wohl einen Fort-
schritt darzustellen, dessen Bedeutung sich aber
wohl erst nach dem Bekanntwerden von Einzel-
heiten wird wiirdigen lassen. Auf eins muss
aber jetzt schon hingewiesen werden: die hohen
Umdrehungszahlen der T eslaturbine — die mehr-
fach erwihnte Versuchsmaschine, die Abbildung
184 mit abgenommenem Gehiusedeckel zeigt,
macht gooo Umdrehungen in der Minute — sind
ein sehr schwerwiegender Ubelstand, welcher der
Einfiihrung der Maschinen in die Praxis nicht
geringe Schwierigkeiten bereiten diirfte.

Mit geringen Anderungen ldsst sich natiirlich
das Arbeitsprinzip der Teslaturbine auch auf eine
direkt mit einem Elektromotor gekuppelte Pumpe
anwenden, und der FErfinder hat auch schon
Versuche nach dieser Richtung hin angestellt,
die Erfolg zu versprechen scheinen. Jedenfalls
dirfte Teslas Erfindung die Aufmerksamkeit
unserer Dampfturbinenkonstrukteure verdienen,
und es wire zu winschen, dass bald Ausfihr-
liches dartiiber bekannt wirde. [x2 401]
Etwas vom Schienenstoss.

(Schluss von Seite 169,)

Eine ausreichendere Unterstiitzung des Stosses
bezweckten die sog. Stossbriicken, die schon 1870

sich die Stossausbildung verhilt-
nismissig einfach. FEine Unter-
stiitzung mittelst Briicke zeigt der
Schienenstoss von Weber (Abb. 187), der dort
in den neunziger Jahren in sehr grossem Um-

Abb. 185.

Stossbriicke von Haarmann (1900).

fange zur Einfiihrung gelangt ist und sich ziem-
lich bewdhrt zu haben scheint. Das Hartholz-

Abb. 186.

e )

Gekuppelte Schwelle der Kalker Werkzeugmaschinen-
fabrik (1go2).

futter soll die feste Verbindung zwischen Schie-
nenstrang und Stossbriicke sichern. Eine Ver-
besserung dieser Anordnung stellt die Abbil-
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dung 188 dar. Hier bestehen die Unterlagsplatte
und die eine Lasche aus einem Stiick, und der
ganze Stoss erhilt dadurch eine grossere Trag-
fahigkeit. Schliesslich wurden beide Laschen in
dieser Weise, als
sogenannte
Fusslaschen,
ausgebildet,
und diese Kon-
struktion  wird
sowohl in Stahl-
guss (Abbil-
dung 189, Ab-
7 art mit unterer
Schraubenver-
bindung) wie
auch in Walz-
eisen (Abbildung 19o) ausgefiihrt und hat driiben
eine ausserordentliche Verbreitung gefunden. Als
Kuriositit mag hier noch die Abbildung 191
beigefiigt sein, die eine Stossverbindung zeigt,
bei welcher die Schraubenbolzen ginzlich ver-
mieden sind.
Die Stahlguss-
laschen haben
hier in ihrem
unteren Teile
keilférmige, in-
einandergrei-
fende Nuten
und werden mit
schweren Ham-
mern zusam-
mengetrieben.
Zur Unschad-
lichmachung der Querfuge ist von Wihrer
bereits im Jahre 1870 die Stossfanglasche
vorgeschlagen worden, die diesen Zwischen-
raum in der Fahrfliche iiberbriicken soll. Ab-
bildung 192 zeigt eine spitere, verbesserte
Ausfithrung dieser Art. Derartige Stossverbin-
dungen sind besonders in Sachsen zu ausgedehn-
terer Anwendung gelangt; sie sind kriftig und
haben sich im allgemeinen bewdhrt, besitzen

3
Abb. 187.

Schienenstoss von Weber (1890).

Abb. 188.

Fussplattenstoss (1895).

Abb. 189.

Schienenstoss mit Stahlguss-Fusslaschen (1900).

aber den Nachteil, dass ausgefahrene Radreifen,
die eine dem Schienenkopf entsprechende Ab-
nutzung zeigen, mit ihrem Aussenrand nur auf

der Lasche rollen, diese daher niederdriicken

und selbst beim Auflaufen trotz der sanften An-

steigung der Lasche heftige Stosse erleiden.
Eine Verbesserung dlterer Konstruktionen

Abb. 191.

Abb, 190.

Schienenstoss mit Stahlguss-
Keillaschen von Wheeler

(1896).

Schienenstoss mit gewalzten
Fusslaschen, neueste Form (1903).

dieser Art sollte mit der in Abbildung 193 wie-
dergegebenen Verbindung mittelst Stossfang-
schiene erstrebt werden, die schon 1878 in
Osterreich versucht worden war und spiter auf
der Berliner Stadtbahn Verwendung gefunden
hat, sich aber auf die Dauer nicht bewihrte.

Abb. 192,

Querachmirt,
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Angsicht,

Schienenverbindung mit Stossfanglasche (sichsische Staats-
bahnen, 1897).

Um die Querfuge am Schienenstoss nun tat-
siachlich unschddlich zu machen, was mit den
eben besprochenen Anordnungen nicht gelungen
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war, und ausserdem die Tragfihigkeit noch weiter
zu vergrossern, gelangte in Preussen der Blatt-
stoss von Riippel-Kohn, der 1890 zuerst

Abb. 193.

Aunfaicht.

Stossfanglasche der Dresdener Bank (1890).

verlegt worden war, bald danach auf den Schnell-
zugsstrecken zur allgemeinen Einfiihrung. FEine
verstirkte Ausfiilhrung dieses Stosses zeigt die
Abbildung 194. Zur Herstellung der Uberblat-
tung werden hier die Schienen, deren Steg 18 mm
stark ist, an den Enden zur Hailfte weggefrist.
Auch diese Stosskonstruktion ist, nachdem sie
bei uns bis in die neueste Zeit vorherrschend
war, doch verlassen worden, da sie sich nicht
so bewihrt hat, wie erwartet worden ist. Eine
wesentliche Vervollkommnung des Dicksteg-Blatt-
stosses stellt der zur gleichen Zeit entstandene
und in Abbildung 195 wiedergegebene Wechsel-
steg-Verblattstoss von Viétor-Haarmann dar,
Bei dieser Anordnung kommt eine Schiene mit
einseitigem Steg zur Verlegung, die am Stoss
keine Schwichung erleidet, daher eine grossere
Tragfahigkeit an dieser Stelle aufweist und nicht
so leicht zu Briichen neigt wie der angefriste
Dicksteg.

Selbstverstandlich sind auch allerlei Kombi-
nationen der in vorstehendem dargestellten Kon-
struktionen versucht worden. So haben z. B.
beim einfachen Stumpfstoss die verschiedenen
Laschenformen nebeneinander Anwendung ge-

funden, wie dies schon Abbildung 164 zeigt,
und neben der obenerwihnten Verbindung des
Blattstosses mit der Stossbriicke ist derselbe auch
mit Stossfang- und selbst mit Fusslaschen aus-
geriistet worden. Die mit diesen Zusammen-
stellungen erreichten Vorteile sind jedoch nicht
erheblich gewesen.

Wir kommen nunmehr zu dem neuesten
Schienenstoss der preussischen Staatsbahnen,
zum Stumpfstoss auf Doppelschwelle, der in Ab-
bildung 196 dargestellt ist. Diese sehr einfache
Anordnung ist bereits 1890 von Gelbcke an-
gegeben worden, nachdem frithere Versuche ge-
zeigt hatten, dass eine moglichst dichte Schwellen-
lage den Stumpfstoss erheblich zu verbessern
vermag. Die Abbildung bedarf keiner weiteren
Erlduterung; die dargestellte Doppelschwelle ist
aus der Haarmann - Rippenschwelle hervor-
gegangen, die eine kriftige Schienenbefestigung
ermoglicht, Die neue Stossverbindung ist auch
auf Holzschwellen maglich, von denen zwei fest
miteinander zu einem Ganzen verbunden werden,
und hat in dieser Ausfithrung bei den bis 1902

Ihwmenansichi.
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Anfaichy.

Blattstoss von Riippel-Kohn (1899).

zurtickreichenden Vorversuchen ebenfalls gute
Resultate ergeben.

Ob mit dieser Stosskonstruktion, die im Jahre
1907 endgiiltig angenommen wurde, die bisher
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fehlende, allen Anforderungen des Betriebes ge-
niigende Schienenverbindung gefunden ist, muss
die Zukunft lehren, jedenfalls ist aus vor-

Abb. 195.

O

g D‘zrija.

Blattstoss von Viétor-Haarmann (1900).

liegender Gesamtdarstellung, obschon dieselbe,
wie eingangs bemerkt wurde, nur die fiir uns
wichtigsten Ausfiihrungen auf diesem Gebiete
der Eisenbahntechnik, auf dem ausserordentlich
viel erdacht und versucht worden ist, umfassen
konnte, zu ersehen, dass man f{iberall unermiid-
lich bestrebt war und ist, die Leistungsfihigkeit
der Eisenbahngleise, die die vornehmste Grund-
lage der Betriebssicherheit bildet, in jeder Be-
ziehung auf der erforderlichen Hohe zu halten.

[r2433D]

Uber die Urstidtten der Entwicklung der
Lebensformen.

Von Professor KARL SaJ6.
(Schluss von Seite 164.)

Dort, wo der Kulturmensch entstand, lebte
er jedenfalls in enger umgrenzten Gebieten mit
seinesgleichen beisammen. Und von diesen insel-
artigen Kulturstdtten entfernt gab es im tbrigen
grossen Gebiete noch Halbmenschen, die auch
der Form nach den Tieren, aus denen sie
sich entwickelten, ndher standen als die Bewoh-
ner der zivilisierten Gegenden. Der heutige hoch-
entwickelte Mensch, der eigentliche ,Mensch®,
ist ein KErgebnis der hoheren Gehirntitigkeit.
Wo die Menschen in engerem gesellschaftlichem
Verbande zusammenlebten, mussten sie mitein-
ander ausgiebiger sprachlich verkehren, sich
ihre Gedanken miindlich gegenseitig ofter mit-

teilen, als es bei den zerstreut in der Wildnis
lebenden primitiven Halbmenschen der Fall war.
Und die Ausbildung der Sprache, der fortwih-
rende Gedankenaustausch forderten unbedingt die
Vervollkommnung, nicht bloss der Sprachorgane,
sondern auch des Gehirnes. Somit wich der
Bewohner der Kulturzentren mit der Zeit vom
wilden Menschen zundchst in der Schidelbildung
ab. Da aber dem physiologischen Gesetze der
Korrelation gemiss die Verinderung eines,
hauptsichlich eines wichtigeren Organes auch
Veranderungen anderer Organe mit sich zu fithren
pflegt, so entstand in der Folge eine bedeutende
Kluft zwischen dem wilden und dem Kultur-
menschen. Der Kulturmensch entstand unzwei-
felhaft auf einer sozialen Grundlage, vermochte
also eine hohere Stufe nur in engerem Zu-
sammenleben mit seinesgleichen zu behaupten.
Deshalb verlor er sich auch nicht in entfernte
Gebiete, wogegen der Halbmensch, der in wil-
dem Zustande tierisch lebte, einsamen Orten,

nfaichn.

Schienenstoss der preussischen Staatsbahnen (1907).

die von seinesgleichen noch nicht bewohnt waren,
den Vorzug geben mochte.

Es ist also wohl mdglich, dass damals, als
die zum sog. , Neandertaltypus® gehorigen Halb-
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menschen aus der Atlantis sporadisch in unsern
noch von Menschen kaum bewohnten europi-
ischen Kontinent eindrangen, auf der Atlantis
selbst bereits Kulturmenschen vorhanden waren,
Da ferner die Sklaverei bis in unsere Zeit hinein
bei den vorgeschritteneren Rassen allgemein Sitte
gewesen ist, so ist es kaum zu bezweifeln, dass
anfangs die auf einer niedrigeren Stufe stehen
gebliebenen Halbmenschen die ersten' Sklaven,
richtiger gesagt: Haustiere waren, die man, je
nach ihren Fahigkeiten, zu verschiedenen Arbeiten,
spiater auch zu Gewerben und Handarbeiten,
dressierte. Und weil es damals wohl verschie-
dene genetische Stufen solcher Halbmenschen
gab, so darf man annehmen, dass die Sklaven
in verschiedene Kasten eingeteilt waren. Solche
Zustinde mogen zu dem noch heute stellen-
weise herrschenden Kastenwesen gefiihrt haben,
denn es ist ja ausgeschlossen, dass unter gleich-
hoch entwickelten Menschen das Kastensystem
entstehen konnte. Aber einmal vorhanden, und
zwar viele Jahrtausende lang, behauptete sich
diese Erscheinung auch dann noch, als die kor-
perlichen Unterschiede zwischen Halbmenschen
und hoheren Menschen sich — infolge des Bei-
sammenseins — ausgeglichen hatten. Die herr-
schende Kaste, also die hochstentwickelten
Menschen, war sich wohl bewusst, dass sie ihre
Eigenschaften nur dann rein und ungeschwicht
bewahren konnte, wenn sie sich mit den primi-
tiven Menschenformen geschlechtlich nicht ver-
mischte. Und deshalb wurden Heiraten zwischen
den Kasten verboten, um so mehr, weil ja die
verschiedenen Kasten auch unter sich isolierte
Bildungsstufen vertraten. [

Dass die Kasten auf solcher Grundlage ent-
standen sind, erhellt schon aus der Tatsache,
dass sie sich besonders dort erhalten haben, wo
hohere Menschen mit anderen, niedriger stehen-
den zusammenkamen. Die ,kaukasische* Rasse,
die — meiner Ansicht nach — richtiger die
yatlantische“ heissen sollte, traf bei ihrem
Zuge durch das Eocidnmeer nach Nordafrika und
nach Mittel- und Siidasien dort mit Menschen
zusammen, die dahin aus Ozeanien (Polynesien)
und Lemurien eingewandert waren. Deshalb
siecht man das Kastenwesen (und auch die
Sklaverei) in Nordafrika — besonders in
Agypten —, dann aber auch in Ostindien in
so scharfer Form ausgebildet. Ubrigens finden
wir die Einrichtung der Kasten auch heute
noch dort erhalten, wo die Sklaverei aufgehoben
worden ist. Es leben ja in Amerika die Neger
und die weissen Menschen in ganz gesonderten
Kasten, und eine Vermischung zwischen beiden
erscheint im Kreise der herrschenden Kaste
noch heute dermassen unstatthaft, dass Uber-
griffe seitens der Neger mittelst Lynchjustiz ge-
ahndet werden, wogegen das Vergehen eines
weissen Menschen gegen ein weisses Weib

Nr. 1156.

meistens keinen Volksaufruhr verursacht, sondern
dem gesetzmassifen Richter tberwiesen wird.

Als infolge Verschwindens des Trocken-
landes die Kulturstitten auf den alten Konti-
nenten immer mehr zusammenschmolzen und
zuletzt nur mehr die héchsten Stellen als Inseln
aus dem Meerwasser emporragten, galt es zu
retten, was moglich war. Die Archen, die zu
solchen Zwecken gebaut wurden, vermochten
nur einen geringen Bruchteil der Bevolkerung
aufzunehmen, und selbstverstindlich waren es
die hoher entwickelten, herrschenden Klassen,
die sich dieses Rettungsmittel sicherten; die
Tiermenschen, die nur als Haustiere galten,
mussten ihrem Schicksal iiberlassen bleiben,
und sie verschwanden dann samt ihren Wohn-
stitten in den Wellen der Ozeane. Moglich, dass
einige Paare davon, ebenso wie von anderen
Haustieren, in die Archen eingeschifft wurden,
wahrscheinlich aber nur solche Sklaven, die
schon auf einer hoheren Stufe der Entwicklung
standen, daher intelligenter, demzufolge auch
brauchbarer waren. Vielleicht waren es schon
Mischlinge, entstanden durch Blutmischung mit
den hoheren Kulturformen. Denn dass das
selbst dort, wo es mit Todesstrafe belegt war,
insgeheim dennoch vorkam, steht ja ausser
Zweifel; gibt es ja auch jetzt noch viele Menschen,
die gerade zu streng verbotenen Sachen neigen; —
nitimur in vefitum, war schon im Altertum ein
vielfach bewihrtes Sprichwort.

Jene friheren Auswanderer, wahrscheinlich
Flichtlinge, die Vertreter des neandertaler und
anderer primitiver Menschentypen, vermochten
sich nicht bedeutend zu vermehren, da sie ge-
wiss allzuvielen Gefahren ausgesetzt waren und
vielleicht sogar einander selbst feindlich gegen-
tiberstanden. Mit der Zeit unterlagen sie den
verhdngnisvollen Wechselfdllen ihres Daseins
und starben ganz aus.

Vom siidlichen Lemurien gelangten, wie es
scheint, in sehr frihen Epochen, noch primi-
tivere Wesen, wirkliche Mittelformen zwischen
Affen und Menschen, nach Stidasien. Wenigstens
diirfte man den berihmten fossilen Fund bei
Trinil auf der Insel Java in diese Kategorie
reihen, weil die betreffenden Knochen einem
Wesen angehorten, das so ziemlich zwischen
Mensch und Affen stand. Die in der letzten
Zeit kolportierte Annahme, dass dieser Pithecan-
thropus erectus, wie Dubois, der Entdecker
der Knochen, die Art benannte, keine eigene
Art, sondern ein Kreuzungsprodukt zwischen
Affen und Menschen sei, ist nicht unmdglich;
wenigstens kann man das Gegenteil so lange
nicht feststellen, wie es sich um diesen einzelnen
Fund handelt, und solange man nicht weiss, ob
zwischen Affen und Menschen eine Kreuzung
moglich ist. Wenn aber spiter noch andere
Funde von Pithecanthropus zutage gelangen
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werden, die miteinander etwa im gleichen Masse
ibereinstimmen wie die Knochen des neander-
taler Typus, so wird die selbstindige Existenz
dieser Mittelformen zwischen Mensch und Tier
keinem Zweifel mehr unterliegen. Nebenbei be-
merke ich noch, dass diejenigen, die den java-
nischen Pithecanthropus als Kreuzungsprodukt
zwischen dem Menschen und einem Affen auf-
fassen, mit dieser ihrer Ansicht eine sehr nahe
Blutsverwandtschalft, folglich eine genetische Ver-
wandtschaft zwischen Mensch und Affen an-
erkennen, weil sowohl im Tierreich als auch im
Pflanzenreich nur sehr nahe verwandte Arten
sich kreuzen lassen.

Bei solchen Betrachtungen taucht natiirlich
auch die Frage auf, ob der Mensch, als Art,
auf jenen alten Festlindern (Ozeanien, Lemurien,
Atlantis) entstanden, oder aber in diese schon
als Menschenwesen aus noch dlteren Kon-
tinenten eingewandert ist. Wire er auf jenen
Festlindern entstanden, so miisste man an-
nehmen, dass jede der drei Hauptrassen sich
unabhdngig von den anderen aus Tieren ent-
wickelt habe: die mongolische Rasse in Ozea-
nien, die Negerrasse in Lemurien, die weisse
Rasse in der Atlantis, Es gibt Forscher, die
diese Ansicht vertreten; meiner Meinung nach
ist es aber wahrscheinlicher, dass das ganze
Menschengeschlecht, als Art aufgefasst, aus
einer gemeinsamen Wiege stammt. So bedeu-
tend auch die Abweichungen sind, die die
Rassen voneinander scheiden, die tibereinstim-
menden Merkmale {iberwiegen doch allzusehr.
Unsere gezihmten Haustiere weisen viel be-
deutendere Rassenunterschiede auf, und dennoch
fassen wir sie nicht als verschiedene Arten auf.
Die geistigen Funktionen, die Gebrduche, die
Sprachen, die mechanischen Fédhigkeiten der
Menschenrassen sind im Grunde genommen
wesentlich tibereinstimmend. Und dazu kommt
noch ein wichtiger Umstand: die Kreuzungen
zwischen den verschiedensten Menschenrassen
sind fruchtbar, und auch die Mischlinge sind,
unter sich wie mit anderen Rassen gekreuzt,

samt der ganzen Nachkommenschaft wieder
fruchtbar, Verschiedene Arten im Tierreich
lassen sich nicht so leicht und ausnahmslos

kreuzen, und die Bastarde sind auch nie so
regelmissig fruchtbar, wie es unter den Menschen
der Fall ist. Die meisten Erscheinungen weisen
darauf hin, dass alle Menschenrassen aus einer
menschlichen Urform, die allerdings den Affen
viel ndher stand als die Kulturform, entstanden
sind. Die Abweichungen in der Hautfarbe, in
der Behaarung, im Knochenbau bilden nur
lokale Rassen-, aber nicht Artunterschiede.

‘Wenn nun dem so ist, so bilden die heu-
tigen Kontinente wenigstens schon die tertidre
Heimat unserer Art und Ozeanien, Lemurien
und die Atlantis mindestens bereits die sekundére.

Wahrscheinlich - wanderte also der Mensch in
diese Iestlinder aus einem Ururkontinente ein,
auf welchem er aus einem Tierwesen zu einer
Zeit entstanden sein mag, als Ozeanien, Lemu-
rien und die Atlantis noch unter Wasser waren.
Wo jener Ururkontinent gelegen haben mag,
dartiber fehlen uns allerdings bestimmte Finger-
zeige. Doch muss er jedenfalls eine solche Lage
gehabt haben, dass eine Auswanderung aus ihm
in alle drei sekunddren Weltteile moglich war,
und wahrscheinlich hing er eine Zeitlang mit
diesen zusammen. Spiter verschwand er unter
dem Meeresspiegel, und die drei sekundiren
Weltteile wurden getrennt, so dass sich auf
jedem der Mensch zu einer anderen Hauptrasse
differenzierte.

Die geographischen Verhiltnisse weisen dar-
auf hin, dass der Ururkontinent, also die Wiege
der Art ,Mensch®, auf der sidlichen Hemi-
sphire, wahrscheinlich in der Nédhe des sid-
lichen Polarkreises, gelegen hat. Heute ist auf
der stidlichen Erdhemisphdre nur mehr wenig
Land vorhanden, und den gréssten Teil ihrer
Fliche bedecken Ozeane. Aber die topographi-
schen Anzeichen sprechen sehr entschieden in
dem Sinne, dass gerade dort in uralten Zeiten
sehr ausgedehnte Trockengebiete lagen wund
spiter versanken. Polynesien besteht aus den
noch emporragenden hochsten Spitzen des Fest-
landes Ozeanien, und faunistische Argumente
zeugen fiir das einstige Vorhandensein Lemu-
riens, Damals scheint - also die Lage gegen
heute umgekehrt gewesen zu sein: auf der siid-
lichen Halbkugel viel Trockenland und verhiltnis-
mdissig wenig Meeresfliche, auf der nordlichen
dagegen wenig Land und viel Wasser. Die
Gebirge noérdlich vom Aquator sind als verhiltnis-
missig jlingere Erhebungen aufzufassen, ebenso
noch einige etwas siidlich vom Agquator,

Auffallend ist, dass Afrika, Asien und
Amerika gegen Siden schmiler werden und
teilweise sogar spitz auslaufen. Man darf auf
Grund dieser Formen wohl mit Recht annehmen,
dass das Schwinden der Linder am Siidpol be-
gann und sich dann allmdhlich gegen Norden
fortsetzte. Und anderseits ist es ebenso wahr-
scheinlich, dass als Ergdnzungserscheinung etwa
in anndhernd gleichem Masse auf der nérdlichen
Hemisphére die heutigen Weltteile sich aus den
Wogen erhoben und nach und nach ihre jetzige
imposante Ausdehnung gewannen,

Der uralte stidliche Polarkontinent mag also
einen grossen Teil der einzelnen Ubergangs-
glieder der genetischen Kette der Lebewesen
mit ins Grab genommen haben, und die etwas
jingeren drei siidlichen Festlinder taten dies
spater wohl in &dhnlichem Masse. In unsere
Zeit heriiber sind nur mehr sehr lickenhafte
Bruchteile jener Entwicklungskette gelangt. Sie
befihigen uns zwar dazu, die Stammbidume
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in den Hauptziigen aufzustellen, aber die einst
vorhandenen Mittelformen finden sich in den
heutigen Weltteilen nicht einmal im Schosse der
Erde in solchem Masse, dass sie die phyleti-
schen Licken ausfiillen konnten.

Und wenn wir weit, weit in die unergriind-
lichen Urzeiten zurlickschweifen, so dringen sich
dem denkenden Menschengeist noch immer mehr
Fragen auf: Stehen diese Niveaudnderungen,
diese periodischen Hebungen und Senkungen,
die auf der nordlichen und auf der stidlichen
KErdhilfte abwechselnd stattgefunden zu haben
scheinen, nicht etwa mit Anderungen der Rich-
tung der Erdachse in Zusammenhang? Und
haben sich solche Hebungen und Senkungen
nicht schon wiederholt abgespielt? Vielleicht
ist derselbe Teil der Erdoberfliche, der jetazt
trocken ist, schon wiederholt im Meere ver-
schwunden gewesen wund ebensooft wieder
iiber den Wogen als Land erschienen? Wie
oft mogen die Senkungen von einem Pol
zum andern und umgekehrt fortgeschritten sein,
ebenso aber auch die Hebungen, und wie oft
missen Pflanzen und Tiere, also das Leben,
von Norden nach Siiden und dann wieder von
Siden nach Norden gefllichtet sein, sich immer
verandernd, immer neuen Verhéltnissen sich an-
passend, bei jeder Flucht sich in immer héhere
Sphiren der Leistungsfihigkeit emporschwingend?

Wahrlich, je mehr man sich in diese Be-
trachtungen vertieft, um so mehr begreift man,
dass die Zeit, die seit der Herrschaft der
Sumerer und Babylonier bis heute verflossen
ist, verglichen mit den undenkbar langen Zeit-
raumen, die seit dem Auftreten der ersten leben-
den Kleinwesen auf unserem Planeten dahin-
geschwunden sind, nicht mehr bedeuten kann
als eine Stunde im lingsten Menschenleben.
Jede Stunde verindert zwar den Kinzelmenschen
und macht ihn dlter, aber unsere Beobachtungs-
gabe reicht nicht aus, den Teil dieser Verinde-
rungen, der auf eine Stunde unseres Lebens
entfillt, wahrzunehmen. Wenn aber die Stunden
zu Tagen und diese zu Jahren werden, so sieht
man das Werk der Entwicklung und des Ver-
falls, besonders wenn getreue Abbildungen des
Betreffenden aus verschiedenen ILebensaltern —
von der friihesten Kindheit bis zu den Greisen-
jahren — erhalten sind. So merken wir die
Anderungen nicht, die seit einigen Jahrtausenden
in der Gesamtheit des organischen Lebens auf-
getreten sind; aber die fossilen Reste aus
friheren Epochen des Lebens, die zutage ge-
fordert worden sind, bezeichnen und kennzeichnen
einzelne Stationen des Weges, den gewisse Orga-
nismen-Gruppen aufwirts, manche aber auch
wieder abwairts durchschritten haben. [12468 c)

RUNDSCHAU.

Die Schiffahrt auf der grossen zentralafrika-
nischen Verkehrsstrasse des Kongo*) und auf
seinen Nebenfliissen hat durch die Ereignisse der
jingsten Zeit, die der deutschen Kolonie Kamerun
einen Anschluss an dieses gewaltige Stromgebiet
gebracht haben, ein erhohtes Interesse fiir uns
gewonnen, Der Anfang zur Erschliessung des
Inneren der heutigen belgischen Kongokolonie,
die 2,4 Mill. gkm Fldcheninhalt und z. Z. 19
Mill. Einwohner besitzt, wurde bald nach Stan-
leys berihmter, in den Jahren 1874/77 aus-
gefiihrter Durchquerung Afrikas, und zwar schon
1881 gemacht, in welchem Jahre das erste
kleine, zerlegbare Dampfboot von der Miindung
tuber Land, zur Umgehung der Fille und
Schnellen des Unterlaufes, nach dem Stanley
Pool, einer seeartigen Erweiterung des Stromes,
von der aus die Schiftbarkeit nach aufwirts be-
ginnt, geschafft und dort zusammengebaut wurde.
Im Jahre 1887 folgte auf der inzwischen an-
gelegten Strasse ein grosserer Dampfer von 60
PS, die Ville de Bruxelles, 1890 zwei weitere
von je 125 PS und 1896 abermals zwei eben-
solche Dampfer. Eine grossere Bedeutung konnte
die Dampfschiffahrt, die vorldufig noch das ein-
zige Mittel zur Aufschliessung des ausgedehnten,
aber noch wenig kultuvierten Gebietes bildet,
jedoch erst mit der 1898 erfolgten Inbetrieb-
setzung der sog. Kongobahn, der Umgehungs-
bahn von dem weit landeinwirts liegenden See-
hafen Matadi bis Léopoldville am Ausfluss des
Stanley Pool, gewinnen. Diese Eisenbahn hat
eine lLinge von 400 km und ist mit einem
Kostenaufwande von rund 66 Mill. M. erbaut
worden. Sie besitzt eine Spurweite von 0,765 m,
ihre grosste Steigung betrdgt 1:22, und ihr
kleinster Krimmungshalbmesser misst 50 m.
Die Leistungsfahigkeit der Bahn, die sich tib-
rigens glinzend rentiert, ist daher nur gering,
und ihr Umbau in die afrikanische Normalspur,
die Kapspur von 1,067 m, ist zugleich mit der
Verbesserung der Steigungs- und Krimmungs-
verhiltnisse auf 1:50 bzw. 150 m Radius
bereits in Aussicht genommen, soll aber die
Kleinigkeit von nur 8o Mill. M. erfordern.

Von Léopoldville bis Stanleyville, wo die
grossen Kille des Mittellaufes beginnen, ist der
Strom auf eine Strecke von 1600 km schiffbar
und bildet eine gute Wasserstrasse mit missiger
Stromung und meist 2z m Tiefe bei Niedrig-
wasser. Auf derselben findet seit 1905 ein
regelmassiger zehntigiger Postdampferdienst im
Anschluss an die in Matadi anlangenden See-
dampfer von Antwerpen bzw. an die Eisenbahn-
verbindung mit diesen statt. Diese Dampf-

#) Vgl. auch: Friedrich, Der "Kongo als
kehrsweg (Promethens, XVIIL, Jahrg,, S.497 u. if.).

Ver-
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schiffahrt bietet einige bemerkenswerte Eigen-
timlichkeiten dar. Die neueren Dampfer sind
50 m lang, haben j3oo0pferdige Maschinen und
bei 1,50 m Tiefgang eine Wasserverdringung
von 500 t. Sie sind, wie auch die dlteren
Schiffe, sdmtlich Heckraddampfer und zeigen
dieselben charakteristischen Formen: Loffelbug,
vorn offen stehende Lokomotivkessel, Deckauf-
bauten tber das ganze Schiff und seitliche
Sprengwerke zur Stitzung des flachen Schiffs-
korpers, wie unsere Kamerun-Dampfer und wie
die meisten Bahnbrecher auf verwilderten, un-
gepflegten Stromen, Der Betrieb ist langsam
und schwerfillig, trotzdem die Fahrgeschwindig-
keit durchschnittlich 15 km in der Stunde be-
tragt, denn es kommt als Brennmaterial allein
das Holz in Betracht, da die Steinkohlen durch
die See- und besonders durch die Bahnfracht
zu teuer werden und in Léopoldville schon
33 M./t kosten. Dieses Holz aber muss unter-
wegs geschlagen werden, und die Schiffe sind
daher zur Mitnahme von eingeborenen Holz-
schligern gezwungen; ebenso war die Schaffung
vieler Anlegeplitze hierzu erforderlich.,  Die
grossen Dampfer verbrennen stiindlich etwa
4,5 cbm Holz, das an Bord mittelst einer dampf-
getriebenen Kreissige zerkleinert wird, und sie
miissen daher oft, tdglich zwei- bis dreimal,
zum Holzschlagen anlegen. Dadurch entstehen
grosse Zeitverluste, und die Reisegeschwindigkeit
geht auf 100 km fiir den Tag herunter. Die
Hin- und Riickfahrt zwischen den vorgenannten
Orten dauert daher auch 32 bis 35 Tage.

Eine zweite regelmdssige Linie verkehrt in
21tdgigen Zwischenrdumen von Léopoldville auf
dem Kassai, dem grossten Nebenfluss des Kongo,
und auf dem anschliessenden Sankuru bis Lu-
sambo {iber rund 1000 km Stromlinge und
braucht 30  bis 32 Tage fiir die Doppelfahrt
auf diesen der Schiffahrt weniger giinstigen Ge-
wassern, die zahlreiche Klippen und Sandbinke
aufweisen.

Auf den ibrigen grosseren Nebenflissen
des Kongo, an deren Ufern ebenso wie an den
Hauptstromen zahlreiche Faktoreien, Pflanzungen
und Niederlassungen blithen, verkehren im An-
schluss an die regelmissigen Linien und unter
Benutzung der an den Miindungen dieser Neben-
flisse eingerichteten Umschlagsplitze kleinere
Dampfer und andere Fahrzeuge nach Bediirfnis,
von denen die ersteren natiirlich ebenfalls mit
Holz gefeuert werden. Diese Raubwirtschaft
wird zwar die Waldbestinde nicht leicht er-
schopfen, sie wird aber doch die Uferwaldungen
mit der Zeit so lichten, dass die Holzversorgung
durch Vergrosserung der Transportwege noch
umstandlicher wird als bisher.

Von Stanleyville bis Ponthierville lduft als
zweites Verbindungsglied schiffbarer, durch Fille
voneinander getrennter Stromstrecken die rund

r3o km lange Kataraktenbahn; sie hat 1 m
Spurweite, grosste Steigungen von 1: 50 und
kleinste Kriimmungen von 100 m Halbmesser,
ist also erheblich leistungsfihiger als die Kongo-
bahn in ihrem gegenwirtigen- Zustande. Thre
Eroffnung fand im Jahre 1908 statt.

Von Ponthierville bis Kindu folgt eine 320 km
lange, schiffbare Wasserstrasse, auf der seit 1898
Schleppdampfer von 100 bis 150 PS und Kihne
von r1oo t Tragfihigkeit verkehren,

Von Kindu bis Kongolo ist wieder die An-
lage einer Umgehungsbahn nétig geworden, die
355 km lang ist, 1 m Spurweite besitzt, und die
in diesem Jahre fertiggestellt wurde. An diese
Linie soll die geplante Eisenbahnverbindung mit
dem Tanganyika-See anschliessen.

Die obere, fir die Schiffahrt noch in Be-
tracht kommende Flussstrecke von Kongolo bis
Bukama ist 640 km lang. Der Kongo hat hier
seinen Namen gewechselt und heisst Lualaba.
Seine Fahrrinne bedarf verschiedener Nach-
arbeiten, Baggerungen und Beseitigung der fiir
die Dampfer undurchdringlichen Sumpfpflanzen-
Dickichte, die jetzt in Angriff genommen sind;
von einem geregelten Schiffahrtsbetriebe ist auf
dieser Stecke zurzeit noch keine Rede.

Die Kongostrasse setzt sich nach vorstehen-
dem aus folgenden Einzelstrecken zusammen:

1. Banana-Matadi 125 km — Seeschiffahrt,
2. Matadi-Léopoldville 400 , — Kongobahn,
3. Léopoldville-Stanleyville 1600 , ~— Wasserstrasse,
4. Stanleyville-Ponthierville 130 , — Katarakten-
bahn,
5. Ponthierville-Kindu 320 , — Wasserstrasse,
6. Kindu-Kongolo 355 , — Umgehungs-
bahn,
7. Kongolo-Bukama 640 , — Wasserstrasse

v F des Lualaba,
im ganzen: 3570 km,

wovon 2560 km auf den Kongostrom selbst
entfallen. Das gesamte schiffbare Wasserstrassen-
netz seines Gebietes, *auf dem heute {iber
60 Dampfer und einige Motorboote verkehren,
wird auf 18- bis 20000 km Lingenausdehnung
geschitzt.

Die heutige Schiffahrt auf demselben scheint
nun einer bedeutsamen Umwilzung entgegenzu-
gehen, [Es ist klar, dass die FEinfilhrung von
grossen Motorschiffen gerade auf diesen Wasser-
strassen die heute so umstdndliche und lang-
same Dampfschiffahrt erheblich verbessern und
auch verbilligen muss, wenn der Bezug von
Petroleum {tberall und zu annehmbaren Preisen
ermoglicht wird. Zur Erreichung dieses Zweckes
wird gegenwirtig von Matadi nach Léopoldville
eine 400 km lange Rohrleitung mit den nétigen
Pumpwerken und Tanks angelegt, ausserdem
sollen an den Nebenflussmiindungen nach Be-
darf Petroleumlager eingerichtet werden, und die
Preisfestsetzung fiir den von einer Briisseler Ge-
sellschaft zu liefernden, zur See anzubringenden
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Brennstoff ist der staatlichen Genehmigung vor-
behalten. Es sind daher alle Garantien gegeben
fir eine Weiterentwicklung der Kongoschiffahrt
auf neuzeitlicher Grundlage. An Motorschiffen
sind bisher in .Auftrag gegeben worden drei
grosse Fahrzeuge von je 75 m Linge, ausge-
riistet mit soo pferdigen Maschinen, fiir den
Betrieb der beiden Hauptlinien, ferner fiir den
Ubangi ein flachgehendes Doppelschraubenboot
von 16 m Linge und 80 PS sowie noch ein
weiteres kleines Boot. Durch die Einstellung
der Motorschiffe in die regelmissige Fahrt, bei
der sie den ganzen Olvorrat fiir eine Doppel-
reise auf der Ausgangsstation an Bord nehmen
konnen, wird ein ausserordentlicher Gewinn an
Zeit erzielt, denn die Fahrtdauer wird kiinftig
nur etwa die Hilfte der jetzt aufzuwendenden
Zeit erfordern. Die Motorschiffahrt wird also
das Innere der Kongokolonie in eine viel engere
Verbindung mit der Kiiste bringen, nach welcher
ja der gesamte Verkehr gravitiert, als dies bis-
her moglich war, und die wirtschaftliche Er-
schliessung des so ausgedehnten und reichen
Landes kann hierdurch nur geférdert werden.
Die alten urwiichsigen Heckraddampfer werden
freilich mit der Zeit durch die schnelleren
Schraubenschiffe verdringt werden, wenn sie
auch vorerst durch Einrichtung zur Olfeuerung
noch fiir eine Zeitlang konkurrenzfihig gemacht

werden konnen. MAX BUCHWALD, [12300)

NOTIZEN.

Schiffe ohne Seekrankheit. (Mit einer Abbildung.)
Es ist im Prometheus bereits im XXII. Jahrgang
(S. 214) auf den hohen Wert der Erfindung des Werft-
direktor Frahm in Hamburg hingewiesen worden, nach
welcher die Querschwankungen der Schiffe im Seegang,

Abb. .
x 197
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Querschnitt eines mit Schlingertanks ausgeriisteten Seedampfers,

das Schlingern, ausserordentlich vermindert werden
konnen durch den Einbau von eigentiimlich angeord-
‘neten, den jeweiligen Verhiltnissen des Schiffes ange-
passten Wasserbehiltern. Die damals gegebenen Ab-

bildungen waren Patentschriften entnommen und zeigten
nur ganz skizzenhagt die ungefihre Anordnung dieser
sog. Schlingertanks. Die hier beigefiigte Abbildung 197
entspricht tatsichlichen Ausfiihrungen, und es ist zu
derselben das Folgende erliuternd zu bemerken.

Der U-formige Wasserbehilter besteht aus den beiden
allseitig geschlossenen Tanks SS, welche durch den
auf dem Doppelboden des Schiffes angeordneten wage-
rechten Kanal HH miteinander verbunden sind. Dieses
System ist etwa bis zur Hilite mit Wasser gefiillt und
steht oben durch die Luftleitung LL in Verbindung.
Das in diese eingebaute Ventil V dient zur Regulie-
rung der Schwingungen des eingeschlossenen Wassers.
Die Menge dieses letzteren muss, wie am oben an-
gegebenen Orte schon bemerkt wurde, je nach der Bau-
art des Schiffes etwa 0,6 bis 1,5 v. H. der Wasserver-
dringung desselben betragen, und es konnen, falls der
Raum in der Linge fiir eine zusammenhingende Anlage
mangelt, auch mehrere Schlingertanks iiber das Schiff
verteilt werden. Als Gesamtlinge fiir dieselben ergibt
sich bei normalen Verhiltnissen etwa /5, der Schifis-
linge. Die Einbauten in den Tanks S dienen zur Ver-
hiitung der Wellenbildung innerhalb derselben.

Die Wirkungsweise der Einrichtung beruht auf der
nach ‘den Resonanzgesetzen in entgegengesetztem Sinne
wie diejenige des Schiffes erfolgenden Schwingung
der eingeschlossenen Wassermasse, die damit dem
Wellenangriff gerade so entgegenarbeitet wie der
seine Achse moglichst festhaltende Schiffskreisel von
Schlick, der aber nur fiir kleinere Fahrzeuge ausfiihr-
bar ist. Dies geschieht in so nachdriicklicher Weise,
dass bei den frither vorgenommenen Versuchen auf
hoher See die Seitenausschlige grosser Dampfer in der
Regel auf !/, derjenigen zuriickgegangen sind, die bei
ausgeschalteten Tanks eintraten.

Diese bisher mit den Frahmschen Schlingertanks
gemachten, guten Erfahrungen haben dazu gefiihrt, dass
die Hamburg-Amerika-Linie jetzt bereits sieben
ihrer grossen Dampfer, darunter auch die Lustjacht
Viktoria Luise (frither der Schnelldampler Deutschland),
mit denselben ausgeriistet hat bzw. ausriistet und auch
ihre beiden noch im Bau befindlichen Riesendampfer
von je 50000 Reg.-T. damit ausstatten wird. Ferner
sind derartige Einrichtungen angebracht worden auf je
einem Dampfer der Deutschen Ostafrika-Linie, der
Woermann-Linie und der Hamburg-Siidamerika-
nischen Dampischiffahrts-Gesellschaft. Im Aus-
lande riistet zurzeit die Cunard-Linie einen ihrer
neuen Dampfer damit aus, und es wird, wenn die vor-
zunehmenden Versuche das erhofite Ergebnis haben,
auch der Riesendampfer dieser Gesellschait, die Agui-
lania, Schlingertanks erhalten. [12469]

RORE. A8

Ellipsoid-Entleerer. (Mit einer Abbildung.) Der in
Abbildung 198 dargestellte Apparat dient zur selbstta-
tigen Ableitung von Luft und Kondenswasser mannig-
facher Dampfanlagen, wie Kochgefisse, Rohrleitungen
u. dgl. Seine Konstruktion zeigt keine komplizierten
Mechanismen, wie Hebelverbindungen, Federn usw,, die
so oft zu mancherlei Klagen Veranlassung geben. An
der Rohrschleife befindet sich ein Gehduse mit Ventil,
dessen Spindel fest mit einer gebogenen Stange ver-
bunden ist. Letztere geht durch ein Fiihrungsauge hin-
durch nach dem andern Schenkel und ist dort so gelagert,
dass sie durch Drehen der Muttern innerhalb gewisser
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Grenzen verschoben werden kann., Das Ventil kann so
eingestellt werden, dass das Kondensat mit einer bestimm-
ten Temperatur ausfliesst. Ein die beiden Rohrschenkel
verbindendes Rohrstiick hdlt die Endpunkte der Schleife
stets- in demselben Abstand voneinander., Die Wirkungs-
weise des Apparates beruht lediglich auf der Aus-
dehnung oder Zusammenziehung seiner Rohrschenkel
infolge Erwirmung oder Erkaltung, wodurch das Ven-
til betatigt wird. Treten Luft und Wasser in den
Eintrittsstutzen, so konnen diese ungehindert das offene
Ventil passieren und abfliessen; sobald jedoch in die
elliptische Rohrschleife der heisse Dampi gelangt,
strecken sich die Schenkel infolge der Erwirmung, sie
spreizen sich und bewirken auf diese Art den Ab-
schluss des Ventils. Hat sich die Schleife wieder ge-
niigend abgekiihlt, so zieht sie sich wieder zusammen,
indem sie gleichzeitig das Ventil 6ffnet und dem Kon-
denswasser freien Abfluss gewihrt. Der Ventilhub

Ausbleichkopierverfahren entfernt, das befdhigt ist, die
vollen Reize der Autochromplatte wiederzugeben! Un-
willkiirlich dringt sich die Frage auf, ob das Prinzip
des Ausbleichens von Farbstoffen iiberhaupt geeignet
erscheint, jemals einwandfreie Resultate zu liefern. Fast
mochte man dies verneinen, schon im Hinblick darauf,
dass die farbigen Bilder auf Utokolorpapier dem Lichte
der Sonne nicht standhalten, nur im gedimpfiten Lichte
behalten die Kopien auf die Dauer ihre Farbe, die
gewissermassen schon im Ausbleichprozess entstanden
ist, und trotz das Ausbleichen beschleunigender Zusitze
beim Kopieren und trotz fixierender Bider nach dem
Kopieren lisst sich eine wirklich gute Farbechtheit
derartiger Bilder nicht erreichen; sie ist auch dem Prin-
zip der Sache zu sehr entgegengesetzt. Ob darin Ab-
hilfe geschaffen wird, wenn nur ankopierte Ausbleich-
kopien nach den Vorschligen Limmers und anderer
Autoren in einer der Hervorrufung des latenten Bildes

Abb. 108.
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Ellipsoid- Entleerer.

ist so gross, dass in kaltem Zustande fast der ganze
Rohrquerschnitt freigegeben wird.

Die stiindliche Betriebsleistung wird bei Hochdruck-
dampf bis zu 600 1, bei Niederdruckdampf bis zu 300 1
angegeben. Der Apparat arbeitet in jeder Lage und
wird von der Firma H. Cordes in Koéln in vier
Grossen, in Baulingen zwischen 50 und 100 cm, ver-
trieben. S. F.  [12266]

ARTER TR

Das Utokolorpapier. Das photographische Ausbleich-
verfahren ist wieder um einen Schritt vorwirts gekom-
men. Mit unermiidlichem Eifer hat Dr. J. H. Smith
an der Verbesserung seines vor etwa sechs Jahren her-
gestellten Utopapiers gearbeitet, und er hat jetzt sein
neues, auf gleicher Basis ruhendes Utokolorpapier
der Offentlichkeit iibergeben. Es ist bedauerlich, dass
trotz aller Anstrengung immer noch kein Produkt vor-
liegt, welches gerechten, normalen Anspriichen Geniige
leistet. Eine wesentliche Verbesserung ist allerdings zu
konstatieren. Das neue Papier liefert hinter Autochrom-
platten tatsiichlich farbige Bilder, welche dem Original
dhnlich sind, wihrend die frithere Form dieses Kopier-
materials hinter Farbrasterplatten versagte. Aber wie
weit sind wir noch von einem wirklich brauchbaren

entsprechenden Weise entwickelt werden, erscheint nach
unseren heutigen Kenntnissen noch zweifelbaft. Uto-
kolorkopien brauchten an klaren Tagen bei November-
sonne einen ganzen Tag, 8 bis 12 Stunden und
mehr, an Kopierzeit. Autochromkopien erschienen
weisslich., Als Sensibilisator diente nach Angaben des
Erfinders Thiosinamin, doch beweist der starke anis-
artige Geruch des Papieres, dass auch der friiher ver-
wendete Sensibilisator Anethol beibehalten worden ist.
Die Ausbleichfarbstoffe sind in eine Gelatineemulsion
gebettet, welche leicht an der Plattenschicht der Farb-
rasterplatten anklebt; deshalb sind letztere vor dem Ko-
pieren mit einem von den Fabrikanten (Société Ano-
nyme Utocolor in La Garenne Colombes bei Paris)
gelieferten Lack zu iiberziechen. Auch die Fixierbider
werden geliefert und verteuern gemeinsam mit den beim
Kopieren vorzuschaltenden gelbgriinlichen Filtern den
Prozess wesentlich. Es ist wahrscheinlich, dass Kopien
nach farbigen Diapositiven oder nach Diaphanien wesent-
lich farbiger ausfallen als solche nach einer Autochromauf-
nahme, deren Farbfilter das Licht seitlich stark zerstreut.

[12486]

YOS
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Die Bedeutung des Fischfleisches als Nahrungs-
mittel. Bei dem hohen Stande, den die Fleischpreise
in den letzten Jahren behauptet haben, ist wiederholt
die Frage erortert worden, ob nicht das Fischfleisch
mehr als bisher als Ersatz fiir sonstiges Fleisch fiir die
menschliche Ernihrung Verwendung finden konne. An-
gesichts der diesjihrigen Teuerung haben denn auch
verschiedene Stadtverwaltungen mit der Beschaffung
billiger Seefischnahrung fiir die weniger bemittelten Be-
volkerungsklassen begonnen. Unter diesen Umstinden
diirften einige Angaben iiber die Stellung des Fisch-
fleisches unter den menschlichen Nahrungsmitteln zeit-
gemiss erscheinen, die wir einer grdsseren Abhandlung
von Prof. Dr, J. Kdnig und Dr. A. Splittgerber:
Die Bedeutung der Fischerei fiir die Fleischversorgung im
Deutschen Reiche (Landwirtschaftliche Fakrbiicher Bd. 38,
Erginzungsbd. IV) entnehmen.

Der Gesamtverbrauch an Fischen ist in Deutschland
noch recht gering. Nach eingehenden Erhebungen be-
trigt er fiir den Kopi der Bevolkerung nur 6,8 kg im
Jahr, wovon etwa 6 kg auf Seefische entfallen; der An-
teil der frischen Fische stellt sich auf etwa 2,23 kg
(1,56 kg Seefische und 0,67 kg frische Siisswasserfische).
Da die Abfille bei Fischen 31 bis 56°/, des Rohgewichtes
ausmachen, so kann man den Jahresverbrauch an reinem
Fischfleisch zu 3,5 bis 4,0 kg pro Kopf und Jahr ver-
anschlagen, d. i. rund /g bis 1/,, des sonstigen Fleisch-
verbrauchs.

‘Was die chemische Zusammensetzung und den Nihr-
wert des Fischfleisches betrifft, so entspricht die Elemen-
tarzusammensetzung des vollig entfetteten Fischfleisches
im allgemeinen derjenigen des Fleisches anderer Tiere.
Nur der Kohlenstoffgehalt des Fischfleisches scheint in
der Regel etwas hoher zu sein; demgemiss ergaben
sich auch bei der Bestimmung des Wirmewertes der
entfetteten Fleischpulver fiir das Fischfleisch mit rund
5700 Calorien etwas hohere Zahlen als fiir Rind- und
Kalbfleisch mit 5657 bzw. 5628 Cal. Im Wasser- und
Stickstoffgehalt sind nur geringe Unterschiede zu be-
obachten. Wiihrend z. B. Kalbfleisch 78,16°/, Wasser
und 3,24%, Gesamtstickstoff enthilt, Rindfleisch 74,45
bzw. 3,55% hat der Schellfisch bei 76,18°/, Wasser-
einen Gesamtstickstoffgehalt von 3,83%/;, aufzuweisen.
Karpfen und Elblachs enthielten 73,34 bzw. 67,15,
Woasser und 3,28 bzw. 3,68%/, Stickstoff.

Hinsichtlich seiner Verdaulichkeit steht das Fisch-
fleisch dem Fleisch landwirtschaftlicher Nutztiere nicht
nach. Allerdings verringert sich beim Kochen der
‘Wassergehalt infolge der kurzen Kochdauer meist nur
um 5 bis 15%/, gegeniiber 40 bis 43°/, beim Rindfleisch;
man muss daher, um die gleichen Nihrstoffmengen dem
Korper zuzufithren, wesentlich grdossere Volumina ver-
zehren. Da die meisten derartige Mengen von Fisch-
fleisch nicht geniessen konnen, so wird sich sehr hiufig
schon kurz nach der Mahlzeit wieder ein Gefiihl der
Leere im Magen einstellen. Dagegen ist die Gefahr
einer Gesundheitsschidigung durch den Genuss fehler-
haften Fischileisches, wie aus einer zahlenmissigen Ver-
gleichung der betreffenden Fille hervorgeht, nicht grosser
und hiufiger als beim Genuss sonstigen Fleisches.

‘Was endlich den Preis des Fischfleisches anlangt,
so stellt sich dieser, wenn man den Abgang mit 40%/y
ansetzt, fiir die gewohnlichen Siisswasserfische etwa eben-
so hoch wie fiir schieres Rind- und Kalbfleisch, wih-
rend das Fleisch der gewohnlichen Seefische durchweg
um die Hilfte billiger ist. (12 465]

* % *

Uber die gesundheitsschidlichen Eigenschaften
verschiedener Holzhrten. Man hat schon seit lingerer
Zeit die Beobachtung gemacht, dass die mit der Be-
arbeitung von Holz beschiftigten Arbeiter sich gesund-
heitliche Schiden, Berufskrankheiten zuzogen, deren
Entstehung  auf 'die in. den Ho6lzern enthaltenen dthe-
rischen Ole, Siuren und Alkaloide zuriickgefiihrt werden
muss. Je nach Art und Menge des verarbeiteten Holzes,
und verursacht durch den bei der Verarbeitung des-
selben entstehenden Staub, treten verschiedene und ver-
schieden schwere Krankheitserscheinungen auf. Unter
den in Europa heimischen Holzarten sind nur einige
wenige als gefihrlich anzusehen, so die Roteibe (7axus
baccata), deren Holz besonders zu Schnitzarbeiten ver-
wendet wird, der Kleebaum oder Goldregen (Cystus
laburnum), der sich durch scharfen unangenehmen Ge-
ruch auszeichnende Sadebaum (Funiperus Sabina), ein
Verwandter der Cedern, dessen Holz auch wohl als Er-
satz fiir Cedernholz verwendet wird, der Rujastrauch
oder Periickenbaum (RZus Cotinus), dessen Holz auch
Gelbholz genannt wird, und der Gerberstrauch (Coriaria
myrtifolia), Diese Holzarten werden verhiltnismassig
wenig und nur in geringen Mengen verarbeitet. Manche
Tannenholzer verursachen aber oftmals starke Reizungen
der Schleimhiute der Nase und des Schlundes. Von
den auslindischen Holzern muss besonders das viel zu
Drechselarbeiten verwendete Buchsbaumholz als gefihr-
lich angesehen werden, da es starke Ubelkeit und Kopf-
schmerzen verursacht und auch die Herztitigkeit ver-
mindert, Bei der Bearbeitung des afrikanischen Buchs-
baumes treten diese Erscheinungen stirker auf als bei
den aus Australien und Kleinasien kommenden. Ahn-
liche Wirkungen kann man beim Rosenholz (Amyris
balsamifera) und beim Sandelholz (Sentalum al-
bum) beobachten, Auch das von verschiedenen Biu-
men der Gattung Maba, Familie der Ebenaceen, stam-
mende, sehr viel verwendete Ebenholz ist als gesund-
heitsschiadlich anzusehen, und das Amarant- oder Pur-
purholz (Copaifer éracteata) verursacht durch seinen
starken Geruch hiufig starke Beeintrichtigung des All-
gemeinbefindens, ebenso das Muskat- oder Letternholz
(Brosimum  guianense). Das Holz der Seetraube
(Coccoloba  wwifera) verursacht vielfach Entziindungen
der Haut und der Luftwege, die dadurch entstehen, dass
feine Staubteilchen des Holzes in die Schleimhiute ein-
dringen. Ahnliche Krankheitserscheinungen werden auch
vielfach an den Arbeitern beobachtet, die mit der Ver-
arbeitung des in grossen Mengen verbrauchten Maha-
goniholzes  (Swietenia  Mahagoni)  beschaftigt sind.
An solchen Erkrankungen trigt mitunter auch weniger
das Holz selbst die Schuld als die zu seiner Fiarbung
verwendeten sogenannten Beizen, welche gesundheits-
schidliche Stoffe enthalten konnen. Als Vorbeugungs-
mittel gegen Erkrankungen durch Holzbearbeitung werden
Schutz der Atmungsorgane gegen das Eindringen von
Staub (Respiratoren und Atemmasken) sowie Einrei-
bungen der Haut, besonders an den Hinden, mit
Lanolin empfohlen. Bei allen Holzern aber, die schon
durch ihr scharfes Aroma sich als bedenklich ankiindi-
gen, diirfte mit besonders guter Entstiubung und Liiftung
der Holzbearbeitungs-Werkstitten vielfach das Ubel zu
bekampfen sein. (Génie civil)  [12456]
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Technische

Elektrotechnik.

Neues Verfahren zur Isolation von Spulen an
Hochspannungsmaschinen. An Hochspannungsmaschi-
nen zeigt sich oftmals, nachdem sie zuvor eine gewisse
Zeit ohne Anstinde  funktioniert haben, ein Nachlassen
der Isolationsgiite, das in mehreren Fillen der letzten
Jahre zur volligen Zerstorung der Isolationsschichten
und zum Durchschlagen der Generatoren gefiihrt hat.
Diese Zerstorung hat nach neueren Anschauungen ihre
Ursache darin, dass in den kleinen Luftraumen, die zwi-
schen Leiter und Isolator auftreten, infolge statischer elek-
trischer Entladung Ozon und Stickstoffoxyde entstehen,
die, wenn auch nur Spu-
ren von Feuchtigkeit vor-
handen sind, zur Bildung
von dem Isolationsma-
Mikaswischenlage  terial feindlichen sal-
Binfinche Urvichiung PELETw i3, bei gewissen
it wmtmashigern Materialien auch schwe-

felsauren Salzen Anlass
geben. Wie Perlewitz
in der Zlektrotechnischen
Zeitsehrift 1911 , Hygr ,
mitteilt, hat jetzt die
Firma Emil Haefely in Basel ein neues Verfahren
durchgebildet, Spulen fiir Hochspannungsgeneratoren
herzustellen, bei denen keinerlei Luftriume im Inneren
moglich sind. Unsere Abbildung zeigt einen einfachen
Querschnitt durch eine Spule mit runden Drihten. Alle
Zwischenrdume sind durch Compoundmasse ausgefiillt,
und die ganze Spule ist mit sog. Micarta-Folium um-
presst. Das Micarta-Folium besteht aus feinfaserigem
Papier von 0,04 mm Stirke, das mit feinen Glimmer-
blittchen von 0,08 mm Stirke unter Anwendung eines
Speziallackes belegt ist. Auf den Millimeter Umpres-
sung rechnet man 7 bis 8 Bogen Folie. Die Festigung
der Folie um die Spule erfolgt durch eine Art Plitt-
maschine, bei der heisse Eisenteile die Windungen
unter Druck zu einem kompakten Ganzen vereinigen.
Das eigentliche Formen auf den genauen Nutenquer-
schnitt geschieht am Schluss in einer besonderen
Presse. Maschinell mit der Plittmaschine und Presse
hergestellte Spulen ergeben eine Durchschlagsfestigkeit
von 63- bis 85000 Volt.

Drahtisolation

Kompoundaustidlung

v Micartaonpres sung

Beleuchtungswesen.

Neues vom Moore-Licht. Bei Moore-Lichtanlagen
hat sich immer der Ubelstand bemerkbar gemacht, dass
die ganze Anlage in dem zu erleuchtenden Raume un-
teilbar war, dass man die Helligkeit des Raumes nicht

Mitteilungen.

regulieren konnte, dass vielmehr die ganze Lichtquelle
eingeschaltet sein musste und damit das Maximum von
Helligkeit lieferte, oder dass ganz ausgeschaltet werden,
also vollige Dunkelheit herrschen musste. Bei der Be-
leuchtung durch Gliihlampen liegen die Verhiltnisse
erheblich giinstiger, und bei dieser Beleuchtungsart
kann auch einmal eine Lampe, oder sogar mehrere,
defekt werden, ohne dass bei der grosseren Zahl der
vorhandenen Lampen die Raumbeleuchtung damit ganz
aufgehoben wire, wie es beim Moore-Licht sofort der
Fall ist, wenn ein Defekt an den Rohren vorkommt,
der stets die ganze Anlage zum Erloschen bringt. Durch
Einrichtung von Dreiphasen- Anlagen ist es aber nun
gelungen, diesen Nachteil des Moore-Lichtes zu be-
seitigen. Die neueren Moore-Lichtanlagen sind drei-
teilig, d.h. jede Phase kann einzeln ausgeschaltet oder
zugeschaltet werden, so dass drei verschiedene Hellig-
keitsstufen moglich sind. Bei einem Rohrdefekt wird
aber auch immer nur ein Drittel der ganzen Leucht-
rohren ausser Betrieb gesetzt, die andern zwei Drittel
leuchten ruhig weiter. Ein weiterer Vorteil des Drei-
phasen-Moore-Lichtes liegt darin, dass die strobo-
skopischen Erscheinungen — Flimmern rasch bewegter
Gegenstinde —, welche dem Einphasenlicht genau so
wie jeder Wechselstrom-Bogenlampe anhaften, vollstindig
verschwinden, und dass die Okonomie der Beleuchtung
etwas giinstiger wird als frither. Diese Verbesserung
des Moore-Lichtes erscheint geeignet, sein Anwendungs-
gebiet erheblich zu erweitern.

Photographie. /

Zur Geschichte der Miniaturcamera. An dieser
Stelle wurde schon darauf hingewiesen, welchen An-
klang neuerdings photographische Aufnahmeapparate
kleinsten Formates allgemein finden. Es sind besonders
Konstruktionen fiir die Bildgrdsse 4%/, >< 6 c¢cm, welche
auf dem besten Wege sind, das frither als normale
Grosse angesehene g >< 12 cm-Format in ‘vielen Fillen
zu verdringen. Man darf nun nicht glauben, dass der-
artige Miniaturcameras einer modernen Geschmacksrich-
tung ihre Entstehung verdanken, im Gegenteil, solche
Konstruktionen sind fast so alt wie die photographische
Kunst. Das British Fournal of Photography (1911,
S. 641) nennt als idlteste dieser Kleincameras die von
Skaife im Jahre 1858 konstruierte Pistolencamera,
welche ganz kleine, konkav gekriimmte Bilder lieferte.
Wesentlich vollkommener war der ebenfalls in Pistolen-
form gebrachte Pistolograph, mit welchem man ebene
Bilder von etwa 4 cm Durchmesser herstellen konnte.
Diese Apparate waren, was schon ihre Form erkennen
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liess, mehr oder weniger ein Spielzeug. Thnen folgte
die ,automatische Camera“ von Bertsch, welche
feste Einstellung hatte in der Art, dass Gegenstinde in
20 Schritt Entfernung scharf wiedergegeben wurden. Der
Erfinder zeigte im Jahre 1860 Vergrésserungen im
Formate von §§ >< 70 cm nach den kleinen Original-
negativen, Es erschienen in dieser Zeit auch mehrere
Konkurrenzkonstruktionen; alle diese Apparate, welche
wir als Vorliufer unserer modernen Miniaturcameras

ansehen miissen, waren aus Metall hergestellt. (Phozogr.
Rundschaw 1911, S, 267.)

Marine.

Neuer Minenleger der franzdsischen Marine. Die
franzosische Marine hat kiirzlich, wie in der Marine-
Rundschau berichtet wird, den Torpedojager Cassini von
980 t Verdringung und 21 Knoten Fahrgeschwindig-
keit in der Weise zu einem Minenleger umgebaut,
dass die Kommandanten- und Offiziersraiume an Deck
teilweise weggeschnitten wurden. Dadurch wurde Platz
fiir zwei achtern durch eine drehbare Plattform verbun-
dene Transportbahnen geschaffen, von welchen aus die
Minen iiber die Schrauben und das Ruder hinweg in
das Wasser gelassen werden konnen. Die Minen wer-
den in Abstinden von je 30 m an einer Leine angeklinkt,
deren Enden mit Hilfe von Ankern am Meeresgrunde
befestigt werden. Jede Mine der neuesten Bauart Harlé
hat einen 250 kg schweren Anker und wiegt selbst eben-
falls etwa 250 kg, Sie enthilt eine Ladung von 100 kg
Schiessbaumwolle und hat einen Auftriecb von 10 kg.
Mit dem Anker ist die Mine durch ein Seil verbunden.
Sie schwimmt nach dem Auswerfen so lange auf dem
Wasser, bis sich die Linge des auf einer Rolle aufge-
wickelten Ankerseiles selbsttitig eingestellt hat. Hierauf
wird die Mine durch den zu Boden sinkenden Anker
2 m tief unter die Wasseroberfliche gezogen. Die Mine
entziindet sich nicht durch Neigung, sondern nur, wenn
sic einen Stoss erfihrt. Eine besondere Vorrichtung
macht die Mine unwirksam, sobald sie weniger als 0,6 m
unter dem Wasser ist. Dieser Zustand der Mine lisst
sich auch von aussen erkennen, so dass Unfille beim
Aufnehmen ausgeworfener Minen vermieden werden
konnen.

Flugtechnik.

Die neuesten Versuche der Briider Wright. Schon
vor einiger Zeit von Tagesblittern gebrachte Meldungen,
dass die Briider Wright mit neuen, hochinteressanten
Versuchen beschiftigt seien, werden nunmehr auch von
der Fachpresse bestitigt. Hiernach sind in der Tat
Wilbur und Orville Wright in der Begleitung eines
dritten Bruders Lorin auf dem Schauplatz ihrer ersten
Flugversuche in Nordcarolina mit neuen Versuchen be-
schiftigt, die aber nicht, wie man annahm, den Flug
ohne Motor mit Hilfe bewegter Fliigel, sondern nur eine
Verbesserung ihres bekannten Gleitfliegers betreffen.
Sie wollen durch eine neuartige, selbsttitige Stabilisier-
vorrichtung den Abstieg durch den Gleitflug, also ohne
Motor, aus Hohen von 1000 und 1200 m mit voller
Sicherheit ermoglichen. Nach eignen Angaben der Ge-
briider Wright soll es Orville Wright schon gelun-
gen sein, Kurven zu durchfliegen und 1 Minute 8 Se-
kunden unbeweglich in der Luft zu bleiben.

Neue Verfahren.
Verwendung von Diamantsplittern zur Herstellung
von Diamantwerkzeugen. Als Werkzeugdiamanten hat

man bisher nur Steine mittlerer Grosse verwendet, wih-
rend Diamantsplitter als ginzlich ungeeignet galten. Wie
man aber bei der Fabrikation von Schmirgelscheiben
das eigentliche Schleifmittel, den Schmirgel, in mehr
oder weniger feiner Kornung, gewissermassen also auch
in Form von Splittern, mit einem Bindemittel mischt
und dann die Masse in die gewiinschte Form bringt
und erhirten lisst, so geht man auch neuerdings dazu
iiber, Diamantsplitter mit einem fliissigen Metall innig zu
mischen und diese Mischung dann in geeigneten Formen
erkalten zu lassen und so Diamantwerkzeuge herzu-
stellen, deren arbeitende Teile, die Diamantsplitter, in
grosserer Menge im Metall verteilt sind. In der Haupt-
sache diirfte das Verfahren zur Herstellung von Dia-
mantbohrkronen in Betracht kommen. Eine grosse
Schwierigkeit besteht aber darin, die Diamantsplitter so
innig mit dem Metall zu mischen, dass sie nach dem
Erkalten der Mischung auch mdoglichst gleichmissig im
Material verteilt sind und sich nicht an einer Stelle an-
haufen, wihrend an anderér Stelle nur wenige oder
gar keine vorhanden sind. Welches Metall oder welche
Metallegierung benutzt wird, ist fiir die spitere Ver-
wendung des Werkzeuges wohl ziemlich gleich, eine
gute Mischung mit den Diamantsplittern wird aber nur
ein Metall geben konnen, dessen spezifisches Gewicht
dem der Diamantsplitter moglichst nahe kommt.

Praktische Erfindungen.

Eine einfache Tiirschlosssicherung, die aber das
Ofinen eines von Innen verschlossenen Tiirschlosses
wirksam verhindert, ist die in der beistehenden Ab-
bildung. dargestellte, von der Firma August Topfer
in Weimar auf den Markt gebrachte kleine Drahtklammer.
Die ganze Vorrichtung besteht aus einem entsprechend
gebogenen, verzinkten Eisendraht, der kriftig genug ge-
halten ist, um gegen Verbiegen den ndtigen Widerstand
zu besitzen. Nachdem mit dem Schliissel abgeschlossen
worden ist, wird dieser im Schliisselloch so gedreht,
dass sein Ring wagerecht
steht, der Sicherungshaken
wird mit dem unteren Ende
in den Ring des Schliissels
hineingesteckt und mit dem
oberen iiber die Tiirklinke
gehingt. Dadurch ist es un-
moglich gemacht, den Schliis-
sel von aussen her, auch un-
ter Zuhilienahme von Werk-
zeugen, wie Dieterich, Sperr-
haken usw., zu drehen oder
aus dem Schlosse herauszu-
stossen, da die durch die
Sicherung bedingte wagerechte

Lage des Schliisselringes
auch die wagerechte Lage des Schliisselbartes bedingt,
und der Schliissel kann natiirlich nur bei vertikaler
Bartlage aus dem Schlosse entfernt werden, Da es
ferner nicht moglich ist, mit irgendeinem Werkzeug
das Schloss zu offnen, solange der Schliissel darinsteckt,
so bietet die kleine Vorrichtung wirklich eine hohe
Sicherheit gegen Versuche, eine von innen geschlossene
Tiir von aussen zu offnen. Zur Verhiitung von nacht-
lichen Hoteldiebstiblen scheint diese Tiirschlosssicherung,
die nur wenige Pfennige kostet, recht geeignet.
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Verschiedenes.

Brandsicherheit von Eisenbetonbauten. Fiir die
hohe Sicherheit, welche Eisenbetonbauten gegeniiber den
bei Brinden auftretenden Temperaturen aufweisen, bie-
ten die bei zwei neueren Brinden gesammelten Erfah-
rungen einen ausreichenden Beweis. In dem 1906 er-
bauten Warenhaus Esders in Dresden brannte am 13.
August d. J. das zweite Obergeschoss vollkommen aus.
Nach dem Zustande, in welchem Metallteile und dergl.
gefunden wurden, muss man darauf schliessen, dass in
dem brennenden Geschoss Temperaturen von mehr als
1200 C geherrscht haben miissen. Nichtsdestoweniger
hat sich der aus Eisenbeton bestechende Bau selbst fast
unversehrt erhalten, so dass die Beschidigungen daran
durch Erneuerung des Verputzes und Ausfiillen kleiner
Locher beseitigt werden konnten. Besonders bemerkens-
wert ist das gute Verhalten der nur 9 cm dicken Decke
des Geschosses, die zwar so heiss wurde, dass man noch am
nichsten Tage das Parkett im dariiberliegenden Geschoss
mit blossen Fiissen nicht betreten konnte, die sich aber
dennoch so feuersicher erwiesen hat, dass die Riume
dariiber nicht geleert zu werden brauchten. Wenn man
bedenkt, dass selbst bei Eisendecken das Einstiirzen bei
hoher Erhitzung die grosste Gefahr eines Brandes bildet,
wenn die glihend werdenden Triger sich verbiegen, so
muss man in der Sicherheit der Eisenbetondecken einen
ganz besonderen Vorteil der Eisenbetonbauweise erblicken.
Noch héheren Temperaturen diirfte ein Kohlenbunker
aus Eisenbeton in Troy, N.Y., ausgesetzt gewesen sein,
in dem, wie die Zeitschrift 7Z%e Lngineering Kecord mit-
teilt, etwa 4000t Kohle ausgebrannt sind. Der Brand,
welcher durch ein benachbartes Feuer verursacht worden
sein diirfte, dauerte 10 volle Tage und war mit Feuer-
spritzen nicht zu loschen, weil das eingespritzte Wasser
durch Dampf und Gas Explosionen verursachte. Der
Befund nach dem Brande stellt der Eisenbetonkonstruk-
tion des Behilters das beste Zeugnis aus, denn abgesehen
von einigen abgesprengten Kanten an den Stiitzsiulen

waren Schiaden daran nicht zu entdecken.

* ¥ *

Der undichte Wasserleitungshahn, der in unendlich
vielen Exemplaren allenthalben in der Welt jahraus,
jahrein tropft und gar nicht weiter beachtet wird, ist
eine Erscheinung, die doch wohl einige Beachtung ver-
dient. Zngineering Record hat nachgerechnet, dass unter
den Verhiltnissen der New Yorker Wasserleitung durch
einen einzigen tropfenden Wasserleitungshahn der iib-
lichen Grosse ein Wasserverlust im Werte von 8 bis
24 Mark im Jahre, je nach der Stirke der Undichtheit,
entsteht. Der Wasserverlust, der durch eine in der
Rohrleitung befindliche Offnung von nur %/, mm Durch-
messer bei einem Leitungsdruck von etwa 2%/, Atmo-
sphiaren — ungefihr entsprechend dem Druck in den
Leitungsnetzen auch der meisten deutschen Wasser-
leitungen — verursacht wird, soll sich sogar auf 45 bis
50 Mark belaufen.

* L %

Uber die Wirkung der modernen Geschosse gab
vor einiger Zeit Professor Dr. Riedinger in der
Physikalisch -Medizinischen Gesellschaft zu Wiirzburg
einen interessanten Uberblick. Bekanntlich hat man im
Laufe der letzten Jahrzehnte zur Erhchung der Trag-
weite und Durchschlagskraft das Kaliber der Hand-
feuerwaffen immer mehr verringert, so dass die moder-
nen Infanteriegewehre nur noch ein Kaliber von 8 mm

und weniger aufweisen. In den jiingsten grossen Feld-
ziigen, vor allem in Siidafrika und im russisch-japanischen
Krieg, bot sich nun den Arzten reichlich Gelegenheit,
die Wirkung dieser Geschosse zu studieren. Dabei
entdeckte man, dass die Natur der durch die klein-
kalibrigen Kugeln verursachten Wunden wesentlich gut-
artiger war, als man dies von den alten Geschossen ge-
wohnt war. Ja, im ostasiatischen Feldzuge konnte rund
die Hilite aller Verwundeten schon nach wenigen
‘Wochen wieder in der Front stehen.

Seitdem haben wir in der Entwicklung der Hand-
feuerwaffen wieder einen Schritt vorwirts getan. Im
Jahre 1905 ersetzten Deutschland, England und Frank-
reich, denen inzwischen auch die meisten anderen
Staaten gefolgt sein diirften, das bisherige zylindrische
Geschoss durch ein Spitzgeschoss, das abermals eine
sehr bedeutende Verbesserung der Schusswirkung ge-
bracht hat, Dringt doch das deutsche S-Geschoss in einer
Entfernung von 400 m noch 8o cm tief in trockeénes
Kiefernholz ein oder fast doppelt so weit wie das Ge-
schoss 88! Die lange Spitze erhoht also die Durch-
schlagskraft ganz ausserordentlich. Da sie aber zugleich
den Schwerpunkt weit hinter die Mitte verlegt, so er-
hilt das Geschoss die Neigung, zu pendeln und sich
schon bei geringem Widerstand, z. B. bei der Beriih-
rung mit harter Haut, zu iiberschlagen. Solange nun
das Geschoss in seiner geraden Lage bleibt, sind auch
die Wunden und Schusskanile einfach, gerade und eng.
‘Wo aber die Geschosse als Querschliger auftreten —
und dies diirfte bei etwa einem Drittel aller Schiisse der
Fall sein —, verursachen sie grdossere und unregel-
missige Wunden, die obendrein in viel héherem Grade
der Gefahr einer Infektion durch mitgerissene Kleider-
fetzen ausgesetzt sind. Beim Auftreffen auf Knochen
wird die Drehung des Geschosses und infolgedessen
eine intensivere Zertriimmerung die Regel bilden. Die
kommenden Kriege werden sich daher wieder blutiger
gestalten, der Prozentsatz der todlichen und schweren
Verletzungen wird steigen, hiufiger als bisher wird
man wieder zu Amputationen schreiten miissen, deren
Zahl seit dem Jahre 1870 ausserordentlich stark ab-
genommen hatte. (Arstliche Sachverstindigen-Zestung.)

* = *

Deutsch-Ostafrika als Produktionsland fiir Seide.
Zuchtversuche mit der chinesischen Seidenraupe (Bombyx
mori) sind in grosserem Massstabe seit einiger Zeit von
zwei deutschen Pflanzern, den Briidern Schonheit,
in unserer ostafrikanischen Kolonie mit sehr gutem
Erfolge unternommen worden. Nach ihrem Bericht in
der Zextil-Waocke licgen in einigen Gegenden Ostafrikas
die Verhiltnisse fiir eine ausgedehnte Seidenraupenzucht
besonders giinstig, da dort der Maulbeerbaum sehr gut
gedeiht und wihrend des ganzen Jahres sein Laub be-
hillt, so dass man mit mehreren Zuchtperioden im Jahre
rechnen kann. Die klimatischen Verhiiltnisse sollen fiir
das Gedeihen der Raupen selbst auch die denkbar
giinstigsten sein, und die Neger — es kommen haupt-
sichlich Weiber und Kinder in Betracht — sollen sich
fiir die leichte Arbeit, welche die Raupenzucht erfordert,
gut eignen, Die bisher erzielten Kokons sind, nach dem
Urteil von Sachverstindigen, den in Syrien geernteten
sehr dhnlich, sie sind gross und enthalten reichliche
Mengen einer festen und sehr feinen glinzenden Seide.
Da die bisherigen, sich iiber mehrere Jahre erstrecken-
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den Versuche die Rentabilitit der Seidenzucht in
Deutsch-Ostafrika dargetan haben, so hat sich eine Ge- |
sellschaft gebildet, welche die Zucht in grossem Stile
betreiben und voraussichtlich schon im nichsten Jahre
die erste grossere Ernte auf den Markt bringen wird.
‘Wenn die von den Briidern Schonheit gehegten Hoff-
nungen in Erfiilllung gehen, dann diirfte die Seiden-
raupenzucht eine recht wertvolle neue Moglichkeit zur
Ausnutzung Deutsch-Ostafrikas darstellen, die auch fiir
unsere heimische Seidenindustrie von grosser Tragweite
sein muss und deshalb auch in der Heimat Beachtung
und Interesse verdient.

Neues vom

Hofmann, Joseph, Preussischer Regierungsbaumeister
und Kaiserl. Regierungsrat a. D. in Genf, Der Ma-
schinenflug. Seine bisherige Entwicklung und seine
Aussichten. Mit 160 Textabbildungen. (VII, 232 S))
80. (Luftfahrzeugbau- und -Fihrung IV./V. Band.)
Frankfurt a. M. 1911, Franz Benjamin Auffarth. Preis
geb. 6 M.

Der vorliegende Band der vom Direktor der Luft-
schifferschule Oberleutnant Neumann herausgegebe-
nen Sammlung: Luftfalkrseugbau- und -Fiikrung behandelt
den Maschinenflug. Es hitte — da Altmeister Lilien-
thal tot ist — kein berufenerer deutscher Bearbeiter
gewonnen werden konnen als Regierungsrat Hofmann,
der schon seit Jahrzehnten als unermiidlicher Vorkdmpfer
der Flugbestx;ebungen auftritt. Beldchelt und bezweifelt,
vielfach von praktischem Missgeschick verfolgt, aber
unverdrossen und unentmutigt, hat Hofmann an der
Ausbildung der Ideen und Mechanismen mitgewirkt, die
in letzter Zeit ihre unzweifelhafte Berechtigung erwiesen
haben. Die Darstellung eines so in der Entwicklung
begriffenen Gebietes birgt sicher grosse Schwierigkeiten.
Auch Hofmann konnte nicht die brodelnde Materie
in klassisch strenge Formen giessen. Aber seine jetzige
Bearbeitung gibt ein ehrliches Abbild des unruhigen
Strebens dieser Zeit, der Anschanungen, die man sich
von den Flugmdglichkeiten gebildet hat, der Fehlver-
suche und der erfolgreichen Versuche der aus- und
inlandischen Flugpioniere. Man lernt ihren Idealis-
mus, ihre Zihigkeit und Erfindergabe wiirdigen, Tugen-
den und Talente, die auch gerade den Verfasser in
hohem Masse auszeichnen.

Als Erginzung zu diesem mehr praktischen Teil
wird aus der Feder von Prof. Kutta ein Band iiber
die theoretischen Grundlagen des Fluges folgen.

M. D.

AP
Technisches Auskunftsbuch fiir das

Fakhr rgrz. Notizen, Tabellen, Regeln, Formeln,
Gesetze, Verordnungen, Preise und Bezugsquellen
auf dem Gebicte des Bau- und Ingenieurwesens in
alphabetischer Anordnung. 19. Jahrgang. (XIV, 1535
u. LVIIT S. m. Abb.) 8% Leipzig, K. F. Koehler.
Preis geb. 8§ M.

Zum neunzehnten Male erscheint der Foly, wie in
den fritheren Jahren erweitert und zum Teil umgear-
beitet, und auch diese neue Anuflage des allseitig ge-
schitzten Handbuches wird seinen vielen Freunden als
ein stets bereiter und vor allen Dingen durchaus zuver-
lissiger Helfer willkommen sein, : b.

* *

Joly, Hubert.

*

Personalnachrichten.

Als ordentlicher Professor der Baukonstruktions-
lehre an der Hochbauabteilung der Technischen Hoch-
schule in Dresden wurde Dr.-Ing, Richard Miiller
von der Technischen Hochschule in Hannover be-
rufen.

Im Alter von fast 101 Jahren ist in Gravesend der
Erfinder des Portlandzements, Charles Johnson, ge-
storben.

Biichermarkt.

Lonholdt, Franz, Architekt. Betrachtungen iiber
Fahrten und Havarien der Zeppelin-Lufthreuser sowie
Vorschlige sum Bau und Betrich von Motor-Luftschiffen
starren  Systems nack dem Deutschen Reichs-Fatent
Nr. 237224 vom 4. August 1910. Mit einer Skizzen-
tafel, (36 S.) 8° Frankfurta. M., Gebriider Knauer.
Preis 0,80 M.

Manes, Prof. Dr. Alfred, Dozent der Handelshoch-
schule in Berlin, Sozialversicherung. Zweite, um-
geinderte Auflage der , Arbeiterversicherung®. (144 S.)
kl. 8% (Sammlung Goschen 267. Bdchen,) Leipzig
1911, G. J. Goschensche Verlagshandlung. Preis
geb. 0,80 M.

Migula, Prof. Dr. W. Die Desmidiazeen, Ein Hilfs-
buch fiir Anfinger bei der Bestimmung der am hiu-
figsten vorkommenden Formen. Mit 7 Tafeln. (65 S.)
Lex.-8%, (Handbiicher fiir die praktische naturwissen- -
schaftliche Arbeit VI.) Stuttgart 1911, Franckhsche
Verlagshandlung. Preis geh. 2 M., geb. 3 M.

Ohlsberg, Otto, Telegraphensekretar in Berlin, Hand-
buckh fir Funkentelegraphisten. Lehr- und Ubungs-
buch auch fiir den Selbstunterricht. Amtlich ein-
gefiihrtes Lehrbuch bei der staatlichen Navigations-
schule Hamburg. Mit einem einleitenden Vorwort
von Professor Dr. Bolte, Direktor der Navigations-
schule in Hamburg. Mit vielen Textabbildungen und
einer ‘Weltkarte fiir den Funkentelegraphenverkehr.
(XII, 224 S.) 8% Berlin 1911, R. v. Deckers Ver-
lag. Preis geb. 6 M.

Pulfrich, Dr. Carl, wissenschaftlicher Mitarbeiter
der Firma Carl Zeiss, Jena. Stercoskopisches Sehen
und Messen. Mit 17 Figuren im Text und einem
Literatur-Verzeichnis seit 1900. (40 S.) Lex.-8°.
Jena, 1911, Gustav Fischer. Preis 1 M.

Reinke, Dr. J.,, Professor an der Universitait Kiel,
Mitglied des preussischen Herrenhauses. Deutsche
Hochschulen und rimische Kurie. (59 S.) gr. 80
Leipzig 1911, Johann Ambrosius Barth. Preis 0,80 M.

Sigmund, Prof. Dr. Fr., Teschen. Physiologische Histo-
logie des Menschen- und Siugetierkirpers, dargestellt in
mikroskopischen Originalpriparaten mit begleitendem
Text und erklirenden Zeichnungen. In 10 Lieferungen.
Lieferung 1. (36 S.) 8% Als Beilage: 1 Mappe
mit 10 Priiparaten, Stuttgart, Franckhsche Verlags-

. handlung. Preis ‘pro Lieferung 9,50 M., Subskrip-
tionspreis a 8,50 M.

Stamati, Leonid von, Ingenieur. Das Problem, mil
den  wermeintlichen Mars-Bewoknern eine Verbindung
hersustellen, erveicht, (31 S.) 8° Ziirich 1911, Art.
Institut Orell Fiissli. Preis 2 M.



