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Betrachtungen iiber den Gefechtswert von
Schlachtschiffen.

Von J. CAsTNER. — Mit einer Abbildung.

Der Dreadnought sind die Uber-Dread-
noughts gefolgt, ganz wie es dem Bedirfnis
unserer Zeit entspricht, die es liebt, Hochst-
leistungen anderer zu lberbieten. Ob dabei im
letzten Grunde der Zweckmadssigkeit schuldige
Rechnung getragen wird, moge hier unerortert
bleiben. Dieser Sucht des gegenseitigen Uber-
bietens entspricht die Neigung, die eigenen Lei-
stungen mit denen anderer zu vergleichen, wo-
bei man zu dem Begriffe vom | Gefechtswert“
der Schiffe gekommen ist. Mit diesem Begriffe
soll anscheinend ausgedriickt werden, welche
Kampfstirke derjenige besitzt, der die betreffen-
den Schiffe ins Gefecht filhrt. Um diesen Be-
griff dem Verstindnis ndher zu bringen und
ihm eine géwisse Beweiskraft zu verleihen, sind
frither Zahlenwerte beliebt worden, an deren
Stelle die Neuzeit bildliche Darstellungen in all-
bekannter Weise gesetzt hat. KEs ist selbstver-
stindlich, dass die Leistungsfihigkeit der Waffen
mitspricht, wenn es sich um die Aussicht auf
Sieg im Kampfe handelt, aber ausschlaggebend

ist nicht die Waffe selbst, sondern die Art, wie
sie gebraucht wird.

Es ist bekannt, dass jedes Schlachtschiff einen
Kompromiss darstellt als das Ergebnis der Ab-
wigung aller einzelnen Einrichtungen und Eigen-
schaften, wie Fahrgeschwindigkeit, Dampfstrecke,
Armierung, Panzer usw., die in ihrer Gesamt-
heit das Kriegsschiff bilden. Die verschiedene
Bewertung dieser einzelnen KFaktoren in den ver-
schiedenen Marinen ist die Ursache der Mannig-
faltigkeit im Bau der Kriegsschiffe gleicher Art.
Jedes Schiff entspricht den Anschauungen der
betreffenden Marine, welche es den ihr gegebenen
Verhiltnissen derart angepasst hat, dass sie mit
ihm den angestrebten Erfolg zu erreichen ge-
denkt, Der Begriff des Gefechtswertes eines
Linienschiffes ist daher bis zu einem gewissen
Grade subjektiv und kann auf eine allgemeine
Bedeutung keinen Anspruch machen. Ein eng-
lisches Schiff in deutschen Hénden hat nicht
den Gefechtswert, den es fiir die Englinder be-
sitzt — und umgekehrt. Vergleiche des Ge-
fechtswertes von Schiffen gleicher Gattung ver-
schiedener Marinen haben deshalb nur einen be-
dingten Wert,

Das Jahr 1911 ist besonders reich gewesen
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an Vergleichen der verschiedenen Kriegsflotten,
wozu die politischen Verhiltnisse geniigend An-
lass boten. So brachte Scientific American vom
9. Dezember 1911 die in Abbildung 345 wieder-
gegebene bildliche Darstellung, in der die Linge
der Schiffe die Wasserverdringung aller Schiffe
der betreffenden Kriegsflotte ausdriicken soll.
Man gewinnt dadurch allerdings eine Anschau-
ung von dem Gesamtgrossenverhdltnis der in
Vergleich gestellten Kriegsflotten zueinander,
aber irgendwelche Schliisse auf ihre Bewertung
nach irgendeiner Richtung lassen sich daraus
nicht ableiten. Um diesem Mangel wenigstens
in einer Beziehung abzuhelfen, hat der amerika-
nische Verfasser die beiden Kanonenrohre mit
ihren Geschossen und unter dem Bilde eine
Zusammenstellung hinzugefiigt, in welcher das
Gewicht des Metalles der Geschosse angegeben
wird, die von den Geschiitzen der Grossartillerie
einer Breitseite der fertigen wie der im Bau
begriffenen Linienschiffe des Dreadnought-Typs
und der Panzerkreuzer der deutschen und der
amerikanischen Flotte in einer ILage verfeuert
werden, Das ist so zu verstehen: Die deut-
schen Schiffe der Nassau-Klasse sind mit je
zwolf 28 cm-Kanonen L/45 armiert, von denen
8 nach jeder Bordseite schiessen kénnen, das
ist eine Breitseite. Das 28 cm-Geschoss wiegt
300 kg, eine Breitseite mithin 8 - 300=2400 kg,
Die Schiffe der Helgoland-Klasse sind mit je
zwolf 30,5 cm-Kanonen L/so ausgeristet, von
denen auch nur 8 eine Breitseite bilden. FEin
30,5 cm-Geschoss wiegt 390 kg, eine Breitseite
also 8:390=3120 kg. Auf den Schiffen der
Vereinigten Staaten stehen alle Geschiitze in der
Kiellinie, sie konnen daher sdmtlich nach jeder
Bordseite schiessen, auf der Arkansas demnach
zwolf 30,5 cm-Kanonen; das Geschoss wiegt
304 kg, eine Breitseite daher 12 394=4728 kg.
Die im Bau begriffene 7exas wird mit zehn
35,6 cm-Kanonen L/45 ausgeriistet, ein Ge-
schoss wiegt 635 kg, eine Breitseite also
10-635===6350 kg. Der Verfasser in Scientific
American folgert nun aus der Gewichtsmenge
des Eisens der Geschosse einer Breitseite die
Uberlegenheit der amerikanischen Schiffe {iber
die deutschen und bringt in dem Grossenver-
hiltnis der bildlich dargestellten Kanonenrohre
mit Geschossen diese nach seiner Ansicht be-
stehende Uberlegenheit zum Ausdruck. s ist
in dem Text zwar nicht direkt ausgesprochen,
dass hierunter der Gefechtswert der betreffenden
Schiffe oder ihrer Grossartillerie verstanden wer-
den soll, aber es darf wohl angenommen wer-
den, dass er dies bezweckte. Die Umschau,
welche sich zu dieser Anschauung bekennt, sagt
deshalb auch im Heft Nr. 4 vom 2zo. Januar
r912 auf Seite 69 erliuternd zu der Scientific
American entnommenen bildlichen Darstellung:
ynach dem Gefechtswert der Geschiitze ist je-
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doch die ®merikanische Flotte uns erheblich
uberlegen, “

Das in Amerika und England beliebte Ver-
fahren, das Gewicht des in einer Breitseite ver-
schossenen ,Metalles* als Massstab fir die
Kampfstirke von Schiffen anzunehmen, ist jedoch
irrefihrend. Wenn es vor den Richterstuhl der
heiligen Barbara kidme, wiirde es vermutlich als
grober Unfug verurteilt werden. Der Vergleich
hat etwa dieselbe Bedeutung, als wenn man mit
der Gewichtsmenge Wasserdampf, die eine
Dampfmaschine bei jedem Kolbenhub verbraucht,
das Mass ihrer Leistung bezeichnen wollte. KEs
wire doch wohl die Hauptsache, die Energie
anzugeben, mit der dieses Metall — um bei
dem fiir gut befundenen Sammelnamen zu bleiben
— verschossen wurde, weil davon sein Arbeits-
vermogen abhidngt. Denn es wird nicht an
Bord des feindlichen Schiffes sanft niedergelegt,
sondern dorthin geschossen, um in dem ge-
troffenen Ziel Arbeit zu verrichten. Auch nicht
das Metall, sondern das Geschoss als solches
soll die beabsichtigte Wirkung ausiiben, soll
Arbeit leisten,

Aber selbst die Angabe, mit welcher Ener-
gie das Gesamtgewicht Eisen einer Breitseite ver-
schossen wurde, vermag noch keine Aufklirung
tiber die Kampfkraft (der Gefechtswert schliesst
noch andere Faktoren, z. B. die Feuerschnellig-
keit, ein) der Artillerie eines Schiffes zu geben.
Denn es ist ganz unwahrscheinlich, dass ein
Linienschiff sdmtliche Geschiitze einer Breit-
seite zugleich, und noch weniger nach einem
Punkte gerichtet abfeuern wird, denn nur in diesem
Falle hitte die Gesamtenergie Interesse. In der
Regel wird jedes Geschiitz einzeln gerichtet und
abgefeuert, dementsprechend hat jedes Geschoss
fiir sich im Zielpunkt seine Arbeit zu verrichten.

Es wird ebensowenig das von manchen be-
liebte Zusammenfassen derStosskraft der Geschosse
einer Breitseite uns eine Anschauung von .der
Wirkungsfihigkeit der Geschiitze eines Schiifes

‘zu geben vermogen, wie das Gesamtgewicht der

Geschosse, wir werden zu diesem Zweck immer
die Leistungsfihigkeit des einzelnen Geschiitzes
der Rechnung zugrunde legen miissen, wenn
wir zu einem Urteil iiber die artilleristische Kampf-
stirke eines Schiffes kommen wollen. Wenn
es sich dabei um das Durchschlagen von Panzern
handelt, so diirfen auch Kaliber und Miindungs-
energie des Geschosses nicht voneinander ge-
trennt werden, Soll das Geschoss sich einen
Weg durch den Panzer bahnen, so_muss es ein
Loch von der Weite seines Durchmessers im
Panzer herstellen. Je grosser der Durchmesser
dises Loches ist, um so grosser ist die Menge
des aus dem Ziel auszustossenden Metalles, und
um so grosser muss auch das Arbeitsvermogen
des Geschosses sein. Wenn Geschosse verschie-
denen Kalibers Panzer von gleicher Dicke auf
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gleicher Entfernung ohne Kraftiberschuss durch-
schlagen sollen, so miissen sich ihre Arbeits-
vermogen verhalten wie ihre Querschnittsilichen,
Gehen wir vom 28 cm-Kaliber aus und nehmen
an, dass es mit 10ooo mt einen Panzer ohne
Kraftiberschuss durchschligt, so bedarf die
30,5 cm-Granate zur gleichen Wirkung einer
Stosswucht von rund 11860 mt, die 34,3 cm-
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ausreicht, es dirfen vielmehr beide Angaben
nicht voneinander getrennt werden.

Aus diesem Nachweise wird es verstidndlich
sein, dass, wenn ein grosseres Durchschlags-
vermogen der Geschosse gefordert werden muss,
es sich in der Regel empfiehlt, zunichst die
Leistungsfihigkeit des vorhandenen Kalibers zu
steigern, ehe man zu einem grosseren Kaliber

Abb. 345.
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Graphische Darstellung der Stirke verschiedener Kriegsflotten nach Scientific American.

Granate einer solchen von 15000 mt, die 35,6 cm-
Granate 16160 mt, die 38 cm-Granate 18410
und die 40,6 cm-Granateeiner Arbeit von 21 ozomt.
Die 40,6 cm-Granate bedarf demnach, um es zu
wiederholen, zum Durchschlagen eines Panzers,
durch den die 28 cm-Granate mit 10 0ooo mt leben-
diger Kraft noch gerade glatt hindurchgeht, zu der
gleichen Leistung einer Energie von 21020 mt,
mehr als doppelt so viel. Daraus geht hervor,
dass die blosse Angabe des Kalibers oder nur
der lebendigen Kraft von Geschossen zur Beur-
teilung der Leistungsfdhigkeit der Geschiitze nicht

ibergeht. Was in dieser Beziehung moglich
gewesen ist, mag daraus ersehen werden, dass
die 15 cm-Kanone, die bei den Belagerungen
in Frankreich 1870/71 mitgewirkt hat, eine Miin-
dungsenergie von 131 mt besass, heute entwickelt
die Kruppsche 15 cm-Kanone L/so eine Miin-
dungsenergie von 2045 mt. Das néchste Mittel,
die Leistungsfahigkeit eines Geschiitzes zu steigern,
ist das Verbessern des Pulvers und das Ver-
grossern der Pulverladung, weil sie die Quelle
der Kraft ist, die das Geschoss forttreibt. Um
sie anwenden zu konnen, muss das Rohr, neben
22%
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angepasster innerer Einrichtung, die nétige Wider-
standsfihigkeit gegen den Gasdruck, aber auch
die erforderliche Linge zur Verwertung der
Triebkraft erhalten. Die Leistung der Krupp-
schen 30,5 cm-Kanone L/22 betrug im Jahre
1872 3270 mt, nach der Verlingerung des
Rohres auf 5o Kaliber erreicht sie gegenwirtig
17 150 mt. Diese Steigerungen der Leistungs-
fahigkeit sind ganz allméhlich vor sich gegangen,
so wie Geschiitz- und Pulvertechnik fortschritten.
Die letzte Entwicklungssiufe ist von Krupp vor
einigen Jahren erreicht worden, aber es ist be-
kannt, dass nicht allen Geschiitzfabrikanten dies

Hauptarmierung neuerer fertiger Linienschiffe und

Gefechtswhrtes von Schiffen ausser acht gelassen
Es werden Schiffe verschiedener Flotten zum
Vergleich ihres artilleristischen Gefechtswertes
unter Anfithrung entweder nur des Kalibers
ihrer Hauptgeschiitze oder des Eisengewichtes der
(Geschosse einer Breitseite, zuweilen auch der
lebendigen Kraft oder Wucht, ohne erlduternde
Angaben nebeneinander gestellt. ~Wie wenig
dieses Verfahren geeignet ist, eine der Wirklich-
keit entsprechende Beurteilung des Gefechts-
wertes der Schiffe zu vermitteln, das ist in der
vorstehenden Betrachtung versucht worden nach-

zuweisen. Die nebenstehende Tabelle wird weiter
dazu beitragen, da in sie die Zah-
lenwerte eingetragen sind, die un-

Panzerkreuzer (nach Weyer, Zaschenbuch). seren  Auseinandersetzungen  zur
x Grundlage gedient haben.
= Miindungs- : 5 .
Geschiitze Geschoss .8 Die bisherigen Betrachtungen
e jedoch die berechtigte F
: assen jedoch die berechtigte Frage
Name des. Typschlffs % ) Anzahl Gewicht UK ] ] - h ) b t tet g 1 hg
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Deutschland. . . ’ ety
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England. .
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gehen Nachrichten, dass FEngland

gelingt, und dass es den Englindern und andern
nicht leicht wird, haltbare 30,5 cm-Rohre L/s0
herzustellen, weil sie das von Krupp angewen-
dete System der Mantelringkonstruktion nicht ge-
niigend beherrschen und die von ihnen bevor-
zugte Drahtkonstruktion des Rohraufbaues um
so weniger giinstig fiir die Steifigkeit des Rohres
ist, je linger dieses wird, Dieser Umstand ist
fir manche mit die Veranlassung gewesen, an-
statt die Rohre zu verlingern, um ihre Leistung
zu steigern, zu einem grosseren Kaliber tiberzu-
gehen.

Die hier erdrterten Beziehungen, die zwischen
den Leistungen von Geschiitzen desselben Kali-
bers, aber verschiedener Rohrlinge bestehen,
werden = nicht selten bei der Beurteilung des

zur 38 cm- und die Vereinigten
Staaten zur 40,6 cm-Kanone aufzusteigen ge-
sonnen seien, Einstweilen ist die letztere Ka-
none fiir die Befestigungswerke am Panama-
kanal bestimmt. In Weyers 7Zaschenbuch
der Kriegsflotten fir 1912 ist unter den Ge-
schiitzen Krupps auch eine 38 cm-Kanone L/s50
von 33910 mt, /45 von 30620 mt Miindungs-
energie, unter denen von Schneider & Co.
(e Creuzot) eine 40 cm-Kanone L/45 von
29200 mt Mindungsenergie aufgefiihrt, woraus
zu schliessen sein diirfte, dass solche (Greschiitze
von ihren bisherigen Auftraggebern auch verlangt
werden. Das ist ein Vorgang, wie er sich bereits
einmal, in der Zeit von etwa Mitte der siebziger
bis gegen Mitte der achtziger Jahre, abgespielt hat.

Damals ist man sogar bis zum 45 cm-Kaliber
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hinaufgegangen. Den Anlass gab zu jener Zeit
die Verwendung von Panzern, die teils durch
grossere Dicke, teils durch ihre Giite (Compound-
platten) eine Widerstandsfihigkeit erlangt hatten,
zu deren Bezwingung man die grosseren Kaliber
fiir erforderlich hielt. Denn das absolute Durch-

schlagsvermdgen der Geschosse nimmt zu mit”

ihrem Kaliber, da das Gewicht der Geschosse
in der dritten, ihr Querschnitt in der zweiten
Potenz wichst. Dieser Grund ist zur heutigen
Kalibersteigerung nicht allein ausschlaggebend

gewesen. Zwar steht die 30,5 cm-Kanone den
grosseren Kalibern an Durchschlagsvermdgen

gegen Panzer zweifellos nach, aber dieses
Zurlickbleiben wird sich gegen die heute iib-
lichen Panzer erst auf Entfernungen iber etwa
gooo m ernstlich fiihlbar machen, KEs fragt
sich jedoch, welche praktische Berlicksichtigung
noch grossere Entfernungen verdienen. Die An-
sicht hat viele Anhinger, dass der Hauptkampf
auch dann auf 3000 bis 4000 m stattfinden wird,
wenn nicht undurchsichtige Luft das Zielen auf
weitere Entfernungen verbietet. Dann wiirde die
30,5 cm-Kanone gegen die heutigen Panzer
ausreichen und eine Steigerung des Kalibers aus
diesem Grunde nicht geboten sein. KEs mochte
deshalb sogar die Kruppsche 28 cm-Kanone
nicht als unzureichend einzuschitzen sein; das
ist ein Grund, der zur Rechtfertigung des Bei-
behalts dieses Kalibers in der deutschen Marine
bis zu den Schiffen der Nassau-Klasse gelten
darf. Der ausschlaggebende Vorteil des grosseren
Geschosses liegt vielmehr in seiner grosseren
Sprengwirkung. Sie kommt im Innern des Schiffes
nach dem Hindurchgehen des Geschosses durch den
Panzer zur Geltung und kann dort von einem Erfolge
sein, der mit dem Geschoss kleineren Kalibers nicht
erreichbar ist, solange nicht wesentlich lingere
als die heute gebrduchlichen Granaten, die auch
eine entsprechend grossere Fiillung von brisanten
Sprengstoffen fassen, verwendbar sind. Man er-
wartet von der Sprengkraft der gross-kalibrigen,
mit Pikrinsdure oder dhnlichen Sprengstoffen ge-
fullten Granaten im getroffenen Schiff eine
vernichtende Zerstorung, die hoéher zu schitzen
ist als das Durchlochern des Panzers allein.
Das ist wohl der Hauptgrund fiir die Wahl gro-
sserer Kaliber, der fiir die Englinder und Ameri-
kaner noch dadurch unterstiitzt wird, dass solche
Rohre nicht 50 Kaliber lang zu sein brauchen,
deshalb leichter herzustellen sind und nicht so
schnell ausbrennen, also eine lingere ILebens-
dauer haben werden als die 30,5 c¢m-Kanonen
L/so, wie sie in England und Amerika bisher
angefertigt wurden.

Damit ist die Wahl grosserer Kaliber zwar
ausreichend begriindet, aber es miissen doch
auch bedenkliche Nachteile in Kauf genommen
werden, Die Mehrbelastung durch die schwe-
reren Kanonen, ihre Munition, Panzertiirme usw.

fihrt zu Wasserverdringungen der Schiffe von
joooo t und mehr. Solche Schiffe kosten un-
geheure Geldsummen, sind aber trotz aller
Schutzvorkehrungen auch nicht unzerstorbar.
Mit ihrer Vernichtung gehen grosse materielle
Werte und viele Menschenleben verloren. Denn
ihre Besatzung ist entsprechend gross. Das ist
ein Bedenken, das, wie in friheren Jahren, so
auch jetzt eine Gegenstromung hervorgerufen
hat, die es fiir vorteilhafter hdlt, nicht so ge-
waltige Summen auf einen Kiel zu legen, son-
dern kleinere stark gepanzerte, aber nur mit 4
bis 6 schweren Geschiitzen, neben starker Mittel-
artillerie, ausgertistete Linienschiffe zu bauen,
die aber eine viel grossere Fahrgeschwindigkeit
besitzen als die heutigen. An Entwiirfen sol-
cher Schiffe fehlt es nicht. Im Gefecht ist
schnelle Bewegung ein wirksames Kampf- und
Schutzmittel, da sie dem Feinde das Treffen er-
schwert. Das war lange der Grund, die Fahr-
geschwindigkeit der leicht verletzbaren Torpedo-
boote zu steigern, die ihrerseits wieder den Anlass
gab, zur Abwehr dieser schnellfahrenden IFahr-
zeuge schnellfeuernde Kanonen herzustellen. Aus
dem gleichen Grunde bildet die Feuerschnellig-
keit einen Faktor des Gefechtswertes auch der
grossten Kanonen.

Im Verfolge der vorstehenden Erwidgungen
wiirde anscheinend die fortschreitende Entwick-
lung des eigentlichen Schlachtschiffes nicht zu
riesigen, kostspieligen Kolossen, sondern zu
Schiffen fiihren, die mehr unsern heutigen Pan-
zerkreuzern gleichen, Sie wiirden deren Fahr-
geschwindigkeit, aber als Hauptarmierung we-
niger Geschiitze schwerster Art besitzen als die
heutigen sogenannten Dreadnoughts. Die Mittel-
artillerie wiirde, aber in einem etwas grosseren
Kaliber als 15 cm, fiir das Sprenggranatfeuer
grossere Beachtung finden, als es in der bisher
fiihrenden Kriegsmarine der Fall war. (x2 586]

Bienenwachs und Ersatzmittel.
Von Dr. PrRETTNER, Spandau.

Bienenwachs gehort zu den fettartigen Kor-
pern, die sich dusserlich nicht wesentlich von den
Fetten unterscheiden. Es ist ein fester Korper
und schmilzt bei hoherer Temperatur. Chemisch
dagegen ist es den Fetten recht unihnlich. So
liefert es mit Lauge gekocht kein Glycerin, ver-
breitet beim Erhitzen nicht den stechenden Acro-
leingeruch, den wir vom brennenden Talglicht
oder vom iiberhitzten Schmalz her kennen, und
zersetzt sich auch nicht bei langem ILagern an
der Luft im Gegensatz zu den dadurch ranzig
werdenden Fetten.

Das Wachs wird im Korper der Arbeits-
bienen durch Umwandlung zuckerhaltiger Nahrung
gebildet. Trotzdem sie alle dazu befihigt sind,
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fallt diese Aufgabe infolge der im Bienenstaate
herrschenden Arbeitsteilung nur den jiingeren
zu. Die Wachserzeugung ist also ein willkiir-
licher Akt. Will die Biene Wachs bereiten, so
nimmt sie viel Honig und Pollen, d. i. Bliten-
staub der minnlichen Bliten, in ihren Chylus-
magen auf und ldsst den bereiteten Chylus (Speise-
saft) ins Blut ibergehen, aus dem sie endlich
das Wachs in den sogenannten Spiegeln ab-
scheidet. Die letzten vier Bauchschuppen der
Bienen, an denen schliesslich das Wachs in Ge-
stalt diinner Blittchen hervortritt, sind doppelt,
die inneren, dem Korper zunichs tliegenden Ringe
werden Spiegel genannt und gelten als die Werk-
stitten der Wachsbereitung.

Zum W abenbauziehen die Bienenmit den Hinter-
fiissen sich und anderen die Wachsbléttchen ausden
Bauchringen hervor, zerkauen und bespeicheln sie,
um sie schliesslich dort anzubringen, wo es der
Wabenbau verlangt. Die Waben bestehen haupt-
sichlich aus aneinandergefiigten sechseckigen
Zellen und dienen teils als Honigkammer, teils
als Gehduse fiir die Eier und die daraus er-
briiteten Larven. Die urspriinglich schneeweisse
Farbe der Waben geht durch die Ausdiinstung
im Korbe bald in gelb bis gelbbraun iiber.

Dass der Honig zahlreiche Liebhaber in der
Tierwelt hat, erscheint nicht wunderbar, von
dem scheinbar recht wenig schmackhaften Wachs
mochte man dies nicht vermuten; dennoch existiert
ein recht gefrissiger Abnehmer dafiir in Gestalt
der Raupe der sog. Wachsschabe oder Bienen-
motte. Diese Raupen fressen die Waben und
nehmen unter Umstdnden derart tiberhand, dass
sie durch Zerstorung des ganzen Stockes das
Bienenvolk zur Auswanderung zwingen; Motten-
schwarm nennt der Imker diese unwillkommene
Erscheinung.

Das Wachs findet vornehmlich zur Kerzen-
fabrikation, zur Lackbereitung, zu pharmazeutischen
und kiinstlerischen Zwecken Verwendung, Die
im klassischen Altertum mit Vollendung aus-
gelibte Wachsmalerei ist, nach Mumienbildern
aus Fayum zu schliessen, bis in altdgyptische
Zeiten zurlick zu verfolgen. Man arbeitete mit
gefirbtem Wachs, das mit gezahnten eisernen
Spachteln aufgetragen, vorsichtig geschmolzen
und geglittet wurde. Der Wachsverbrauch
Europas ist sehr gross und muss deshalb durch
Import aus Cuba, Chile, Brasilien, Marokko,
Madagaskar und Arabien unterstiitzt werden.

Die technische Verarbeitung des Wachses
sei an der Hand eines modernen Grossbetriebes
geschildert, der stark in Export arbeitet. Nach-
dem hoher Zoll auf Wachs besteht, ist das
Fabrikgelinde geteilt in eine kleinere Inlands-
und eine grossere Auslandsabteilung, letztere
vollstindig umzdunt und nur durch einen unter
stetem Zollverschluss stehenden Eingang zuging-
lich. Fremdes Wachs, das wieder fiir das Aus-

A

) !
land bestimmt ist, wird innerhalb dieses Zoll-
gebietes entladen, verarbeitet und wieder ver-
frachtet, ohne zollpflichtig zu werden. Das kleinste
Wachsquantum, das aber von dort in das ,In-
land“ hertibergenommen wird, unterliegt der Zoll-
behandlung. FEine solche Fabrik absorbiert durch
ihren Betrieb die Tétigkeit mehrerer Zollbeamten.

Das rohe Wachs wird zundchst gereinigt.
Die Blocke werden in Holzbottichen mit Wasser-
dampf geschmolzen, der sich dabei verfliissigt.
Schliesslich schwimmt die Wachsschmelze auf
dem entstandenen Wasser, der Schmutz sinkt
zu Boden.

Soll das Wachs gebleicht werden, so ge-
schieht dies entweder auf dem natiirlichen Weg
der Sonnenbleiche, was 4 bis 6 Wochen je nach
Witterung dauern kann, oder chemisch, wozu
in der Hauptsache 1 Stunde gentigt. Zur Sonnen-
bleiche wird geschmolzenes Wachs zunichst ge-
biandert. Es fliesst in dinnem Strahl auf eine
in standiger Drehung befindliche Holzwalze, die mit
ihrer unteren Hailfte stets in fliessendes Wasser
taucht, wodurch sie gekiihlt und immer feucht
gehalten wird, so dass das darauf fliessende
Wachs sofort in diinnen Bandern erstarrt und
ohne anzuhaften auf dem Wasser weiterschwimmt.
In Siebkorben herausgeschopft, wird es auf den
Bleichbinken, das sind mit Drahtnetz tiberspannte
Pfosten, auf einer Tuchunterlage ausgebreitet,
Licht und Luft ausgesetzt und wéihrend der ganzen
Bleichzeit ofters gewendet. Die Sonnenbleiche
ist teurer, sie erfordert viel Geldnde, verhiltnis-
massig viel Arbeitskrifte und verlangsamt den
Kapitalumsatz. Man bedient sich daher nach
Moglichkeit der raschen chemischen Bleiche, die
aber zu einem von Wachskennern weniger glinstig
beurteilten Endprodukt fiihrt.

Die chemische Bleichung erfolgt mit Schwefel-
siure und Kaliumbichromat unter Zusatz von
etwas Oxalsdure. In einen grossen, stehenden,
innen verbleiten, eisernen Zylinder fliesst ge-
schmolzenes Wachs, gleichzeitig stromt Wasser-
dampf ein. Allmihlich wird ein bestimmtes
Quantum konzentrierter Schwefelsiure zugelassen
und zerkleinertes Kaliumbichromathineingeworfen.
Der Dampf riihrt die Masse durcheinander, die
konzentrierte Schwefelsiure steigert im Zusammen-
treffen mit dem heissen Wasser die Temperatur
bedeutend, das Chromat liefert den bleichenden
Sauerstoff, und die schliesslich zugesetzte Oxal-
sdure zersetzt sich gasformig und durchliiftet so
das ganze Gemenge. Schlecht, schmierig wird
das Produkt, wenn die Temperaturgrenzen tber-
schritten sind. Das Wachs wird dann abgezogen,
gebidndert und muss nur noch einige Tage luft-
gebleicht werden.

Bienenwachs ist recht teuer, das Kilogramm
davon kostet meist so um 3 M. herum. Es
lag und liegt daher nahe, nach Ersatzpro-
dukten zu greifen, mit denen man es verbilligen



Nr. 1166.

FORTSCHRITTE AUF DEM GEBIETE DES MASCHINENFLUGS.

343

oder verfdlschen konnte. , Verbilligt® auf diese
Weise ist das Wachs dann, wenn es als Ila-
Ware oder anderweitig als minder deklariert
wird, andernfalls, als reines Wachs verkauft,
liegt betriigerische Verfalschung vor. Dies ge-
schieht hidufig, und der des Schutzes der che-
mischen Untersuchung entbehrende Kiufer ist
dann der Leidtragende. Die Verfilschungs-
technik arbeitet in der Weise, dass diese Er-
satzmittel dem Bienenwachs durch Zusammen-
schmelzen und gutes Mischen innig einverleibt
werden.

Man konnte die Verfilschungen des Wachses
einteilen in plumpe, ungeschickte und geschickte.

Plumpe Filschungen kann man manchmal
bei Wachs aus Marokko oder Arabien antreffen,
wobei nicht einmal Ersatzmittel, sondern einfach
erdige Bestandteile, wie “Ton oder Gipsmehl,
hineingeschmolzen werden. Dies verrdt sich an
den Bruchstellen durch schlechtes Aussehen und
kommt in vollem Umfang bei der oben er-
wihnten Reinigung mit Wasserdampf an den
Tag. Versuche, bei grossen Sendungen zwischen
die Wachsblocke ganze Stiicke wachsdhnlicher
Korper zu werfen, entdeckt das scharfe Auge
altgetibter Wachssortierer, die sich dann noch
durch Kneten eines Stiickchens zwischen den
Fingern oder mit den Zidhnen vergewissern.

Ungeschickte Félschungen entstehen dadurch,
dass zwar regelrechte FErsatzmittel, aber nach
Artund Menge sinnlos dem Wachs beigeschmolzen
werden, was sich bei der chemischen Untersu-
chung rasch nachweisen ldsst. Derartig wiirde
hochstens ein kleiner Unternehmer vorgehen, der
seines geringeren Umsatzes wegen rasch ver-
dienen will.

Geschickte Verfilschungen kommen zustande,
wenn bescheiden im Umfang von wenigen Pro-
zenten und auf chemisch-rechnerischer Basis vor-
gegangen wird, Mit solchen ,Wachsen* hat
der untersuchende Chemiker unter Umstinden
keine leichte Arbeit. .

Zu den beliebtesten Ersatzmitteln gehdéren
das Stearin und das Paraffin. Stearin, richtiger
Stearinsdure genannt, wird in den Kerzenfabriken
gewonnen unter Verwendung von Rindertalg.
Das Rinderfett wird durch entsprechendes Er-
hitzen mit Natronlauge, mit Schwefelsiure oder
, nur mit Wasserdampf unter Druck zerlegt in
Glycerin und ein Gemisch von sog. Fettsduren,
in diesem Falle vorwiegend Stearin- und Palmitin-
sidure, die sich beide sehr dhneln. — Paraffin,
das gelegentlich der Raffination der Erdéle vorwie-
gend amerikanischer und hinterindischer Herkunft
erhalten wird, ist ein farbloser, durchscheinender
Korper, frei von sauren oder basischen Kigen-
schaften, also chemisch neutraler Natur. Dieses
allein zugesetzt wiirde gewissermassen verdiinnend
wirken, d. h. die durch die Analyse nachweis-
baren chemischen Eigenschaften des Wachses

wiirden allgemein heruntergedriickt, Stearingdure
allein wiirde aber nur eine einseitige Erhohung
einer einzelnen Kigenschaft, ndmlich des Siure-
charakters, bewirken. Beide zusammen jedoch,
berechnet und bescheiden angewendet, ergeben
tatsachlich ein sehr wachsdhnliches Produkt, das,
aber auch nicht immer, hochstens bei Priifung
des Schmelzpunktes, der bei reinem Bienenwachs
zwischen 63 und 64° C liegt, stutzig machen
konnte.,

Ein weiteres beliebtes Zusatzmittel war, seines
hohen Schmelzpunktes wegen, friiher das Ceresin.
Dieses ist aber mittlerweile so sehr im Preise
gestiegen, dass es selbst einer hdufigen Ver-
filschung mit dem ihm nahe verwandten Pa-
raffin ausgesetzt ist. Sein Vorkommen ist fast
ausschliesslich auf das galizische Erdolgebiet
beschrinkt, wo es in Gestalt einer schwarzen
Masse, Ozokerit, auch Erdwachs genannt, ge-
fordert wird, Seine dem Paraffin weit tiberle-
genen guten Kigenschaften verdankt es wohl
dem Umstand, dass es in geologischen Zeit-
raumen freiwillig sich vom Erdol getrennt hat,
im Gegensatz zu dem zwar aus der gleichen
Quelle, aber rasch und gewissermassen gewaltsam
durch Destillation gewonnenen Paraffin. Durch
Reinigen mit Schwefelsiure und Filtration durch
Kohle entsteht es aus dem schwarzen Ozokerit
als schon milchweisses Produkt,

Als weitere Verfilschungsmittel seien noch
angefiihrt: Talg, Harze und Pflanzenwachse, dar-
unter Carnaubawachs, das die Blétter der brasi-
lianischen Copernicia cerifera \iberzieht, und Ja-
panwachs, das aus den Samen von Rhus succe-
danea durch Auspressen erhalten wird.

Fiir die chemische Untersuchung bilden so-
genannte Konstanten des Bienenwachses die
Grundlage, ndmlich der Schmelzpunkt, der Ge-
halt an freier und an gebundener Sidure und
endlich das ziffernmidssige Verhiltnis beider zu-
einander, alles Zahlen, deren Regelmissigkeit
durch hiufige Studien an einwandfreiem Wachs
bestatigt wurde. Eine auch nur an einzelnen
dieser Konstanten auftretende Abweichung von
der Gesetzmdssigkeit ldsst das betreffende Wachs

verddchtig erscheinen. (e 854

Fortschritte
auf dem Gebiete des Maschinenflugs.
Von Regierungsrat a. D. Jos. HormanN in Genf.

(Fortsetzung von Seite 325.)

Die erorterten Maschinen oder ihnen un-
gefdhr gleiche waren nun auch in der Dritten
Pariser Luftfahrtausstellung zu sehen, zum
Teil, wie die von Breguet und Nieuport,
hiibsch feldmiissig verbeult und beschmiert, was
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Abb. 346,

dargestellt, ist eine aus An-

Albatros-Zweidecker.

den Reiz fir den Beobachter nur erhohte. Die
Ausstellung im Grand Palais des Champs Elysées
machte im allgemeinen nicht nur beim ersten
Uberblick, sondern auch bei eingehender Besich-
tigung einen  sehr vorteilhaften Eindruck. Die
Drachen, die in den etwa 3o Stinden des Haupt-
und Querschiffs meist zu zweit und zu dritt vereinigt
waren, zeigten allerdings keine neuen Gesichter.
Man hatte die einen und andern schon im Fluge
gesehen, und wieder bei andern erinnerte man
sich an die Bilder aus illustrierten Zeitschriften.
Aber alle waren in einer Ausfiihrung, wo die
Bastelei aufhort und der Fabrikbetrieb eingesetzt
hat. Man sah, dass man einer neuen Industrie
gegeniiberstand. Fiir deutsche Besucher war es
noch eine besondere Genugtuung, dass der erste
Blick nach Durchschreiten des Haupteingangs auf
eine vorzliglich gearbeitete Maschine, einen Zwei-
decker der Albatros-Werke in Berlin, und
vor der Haupttreppe auf eine ebenfalls tadellose
Maschine der Miilhauser Gesellschaft Aviatik,
einen Eindecker, fiel, der sich als , Appareil Vain-
queur du Circuit de Souabe“ vorstellen konnte.
Ich darf daher gleich diesen beiden Maschinen
ein paar Worte widmen.

Abb. 347.

cemean ;" S X ERLUE S SRS
L_ 13,200 m —J

Albatros-Zweidecker.

Der Albatros-Zweidecker, in Abbildung 34.6
in Lingsansicht, in Abbildung 347 im Grundriss

toinette-, Etrich- und
Harlan-Elementen frisch
entwickelte  Maschine von

40 qm Tragfliche, 13,30 m
Klafterung, 10,40 m Linge
uber alles und einem Leer-
gewicht mit 100 PS-Argus-
Motor von 420 kg. DerKiih-
ler ist glinstig fir die Kiih-
lung, fiir den Luftwiderstand
und fiir das Aussehen unter
den Bug des bootartigen
Rumpfes verlegt. Die bei-
den Decke sind nicht durch
lotrechte Pfosten mit Andreas-
kreuzen aus Drahtseil, son-
dern durch schrigliegende, an
die in den Tragdecken ver-
steckten Gurtungen angebolzte und unmittelbar
den Dreiecksverband bildende Holzstibe ver-
einigt. An den Kufen sind noch zwei Gabeln,
deren Zinken beim  Landen mittels Hebels in
den Boden gedriickt werden konnen zum Zweck
rascherer Bremsung. Natiirlich kann diese Ein-
richtung bei ungleich hartem Boden den Drachen
auch sehr unliebsam zur Seite schwenken, Wie
der Grundriss erkennen lasst, sind die Unter-
fligel nicht nur kleiner als die Oberfligel, son-
dern auch gegen diese in der Flugrichtung zu-
rickgesetzt. Zur Quersteuerung dienen nur
die Oberfliigel.

Das Zurticksetzen der Unterfliigel oder, wenn
man will, das Vorziehen der Oberfligel
ist bei Zweideckern sehr in Aufnahme gekommen.
Es werden also offenbar die Schwierigkeiten der
Herstellung geringer geachtet als die Vorteile,
die diese Anordnung fiir die Lastverteilung und
fir das Landen bietet. Henry und Maurice
Farman sowie die Gesellschaft Zodiac sind

Abb, 348.

Zodiac-Zweidecker.

dem von Goupy gegebenen Beispiel gefolgt.
Alle aber haben, wie auch Goupy selbst,
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Abb. 349.

bedeutend mehr als die Deck-
tiefe der Hohe nach von-
cinander abgeriickt.  (Vgl.
z. B. in Abbildung 348 die
Lingsansicht des Zodiac-
Zweideckers.)

Der zweisitzige Aviatik-
Drache, in den Abbildungen
349 und 350 dargestellt, hat
eine Linge tiber alles
9,50 m, eine Klafterung

14 m, eine Tragfliche
30 qm und mit 100 PS-
Rossel-Motor ein Leerge-
wicht == 490 kg. Der Kiihler
bildet zwei Taschen, die sich
rechts und links unter ziem-
licher Erhhung des Luftwider-
standes an die gekrimmten Seitenwinde des boot-
artigen Rumpfes anschmiegen. Eine dhnliche An-
ordnung der Kiihler findet sich mehrfach, So bei
den Maschinen von ,Astra-Wright“. Bei
einem Breguet-Drachen laden die Kiihler so-
gar als zwei lotrechte Prismen weit tiiber den
geschlossenen Rumpf von rundem Quer-
schnitt aus.

Die Antoinette-Gesellschaft hatte gar nicht
ausgestellt: Bei Blériot konnte man die neue
Luftkutsche fiir M. Deutsch (Abb. 351) be-
wundern oder sich auch tiber die vollige Riick-
sichtslosigkeit, mit der der Erbauer den Stirn-
widerstand und den Sog behandelte, seine Ge-
danken machen., Diese ,premicre Berline de
l'air“ hat ndmlich zwischen Fligeln und Fahr-

i

Abb, 350.

Aviatik-Eindecker.

etwas abgerundet sind. Der FKihrer sitat vor
der Vorderwand und ist durch einen Celluloid-
kegel etwas geschiitzt. An beiden Langseiten
sind Tiiren, und das Innere mit vier Sitzen ist
ringsum mit Gummi-Luftkissen gepolstert. Von
dem Vertreter wurden mir miindlich folgende
Masse angegeben: Linge = 12,50 m, Klafte-
rung == 14,50 m, Tragfliche = 40 qm, Leer-
gewicht mit 100 PS-Gnome-Motor = 700 kg,
Vollgewicht == 1150 kg, Spurweite der Lauf-
rider = 2,50 m. Die Maschine hatte unter
Fihrung von Legagneux in KEtampes Ver-
suchsflige gemacht.

Auf einem andern Stande hatte Blériot
einen kleinen Flugdrachen ,type rapide 1grz,
der statt der sonst tblichen selbsteinstellbaren
Réder (vgl. Abb. 351) ein-
fach in Blattfedern gelagerte
Réder besass (Abb. 352).
Die gleiche Maschine war mit
einer Propellerschraube ver-
sehen, deren Fliigel nicht zur
Antriebswelle senkrecht stan-
den, sondern mit der Welle
nach vorn einen Winkel von
etwa 80" bis 85 bildeten.
Auch waren die Fligel der
Schraube nicht fest in das
Nabenstiick eingesetzt, son-
dern konnten sich darin um
ihre Achsen, der Wirkung
von Federn entzogen, selbst-
titig drehen. Die ganze Ein-
richtung verfolgle also fiir
Propeller aus Holz den Zweck,
den man mit der bekann-

Aviatik-Eindecker.

ridern einen Kasten mit vier lotrechten Seiten-
winden eingebaut, von dem kaum die Kanten

ten nachgiebigen Fahnen-
schraube (Pénaud, Kress)
verbindet,
Rob. Esnault-Pelterie hatte unter an-
derem ein wundervoll aus Stahlrohren in auto-
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Abb, j3s1.

in der Form der Anwen-

Luftkutsche von Blériot.

gener Schweissung gearbeitetes Gerippe des
Rumpfes seiner Drachen ausgestellt, von dem
Abbildung 353 das Vorderteil mit den oben
am Rumpf durch Gummifedern gehaltenen Rai-
dern und mit der vorn durch einen Pressluft-
zylinder  unter  Olver-
dringung nachgiebig ge-
machten Kufe zeigt.

Ein anderes schones
Raduntergestell mit Ku-
fen und Gummifederung
sah ich auf dem Stand
von Clément-Bayard
(Abb. 354). Hier ruht
der Drache auf Ridern d,
die in dreieckigen, hinter
den Kufen um Achsen g schwingenden He-
beln liegen. Von diesen fiihren Zugstangen /£
neben und tber den Kufen zu einem Wag-
scheit, an dem je drei etwa 4 cm starke
Gummifedern eingespannt sind. Fir das Zu-
sammenwirken von Kufen und Laufridern diirfte
diese Anordnung sehr gliicklich gewihlt sein.

Wenn schon der ganze Zug der Pariser
Ausstellung darauf ging, das Holz als Baumaterial

Abb. 332,

s

Radgestell von Blériot,
1912,

Abb. 334.

Untergestell der Clément-Bayard-Drachen,

mehr und mehr zuriickzudringen und durch das
fiir seine Arbeitsfihigkeit leichteste aller Metalle,
den Stahl, zu ersetzen, so beschrinkte man sich

dung doch meist auf naht-
los gezogene Rohren und
Drahtseile. =~ Nur Breguet
hatte an seinen Drachen
Seitenteile, die an die aus
Blech gestanzten Rahmen der
Automobile erinnerten. Des-
halb fand der Stand von
Morane-Saulnier mit dem
ganz aus Stahlblech herge-
stellten Rumpf seines Kriegs-
drachen (Abb. 355), der
hinter der Schraube nur ei-
nige Luftzufuhrlécher fiir den
innen liegenden Motor und
unter den seitlichen Fenstern
kiemenartige ~ Ausbeulungen
fir die Luftabfuhr zeigte,
stets vielen Zuspruch. Auch
das Fligel- und Steuergerippe dieses Drachen
ist vollstindig aus Stahlréhren gebildet.

FEine andere Maschine, die sich durch ihre
Metalliebhaberei auszeichnet, ist der ,Tubavion*
genannte FKEindecker von Ponche & Primard
(Abb. 356). Aus der Abbildung sieht man den
in Form einer Wiege mit zwei holzernen Kufen
und einer oberen Stahlrohre gebauten Rumpf,
der Motor, Kihler und Fihrersitz umschliesst.
Die obere Stahlrohre bildet nun wie bei de Pischof
das Lager fiir die hinter den Fliigeln arbeitende,
mit */; Ubersetzung ins Langsame von unten
angetriebene

Schraube.
Am Schrau-
benlager,
also am hin-
tersten
Strebenpaar,
ist die obere
Rohre abge-
schnitten
und durch
ein langes
Einschub-
stiick mit der
weiter nach
hinten  sich
verlingern-
den Rohre

vereinigt.

Unmittel-
bar tiber der

von vorn
nach hinten

sich er-
streckenden
Roéhre und senkrecht hierzu liegen nun die
beiden Rohren, die die Druckgurte der Fliigel-
trager bilden. Diese lassen sich natiirlich sehr

Abb. 353.

R

Radgestell von R, Esnault-Pelterie.
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bequem aus ihrer zuein-
ander parallelen Lage in eine
gekreuzte Lage bringen, wo-
mit die Fligel windschief
werden, Der ganze Bezug
auf der Unterseite der letzt-
genannten Rohren besteht
aus Aluminiumblech von
!/, mm Dicke und ist an
Aluminiumwinkel oder
T-Stiicke, deren Steg von
den Rohren der Fligeltriger
durchsetzt wird, angenietet.
Das Bedenklichste der ganzen
Bauart ist aber, dass das
Fliigelgerippe nach oben voll-
stindig unbedeckt liegt.
Vom fachlichen und all-

DEM (GEBIETE DES MASCHINENFLUGS.

gemein menschlichen Stand-
punkt aus war es gleich freudig
zu begriissen, dass der wohl
dlteste franzosische Flugtechniker Victor Tatin |
durch die Geldbeihilfe Paulhans endlich in den |
Stand gesetzt wurde, seinen ,Aéroplane idéal* zu |
bauen, zu versuchen und auszustellen. Dieser |
Drache (Abb. 357) ist 8,50 m lang, klaftert 9 m, |
hat 1z qm Tragfliche und mit einem 50PS-Gnome-
Motor 350 kg Leergewicht. Der Motor liegt
vollstindig versteckt im Bug und treibt durch
eine den ganzen Rumpf durchziechende Welle |
die hinten liegende Schraube. Die Laufradachse |
ruht in federnden holzernen Biigeln. Die an der |
Wurzel nur 1o cm dicken Fliigel sind auf der
Unterfliche aussen ganz und am Rumpf fast
ohne Hohlung, die Fliigelspitzen, wie bei Tatin

Abb. 336,

Kriegsdrache von Morane-Saulnier,

haben, denn die ausgestellte Maschine hatte die
Ridder mit Blech verkleidet, was fiir die Fligel-
aufbiegung ein Gegenmoment liefert und selbst-
verstandlich auch den Stirnwiderstand vermindert.
Eine eben solche Verkleidung, aber mit Baum-

| wollbezug, zeigte auch die Maschine von Kauff-

mann. Der Tatinsche Drache erzielte in Reims
mit seinem nur finfzigpferdigen Motor eine Ge-
schwindigkeit von 125 km in der Stunde.

Zwei Maschinen, die eine aus Holz (Voisin),
die andere aus Stahl (Besson), vertraten die
1906 von Santos Dumont mit seiner ersten
Maschine geschaffene ,Enterich® - Bauart; und
zwar zeigt die Abbildung 358 den ,Enterich*
der Gebr. Voisin ganz in
seinem Elemente, mitSchwim-
mern. Die frilher am Kopf
der Maschine zur Lidngs-
statigung angeordnete stark
geneigte Flache ist jetzt fort-
gefallen, muss also durch das
vor dem Seitensteuer liegende
Hohensteuer ersetzt werden,
Beim Wasserdrachen wirkt
auch der vordere Schwimmer
als Ersatz.

FEine ganz neue Art von
Quersteuerung findet sich
im Doppeldecker von Bro-
nislawski, In Abbildung
359, Vorderansicht der Ma-
schine, bemerkt man aussen
an den Fliigelenden je zwei in

Eindecker von Ponche & Primard.

immer, stark nach oben gekriimmt. Diese Kriim-
mung wird bei den Versuchen sich wahrschein-
lich als zu gross gegen Seitenwind herausgestellt

der Neigung der Tragfliche
von vorn nach hinten angeord-
nete, gleichzeitig aber auch
von innen nach aussen ansteigende, auf einer
Wendesaule feste Platten. In der Stellung der
Abbildung 359 vergrossern also diese Platten le-
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diglich ein wenig die Tragfliche und dienen gleich-
zeitig der Querstitigung, wie z B. die auf-

Abb. 357.

Abb. 358,

aAdrotorpille* von Tatin,

gebogenen Fligelenden von Tatin (Abb. 357)
oder wie die allgemein in einem kleinen, nach
oben offenen V verlegten Fliigel der Eindecker.
Wenn aber der Fiihrer die Wendesdulen mit
ihren Platten durch einen Seilzug im gleichen
Sinne steuert, so wird sofort an einem Fligel-
ende die Auffangfliche vergréssert und am an-
dern Ende verkleinert. Bei starker Drehung
fasst die Luft sogar am einen Fliigel ganz unter
und am andern ganz iber die Platten, Man
kann mit ihnen sonach eine Quersteuerung wie
mit der Fligelverwindung oder den Hilfsklappen
(ailerons) erreichen und ausserdem noch eine
Querstdtigung fiir den normalen Flug.

(Schluss folgt.) [r2541b]

Abb, 359.

Der ,Canard“ von Voisin,

Lichtsdulen an kiinstlichen Lichtquellen.
Von Dr. A. MieTHE,

Unter Lichtsdulen versteht man in der Me-
teorologie eine eigentiimliche Erscheinung, die
sich gelegentlich, wenn auch verhiltnismassig
selten, an der Sonne und noch seltener am
Monde zeigt. Die Erscheinung wird auf das
Vorhandensein von Eiskrystillchen in der At-
mosphire zuriickgefiihrt, die vertikal schwebend
durch Reflexion an ihren geraden Endilichen
die Lichtsiule erzeugen (vgl. beispielsweise Wei-
dert und Berson, Festschrift der Optischen
Aunstalt C. P. Goerz, Friedenau 1911). In un-
seren Breiten wird daher die Erscheinung meist
nur im Winter auftreten konnen, und ich habe sie
nicht selten gerade in den letzten Wochen kurz

nach Sonnenaufgang selbst
durch den dicken Dunst des

(]

Quersteuerung von Bronislawski.

3 e T
1 |

grossstidtischen  Horizontes
hindurch wahrnehmen kénnen.

In einer ganz eigentiim-
lichen, viel glinzenderen
Weise - aber habe ich die
Erscheinung jiingst an kiinst-
lichen Lichtquellen gesehen,
und zwar unter Verhiltnissen,
welche die bis jetzt gegebene
Erklirung des Phdnomens in
augenfilligster Weise stiitzen.

Der Tatbestand war fol-
gender: Ich war am Mittag
des tiberaus kalten 4, Februar
von Kiel mit dem FEilzug
nach Berlin gefahren. Der
Zug wurde durch alle mog-
lichen, mit der ungew6hnlich
niederen Temperatur zusam-
menhingende Ereignisse auf-
gehalten, und ein Maschinen-
defekt bewirkte eine ldngere
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Pause in Hagenow, wo zu den schon vorhan-
denen zwei schadhaft gewordenen ILokomotiven
eine dritte requiriert wurde., Wihrend des Aufent-
halts bliesen die L.okomotiven grossere Mengen
tiberschiissigen Dampfes ab, der sich in der kla-
ren absoluten Windstille zundchst in machtigen
Wolken allméhlich iber die beschneite Ebene
ringsum ausbreitete, dann aber sich weiterhin zu
langsam herabsinkenden, rauchartigen, streifigen
Stratusgebilden sammelte, die offenbar diejenigen
Bedingungen verwirklichten, welche zu der Er-
zeugung von schonen Lichtsdulen fiihrten.

Die Erscheinung zeigte sich in folgender
Weise: Auf dem Terrain des Rangierbahn-
hofes sind dort eine Reihe sehr kriftiger, auf
hohen, diinnen Masten angeordneter Pressgas-
brenner in Klarglocken aufgestellt. Die leuch-
tenden Punkte der Lampen erschienen durch
die weisslichen Schichten der Eisnadelanhaufung
gesehen ohne jeden Halo scharf und gut be-
grenzt. Uber ihnen erhob sich wie eine iiber-
aus glinzende, schmale, scharf umrissene, silber-
weisse Linie ein nach oben allmihlich schwicher
werdender Strahl von etwa 15° Hohe, Der
Strahl hatte die Breite der Lichtquelle. Die
dinnen Sidulen, auf welchen die Leuchtkérper
angebracht sind, waren absolut ubsichtbar, und
an ihrer Stelle entwickelte sich eine gegen den
Boden gerichtete, dem aufsteigenden Strahl gleiche
Lichterscheinung, die sich scheinbar bis auf das
Schienenniveau herabsenkte. Bei einer nahe-
stehenden Laterne war dieser Strahl ebenfalls
etwa 159 lang. Ausser diesen beiden nach oben
und unten ausstrahlenden Lichterscheinungen
zeigte sich eine etwas schwichere, genau hori-
zontal nach beiden Richtungen ausstrahlende
Lichtsdule mit der Ilamme als Zentrum und
etwa 8 bis 9 Erstreckung nach jeder Seite hin,
Die ganze Erscheinung bildete also ein fein-
strahliges Lichtkreuz mit vertikaler und horizon-
taler Achse. Als die Frostnebelmasse sich etwas
mehr gesenkt hatte, verschwanden an einzelnen
Laternen zunichst die nach oben gerichteten
Strahlen, und schliesslich blieb an einer derselben
nur ein unmittelbar dem Boden aufgelagertes
kurzes Stiick des nach unten gerichteten Strahles
librig, das gewissermassen eine Verlingerung
des teilweise sichtbar werdenden Lampenmastes
darstellte.

Es unterliegt keinem Zweifel, dass die Er-
scheinung dadurch erklirt werden muss, dass
die aus den Lokomotiven ausstromenden Wasser-
dampfe gefroren waren und die Eisnddelchen,
die sich so gebildet hatten, beim langsamen
Fall durch die Luft simtlich genau vertikale
Stellung annahmen, wobei durch die Spiegelung
an ihren horizontalen Endflichen die vertikalen
Lichtsdulen, durch die offenbar schwichere Spie-
gelung an ihren Prismenflichen dagegen die
horizontalen Lichtsdulen entstanden.

Es wirde |

interessant sein, zu erfahren, ob dhnliche Be-
obachtungen schon bei anderen Gelegenheiten

gemacht worden sind. [12500]

RUNDSCHAU.

Die Erde ist ein recht unbedeutender Planet,
der sich um eine sehr unbedeutende Sonne be-
wegt. Dieser Ausspruch eines namhaften Astro-
nomen hat wohl seine Berechtigung, wenn wir
die Wichtigkeit der Weltkorper nach ihrem Vo-
lumen und ihrer Masse beurteilen wollen, In-
dessen wenn wir die Stellung der Erde im Weltall
und ihre speziellen physikalischen Verhiltnisse
betrachten, so miissen wir unbedingt zu dem
Schlusse kommen, dass unsere Erde sozusagen
yeinzig in ihrer Art“ dasteht. Alfred Russel
Wallace, ein Zeitgenosse und Mitarbeiter des
grossen Darwin, machte erst vor wenigen Jahren
mit besonderem Nachdruck hierauf aufmerksam.
Es gibt keinen anderen Planeten im Sonnen-
system, dessen Dichte derjenigen unserer Erde
gleichkdme, Keinen, wo die Verteilung zwischen
Wasser und Land die gleiche wire, keinen, auf
dem wir dhnliche atmosphirische Verhiltnisse,
wie sie bei uns vorherrschen, vorfinden wiirden,
Endlich befindet sich die Erde in einer Ent-
fernung von der Sonne, die man gewissermassen
als ,gemissigte Zone* betrachten kann, und dem-
zufolge ist es nach der Meinung von Wallace
unter den gegebenen Bedingungen undenkbar,
dass es ausserhalb der Erde noch eine andere
Welt geben konnte, die eine dhnliche Heimstitte
des Lebens wire. Diese etwas einseitige Argu-
mentation ist sicherlich nicht stichhaltig. Jeder
einzelne Stern, jeder einzelne Planet oder Satellit
ist sicherlich ,einzig“, da es doch in der Natur
bekanntlich keine zwei Gegenstinde gibt, die
vollkommen gleich wiren, Licht, Warme, Luft
und Wasser, mit einem Wort alle Faktoren, die
zur Entwicklung und Erhaltung des Lebens not-
wendig erscheinen, sind sicherlich iiberall ver-
schieden verteilt, ob es sich um den Planeten
Mars oder um einen beliebigen Planeten des
Sirius handelt. Uber die Bedingungen aber,
unter welchen das Leben auf anderen Himmels-
korpern moglich ist, fehlt uns (lberhaupt jede
Basis, da uns doch nur die Lebewesen der
eigenen Scholle vertraut sind und wir uns nicht
einmal vorstellen konnen, welchen Einfluss zum
Beispiel — sonst ganz gleiche Verhiltnisse vor-
ausgesetzt —— eine etwaige Verinderung der
Schwerkraft auf die Entwicklung des ILebens
ausiiben wiirde. In Systemen, wo es zwei, drei
und mehr Sonnen gibt, die nicht nur eine ver-
schiedene Intensitdt,sondernauch eine verschiedene
Féirbung besitzen, konnen wir uns die Wirkung
dieser Sonnen auf das Leben ihrer eventuell
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vorhandenen Planeten nicht einmal vorstellen.
Dazu wiirde selbst die Phantasie eines Dichters
nicht ausreichen.

Die neueren Forschungen, die an den Pla-
neten unseres eigenen Sonnensystems angestellt
worden sind, haben so viele Abweichungen von
unseren irdischen Verhiltnissen ergeben, dass
gegenwartig die Frage mnach den Planeten-
bewohnern, — die {ibrigens von ernsten Astro-
nomen zu allen Zeiten als ausserhalb der For-
schung stehend betrachtet wurde, — von ihrer
Losung weiter entfernt ist als je. Mit den Hilfs-
mitteln, die der Wissenschaft heute zu Gebote
stehen, ist eine diesbeziigliche Anderung, wenig-
stens in absehbarer Zeit, nicht zu erhoffen; so
viel steht aber heute fest, dass unter unseren
Nachbarwelten die hellstrahlende Venus diejenige
ist, welche am meisten auf ,Erddhnlichkeit*
Anspruch erheben kann. Was Grosse und
Masse der beiden Planeten anbelangt, so ist der
Unterschied tatsdchlich ein kaum merkbarer.
Der Venusdurchmesser betrigt 12z 420 km gegen
12756 km bei der Erde. Die Masse und Dichtig-
keit der beiden Planeten aber ist nur wenig
verschieden, und ein Mann, der auf der Erde 80 kg
wiegt, wiirde, auf den Aquator der Venus versetzt,
nur etwa 68 kg schwer sein. Sicherlich kein
Nachteil fiir die Entwicklung von Lebensformen
auf dem Abendstern. Dass die Venus eine
Atmosphire besitzt, die vielleicht noch dichter
und hoéher ist als unsere irdische Gashiille, kann
als bewiesene Tatsache gelten, Die hohe Al-
bedo (lichtreflektierende Kraft) dieses Planeten
beweist, dass er fast stindig von einem -dichten
‘Wolkenschleier umhiillt ist, so dass wir von
seiner wahren Oberfliche kaum jemals etwas
sehen konnen. Wenn wir nun noch bedenken,
dass die mittlere Temperatur auf der Venus —
die Richtigkeit verschiedener Voraussetzungen
angenommen — von ca. 65° C kaum abweichen
diirfte, so erscheinen uns die Beschreibungen
einer gewissen Sorte von Schriftstellern, die sich
diesen Planeten als eine Tropenlandschaft mit
tippiger Vegetation und mannigfaltigem Tierleben
vorstellen, nicht allzusehr phantastisch. All diese
Traumereien beruhen jedoch auf der Annahme,
dass auch die Rotationsperiode der Venus, das
heisst ihre Tageslinge, nicht wesentlich von der
unseren abweicht. Wie den Lesern des Pro-
metheus bekannt (vgl. XIX. Jahrg., S. 289 u. ff.),
ist diese Frage noch nicht gehorig aufgehellt.
Die Bestimmung der Rotation der Planeten be-
ruht ndmlich auf der Beobachtung der Bewegung
verschiedener Konfigurationen ihrer Oberfliche.
Die auf der Venusscheibe beobachteten hellen
oder dunklen Flecke sind aber derart unbestimmt
und verschwommen, dass sie kaum zu dem er-
strebten Zwecke benutzt werden konnen. s
herrscht auch die Ansicht vor, dass diese Flecken
atmosphdrische Gebilde sind und nicht der wirk-

lichen Obeyfliche des Planeten angehoren. Jene
Astronomen, die nach dem Muster der Mond-
oder Marskarten Karten der Venusoberfliche
herstellten, auf welchen verschiedene Kontinente,
Meere, Inseln und Seen verzeichnet sind, waren
daher ganz einfach die Opfer einer grossen lllu-
sion. Indessen verliert die Hypothese, dass der
Planet mit der einen Hemisphire bestindig der
Sonne zugekehrt sei (was bei einer langsamen
Rotation von 225 Tagen der Fall wire), immer
mehr an Boden, trotzdem sie von so bertihmten
Beobachtern, wie Schiaparelli und Lowell,
verfochten worden ist. Es sind hauptsichlich
Griinde physikalischer Natur, welche diese Be-
hauptung rechtfertigen. FEine mit Wolken ge-
sattigte Venus-Atmosphdre ist im Falle einer
langsamen Rotation tberhaupt nicht denkbar,
Die auf der der Sonne zugewendeten Seite vor-
handenen Wassermengen miissten ndmlich lingst
verdampft sein und sich auf der anderen, von der
Sonne abgekehrten (Nacht-) Seite niedergeschla-
gen haben. Die eine Hemisphire miisste also
eine riesige sonnenverbrannte Wiiste, die andere
hingegen eine in ewige Polarnacht getauchte
Eisfliche sein, Gelegentliche Beobachter wollten
in dem sogenannten ,aschfarbenen Licht“ der
Venus einen Beweis fiir die faktische Existenz
des erwihnten Eisgebietes erblicken. Man hat
namlich, als Venus im Fernrohr eine Sichelform
zeigte (also zur Zeit des ersten Viertels), wieder-
holt auch die von der Sonne nicht beleuchtete
Flache der Planetenscheibe in einem aschfarbi-
gen Scheine leuchten sehen. Dieselbe Er-
scheinung zeigt zuweilen auch der Mond, wenn
er nicht voll ist; in diesem Falle haben wir es
aber zweifellos mit dem vom Monde reflektierten
Erdlicht zu tun. Da die Venus keinen Mond
besitzt, wurde die Erscheinung von einigen dem
vereinten Lichte der Sterne und Planeten zuge-
schrieben, das von der glatten Kisfliche der
dunklen Venushemisphire zuriickgeworfen wird.
Die dichte und — wie das Spektroskop beweist
— wasserdampfhaltige Atmosphire des Planeten
widerspricht aber dieser Anschauung, und so
bleibt die Ursache des aschfarbenen Lichtes der
Venus vorldufig noch unaufgekldrt. Es sei noch
erwdhnt, dass der Miinchener Astronom-Chirurg
Franz von Paula Gruithuisen in der ersten
Hilfte des vorigen Jahrhunderts das aschfarbene
Licht der Venus flir ein Freudenfeuer hielt,
welches die Venusbewohner bei besonders fest-
lichen Anldssen anziinden, wihrend es andere
einfach elektrischen oder magnetischen Erschei-
nungen der Atmosphire zuschrieben. Vielleicht
diirfte letztere Ansicht die zutreffende sein.
Nach dem Vorhergesagten kénnen wir es als
ziemlich wahrscheinlich betrachten, dass die Tages-
linge auf der Venus von der unsrigen nur unwesent-
lich verschieden ist. Die neueren Fleckenbeobach-
tungen scheinen fast simtlich diesen Schluss zu
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bestitigen. Der franzésische AstronomBigourdan
findet eine Rotationsperiode von 35 Stunden,
Mec. Harg eine solche von ungefihr 24 Stunden.
Scriven Bolton, ein sehr gelibter Planeten-
beobachter, hat die Venus im vergangenen Jahre
vom 17. April bis zum 25. Juli systematisch be-
obachtet. Die Planetenscheibe wies eine Anzahl
von dunklen und hellen Gebilden auf, deren
Verhalten bestimmt auf eine etwas kiirzere
Rotationsperiode hinweist als diejenige der Erde.
Bolton bestimmte aus 46 scheinbaren Um-
drehungen eine Tageslinge von 23 Stunden und
28 Minuten, wobei seiner Ansicht nach ein
Irrtum von hochstens zwei Minuten moglich ist.
Andere Beobachtungen der Venusflecken, wie
die von Mc. Ewen, sprechen sogar fiir eine
Rotationsperiode von wechselnder Linge, und
zwar von 23 bis 24 Stunden, ein Umstand, der —
da doch die gesehenen Flecken als atmosphdrische
Gebilde anzusehen sind — fiir eine starke Luft-
stromung spricht, welche die in der Atmo-
sphire schwimmenden Wolkenmassen mit sich
fortreisst.

Im grossen und ganzen dirften also die
dortigen Verhiltnisse den irdischen, abgesehen
von der grossen Temperaturdifferenz, nicht un-
dhnlich sein. Noch im 18. Jahrhundert glaubten
viele Astronomen an das Vorhandensein von
Mondbewohnern, In der zweiten Hilfte des ver-
gangenen Jahrhunderts konnte man dagegen eine
Unmenge von Schriften lesen, die von dem Pla-
neten Mars als von einer , zweiten Erde handelten.
Das ist jetzt anders geworden. Kiinftig wird die
menschliche Phantasie den helleuchtenden Abend-
stern mit lebenden Wesen, Tieren und Pflanzen
und vielleicht auch mit Menschen, bevélkern,

OTTO HOFFMANN. [12607]

NOTIZEN.

Das Pyroskop. (Mit einer Abbildung.) Ein Instru-
ment zur Messung der Temperatur auf optischem Wege,
das sich besonders beim Hirten von Werkzeugstihlen,
zum Messen der Temperatur der im Hirteofen befind-
lichen Stiicke, als recht brauchbar erwiesen hat, das
aber auch in manchen anderen Fillen gute Dienste
leisten diirfte, wird unter dem Namen Pyroskop von
Alfred H. Schiitte in Koln auf den Markt gebracht.
‘Wie die beistehende Abbildung erkennen lisst, ist das
in der Handhabung ausserordentlich einfache Instrument
auf einem Stativ in der Hohe verstellbar befestigt und
kann, da die Beobachtung durch das wagerechte Tele-
skop geschieht, in grosserer Entfernung vom Hirteofen
oder von einer anderen in Betracht kommenden Wiirme-
quelle verwendet werden, so dass der Beobachter durch
Hitze und Rauch nicht beldstigt wird. In dem senk-
rechten Zylinder des Apparates ist eine Petroleumlampe
untergebracht, deren Flamme stets auf eine bestimmte
Hohe einzustellen ist, um immer mit der gleichen Licht-
stirke der Lampe arbeiten zu konnen, da jede Ande-
rung dieser Lichtstirke die Angaben des Instrumentes
ungiinstig  beeinflussen, die Temperaturbestimmungen

ungenau machen muss. Die Lichtstrahlen der Lampe
gelangen in wagerechter Richtung durch ein gefirbtes
Hiutchen hindurch in einen im Teleskop quer zur Seh-
achse angebrachten kleinen Spiegel und dadurch in das
Auge des Beobachters, der infolgedessen einen der Farbe
des erwiahnten Hiutchens entsprechenden runden Fleck
auf dem im Hirteofen liegenden Stiicke zu sehen meint,
wenn er das Teleskop auf dieses richtet. Nun sind auf
einer zwischen der Lampe und dem Teleskop angeord-
neten drehbaren Scheibe — in der Abbildung ist die
sie einschliessende Trommel mit einer Skala auf dem
dusseren Umfange zu erkennen — eine grossere Reihe
von farbigen Hiutchen angebracht, die durch ent-
sprechende Drehung der Scheibe eines nach dem andern
zwischen die Luftflamme und das Auge des Be-
obachters gebracht werden konnen. Die Farbe dieser
Hiutchen ent-
spricht den Gliih-
farben des Stahles
in dem Tempera-
turintervall von
6500 bis 16500 C,
und ein mit der
Scheibe sich
drehender Zeiger
gibt auf der am
dusseren Umfang
der erwihnten
Trommel ange-
brachten Tempe-
raturskala an, wel-
cher Temperatur
die Farbe des ge-
rade eingeschal-
teten  Hautchens
entspricht. Um
also die Tempe-
ratur eines
glithenden Stiickes
zu bestimmen, hat
der Beobachter
nichts weiter zu
tun, als die Dia-
phragmenscheibe
so lange zu
drehen, bis die
Farbe des ein-
geschalteten Hiutchens mit der des glihenden Stiickes
tibereinstimmt, d.h. bis der vermeintliche farbige Fleck
auf diesem Stiick verschwindet, Die Stellung des
Zeigers auf der Temperaturskala gibt dann die Tempe-
ratur des beobachteten Stiickes an. Da die Anzahl der
verschiedenfarbigen Hiute eine beschrinkte sein muss,
so muss naturgemiss auch die Anzahl der Fille, in
denen der Fleck auf dem beobachteten Stiicke voll-
stindig zum Verschwinden gebracht werden kann, in
denen also eine genaue Bestimmung der Temperatur
moglich ist, beschrinkt sein. In allen anderen Fillen
gibt das Pyroskop Niherungswerte, die aber fiir sehr
viele Fille der Praxis vollkommen ausreichen. Wenn
man, wie das sehr hidufig der Fall sein wird, mit einem
kleineren Temperaturintervall auskommen kann, als hier
angegeben, so kann man bei gleichbleibender Zahl der
farbigen Hautchen die Anzahl der méglichen genaueren
Messungen erheblich vermehren, und in anderen Fillen,
in denen man auf einen grosseren Messbereich des
Pyroskops nicht verzichten méchte, wird man durch

Abb. 360.

Pyroskop der Firma Alfred H. Schiitte
in Koln.
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Verwendung mehrerer, auswechselbarer Diaphragmen-
scheiben in bestimmten Temperaturintervallen eine
grossere Genauigkeit erzielen konnen, Bei Verwendung
des Instrumentes zur Beobachtung der Temperatur an-
derer Materialien ist natiirlich darauf Riicksicht zu neh-
men, dass es auf die Gliibfarben von Stahl eingerichtet
ist. Die Diaphragmenscheiben und Temperaturskalen
sind also gegen andere auszuwechseln. [12546)
TR

Eine neue Eisenbahnbaumaschine. (Mit einer Ab-
bildung.) Beim Bau von Eisenbahngleisen verwendet
man bekanntlich, besonders wenn lingere Strecken in
Frage kommen, sogenannte Gleisverlegemaschinen, welche
das Auslegen von Schwellen und Schienen unter mog-
lichster Vermeidung von Handarbeit bewirken. Zur
weiteren Vereinfachung und Beschleunigung des Eisen-
bahnoberbaues hat man nun neuerdings in Amerika eine
Maschine in Anwendung gebracht, welche das Bohren der
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Maschinen zup Eindrehen der Schrauben, die ebenfalls
von je einem Manne bequem bedient werden konnen,
weil die Ausleger nicht nur das ganze Gewicht der
Vorrichtungen, sondern auch die auf Verdrehung ge-
richteten, beim Einschrauben auftretenden, unter Um-
stinden nicht unbedeutenden Krifte aufnehmen. Der
Antrieb dieser Vorrichtungen erfolgt in der gleichen
‘Weise wie der der Bohrmaschinen, zwischen die Schrau-
benschliissel und die senkrechte Welle der Vorrichtung
ist aber eine Reibungskupplung eingeschaltet, welche
ermoglicht, dass sich die Welle weiter dreht, wenn die
Schraube fest angezogen ist, sich also nicht mehr mit
drehen kann; die beiden Hilften der Kupplung schleifen
alsdann so lange aufeinander, bis der bedienende Ar-
beiter den Antrieb ausriickt oder den Schrauben-
schliissel vom Schraubenkopf abhebt. In drei Schwellen
konnen mit Hilfe dieser Maschine Locher gebohrt bzw.
Schrauben eingedreht werden, ohne dass es notig ist,

Abb, 361,

Eine neue Eisenbahnbaumaschine.

zur Befestigung der Schienen auf Holzschwellen erforder-
lichen Schraubenlocher und das Einschranben der Befesti-
gungsschrauben in diese Locher bewirkt. Wie die bei-
stehende, dem Scientific American entnommene Abbildung
erkennen lisst, besteht die Einrichtung aus einem kleinen
‘Wagen, einem sogenannten Bahnmeisterwagen, wie er auch
bei uns beim Eisenbahnbau viel verwendet wird, der mit
einem Olmotor ausgeriistet ist. Dieser dient zum An-
trieb des Wagens selbst und treibt, wenn der Wagen
still steht, auch die Bohrwerkzeuge und den Schrauben-
schliissel. Die kleinen Bohrmaschinen — links in der
Abbildung — sind durch bewegliche Wellen mit Kugel-
gelenken in bekannter Weise mit der vom Motor ange-
triebenen Hauptwelle verbunden und werden von einem
Manne leicht gehalten, der durch Druck auf die beiden
Handgriffe das Eindringen des Bohrers in das Holz be-
fordert. 'Wenn nicht gebohrt wird, werden die beiden
Bohrmaschinen an den dafiir vorgesehenen Kranauslegern
aufgehingt und dadurch vor Beschidigung beim Be-
wegen des Wagens geschiitzt. Das andere, hintere Ende
des Wagens trigt an zwei weiteren Auslegern zwei

den Wagen zu bewegen, und bei richtiger Handhabung
des Ganzen soll das Befestigen der Schienen auf den
Schwellen etwa zehnmal so rasch vor sich gehen wie
beim Bohren der Locher und Einschrauben der Schrau-
ben von Hand. Da der Wagen als Selbstfahrer aus-
gebildet ist, kann damit die Bedienungsmannschaft zur
Arbeitsstelle und zuriick beférdert werden — Sitze liasst
die Abbildung erkennen —, die Olmaschine ist sogar
so stark, dass noch bis zu zwei kleine Eisenbahnwagen
angekuppelt und zum Transport von Werkzeug und
Material benutzt werden konnen. Dariiber hinaus kann
die Maschine, wenn sie mit entsprechenden Einrich-
tungen, z. B. mit einem Luftkompressor, versehen wird,
Pressluftwerkzeuge und Anstreichmaschinen auf der
Strecke betitigen, sie wird auch Locher in Schienen
und sonstige Eisenteile bohren und noch andere Ar-
beiten verrichten konnen und diirfte deshalb als ein
recht brauchbares Hilfsmittel fiir den Eisenbahnbau an-
zusehen sein. [x2547]
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Technische

Maschinentechnik.

Heisse Druckluft. Man hat schon mehrfach ver-
sucht, die zum Betriebe von Maschinen und Werkzeugen
dienende Druckluft vor der Verwendung zu erwirmen,
einmal um dadurch ihr Arbeitsvermogen zu steigern,
dann aber auch um zu verhindern, dass die Auspufi-
offnungen einfrieren, wenn sich die Druckluft durch
die Expansion bei der Arbeitsleistung unter 0 abkiihlt.
Diese Erwirmung der Druckluft ist aber wenig wirt-
schaftlich, weil trockene Luft nur sehr schwer die
‘Wiirme aufnimmt. Neuerdings haben nun die Versuche,
durch Einfihrung von Wasser die zu erwiarmende Druck-
luft anzufeuchten und dadurch ihre Wirmeauinahme-
fihigkeit zu erhohen, gute Resultate ergeben. Nach
dem American Machinist hat Professor J.T.Nicholson
an einem mit Druckluft von 3,75 Atmosphidren Dbetrie-
benen Motor eine Verminderung des Luftverbrauches
von 24 cbm fiir die PS-Stunde auf nur 18 cbm fest-
gestellt, wenn die Druckluft auf 142° C erwirmt wurde.
Zur Erwirmung der Luft wurden dabei stiindlich 0,65 kg
Koks fiir 1 PS verbraucht. Das zum Anfeuchten ver-
wendete Wasser wird in die Druckluft eingespritzt.

Automobilwesen.

Automobilmotor mit verdnderlichem Hub und da-
durch verdnderlicher Tourenzahl bei gleichbleibender
Leistung. Die Daimler-Motoren-Gesellschaft ist,
nach der Allgemeinen Automobilseitung, zurzeit mit der Prii-
fung eines von G. Rietti und G. Paduvani angegebenen
Motors beschiftigt, bei dem zwischen Kolben und Kur-
belwelle in die Kolbenstange ein verstellbares Schwing-
hebelgetriebe eingeschaltet ist, durch dessen verschiedene
Einstellung der Kolbenhub vergrossert oder verkleinert
werden kann. Die Einstellung dieses Getriebes erfolgt
durch einen besonderen kleinen Motor, der durch unter
Druck stehendes Ol, das Schmierol der Maschine, an-
getricben wird. Da mit der Grosse des Kolbenhubes
sich naturgemiiss die Tourenzahl des Motors bei gleich-
bleibender Leistung #ndert, so hofft man. durch die
neue Einrichtung das zur Einstellung verschiedener Ge-
schwindigkeiten bei Motorwagen bisher gebriuchliche
Wechselgetriebe entbehren zu koénnen.

Elektrotechnik.
Taschenvoltmeter mit mehreren Messbereichen.
Eine sehr praktische Neuerung bringt die Aktien-
Gesellschaft Hartmann & Braun in Frankfurt a, M.
mit ihren Tascheninstrumenten in Uhrform mit Vor-
schaltdosen fiir mehrere Messbereiche in den Handel.

Mitteilungen.

i

Unsere Abbildung zeigt ein derartiges Voltmeter zur
Akkumulatorenpriiffung mit drei Messbereichen. Je
nachdem man die in der Mitte unten oder links bzw.

rechts an der kleinen Vorschaltdose angebrachte Kon-
taktspitze als zweiten Pol benutzt, gilt ein Teil der
Skala 0,1, 2,0 oder 5,0 Volt,

Bodenkultur.

Die Bewisserungsanlagen im Sudan, die von der
englisch-igyptischen Regierung zur Hebung des Landes
vor einigen Jahren in Angriff genommen worden sind,
haben im Bezirke von Dongola, zwischen dem dritten
und vierten Nilkatarakt, bis jetzt die Umwandlung wvon
rund 5000 ha oOder Bodenflichen in Kulturlindereien
ermoglicht. In den nichsten fiinf Jahren soll in diesem
Gebiete ein weiterer Zuwachs an Nutzland von etwa
29000 ha zu erwarten sein.

Am blauen Nil, etwa 160 km oberhalb von Khar-
tum, zwischen Wad Medani und Kamlein, konnen
250000 ha Bodeniliche fiir die Landwirtschaft erschlos-
sen werden; es ist jedoch hier die Anlage grosser Stau-
werke erforderlich, deren Errichtung bereits eingeleitet
wurde. Fir die Ausfihrung dieser Bauarbeiten sind
sechs Jahre vorgesehen.

Weitere 300 km oberhalb, in der Provinz Ghezireh,
in die zurzeit der Bahnbau von Norden her vordringt,
ist das Bett des Flusses, des blauen Nils, so stark von
Wasserpflanzen, von Papyrus und Schilf, durchsetzt,
dass der Wasserabfluss behindert ist und dadurch Uber-
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schwemmungen und Versumpfungen hervorgerufen werden.
Auf dieser Strecke sind grosse Baggermaschinen in
Titigkeit, um ein offenes Flussbett und damit die notige
Vorflut fiir die anliegenden Lindereien zu schaffen, die
auf diesem Wege fiir die Kultur gewonnen werden konnen.
Fiir diesen Teil des Flusslaufes diirfte die Erfindung
des deutschen Professors Hoering von besonderer Be-
deutung werden, dem es gelungen ist, mittelst eines
eigenartigen Pressverfahrens aus dem Nilschilf feste,
transportfihige Briketts herzustellen, die an Heizkraft
der Braunkohle gleichkommen.*) Eine Fabrik fiir
diesen neuen Brennstoff, den sogen. Suddit, der im
Sudan die dort nicht vorkommende Steinkohle ersetzen
soll, ist im vorigen Jahre in Khartum eingerichtet
worden. B.

Eisenbahnwesen.

Die Hudsonbai-Eisenbahn, Seit geraumer Zeit be-
steht in Canada das Streben, den rasch aufblithenden
westlichen Provinzen der Kolonie eine neue, von der
St. Lorenz-Route unabhéingige Verbindung mit dem Aus-
land zu erdfinen. Zu diesem Zwecke plant man den
Bau einer Eisenbahnlinie von den Pririeprovinzen nach
einem Hafen der Hudsonbai und die Einrichtung eines
regelmissigen Dampfschifiverkehrs zwischen dem End-
punkt der Bahn und Europa. Im Anuftrage des cana-
dischen Eisenbahnministeriums haben kiirzlich umfang-
reiche Vermessungen stattgefunden, worauf die Regierung
die Erbauung der Linie zugesagt hat. Als Ausgangs-
punkt der Bahn wurde die etwa 160 km westlich vom
Nordende des Winnipegsees gelegene Mission The Pas
gewihlt, die Endstation einer Linie der canadischen
Nordbahn. Als Endpunkte an der Hudsonbai kommen
Fort Churchill und Port Nelson in Frage. Die Linge
der Strecke wird im ersteren Falle 477, im letzteren
410 engl. Meilen betragen, die Baukosten einschliesslich
der Ausgaben fiir die Hafenarbeiten sind auf 25,8 bzw.
21,5 Mill. Doll. veranschlagt. Besondere technische
Schwierigkeiten stellen sich dem Bahnbau in dem vor-
wiegend flachen Lande nicht entgegen; an bedeutenderen
Kunstbauten sind nur einige grissere Briicken erforder-
lich, Dagegen wird der Betrieb der Linie wegen der
ungiinstigen klimatischen Verhiltnisse des canadischen
Nordens nur zwei Monate im Jahr in voller Stirke
aufrechtzuerhalten sein, Die Hauptaufgabe der Bahn
wird der Transport des Weizens bilden, und zwar muss
dieser wahrend des kurzen Zeitraums, der zwischen der
Ernte und der Schliessung der Schiffahrt verbleibt, an
die Kiiste gelangen. Um diesen Verkehr bewiltigen
zu konnen, soll die Bahn in je 8 km Abstand Aus-
weichstationen erhalten. Alsdann wird ihre Leistungs-
fihigkeit, wenn man mit Riicksicht auf Unfille und
Verspitungen jihrlich nur 30 Tage Vollbetrieb mit je
16 Ziigen annimmt, innerhalb dieser Zeit sich auf ins-
gesamt 1920000 t belaufen. Die Entfernung von Port
Nelson nach Liverpool iiber die Hudsonstrasse betrigt
rund 5150 km, wihrend der Wasserweg Fort William
(Oberer See)—Montreal—Liverpool 6800 km misst.

(Arehiv fiir Fisenbaknwesen.) [12 562]

* * *

Elektrische Beleuchtung von Personenwagen auf
den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten. Nach
einer Zusammenstellung der Railway Electrical En-
gineers Association sind auf den mit Dampfloko-

*) Vgl. Lromethens XXII. Jahrg, S. §11.

motiven betriebenen Eisenbahnen der Vereinigten Staaten
etwa 50000 Personenwagen in Betrieb, von denen un-
gefihr 11000 elektrisch beleuchtet sind. Die Stromer-
zeugung erfolgt bei rund 59oo Wagen durch von den
‘Wagenachsen angetriecbene Dynamomaschinen, 3185 Wa-
gen erhalten den Strom von Dynamos, die durch Dampi-
turbinen angetrieben werden, und 1372 Wagen sind
mit Akkumulatorenbatterien ausgeriistet, die an den
Endstationen aufgeladen werden. Die Pullman-Ge-
sellschaft, die iiber 4264 Personenwagen verfiigt,
beleuchtet davon 2 400 elektrisch, und zwar ausschliesslich
unter Anwendung von durch die Wagenachsen getrie-
benen Dynamos.

Schiffahrt.

Die Welthandelsflotte hat nach der Statistik des
Bureau Veritas, internationale Schiffsklassifikations-
gesellschaft zu Paris, in den letzten zehn Jahren im
ganzen an Raumgehalt eine erhebliche Zunahme, in bezug
auf die Segelschiffe jedoch eine bedeutende Abnahme
gezeigt, Der Netto-Raumgehalt der Seeschiffe — Segler
iiber 5o Reg.-T. und Dampfer iiber 100 Reg.-T. —
stellte sich in Millionen Tonnen wie folgt:

Segelschiffe | Dampfschiffe | Im ganzen
Netto- Netto- Netto-
Anzahl| Rg.-T. [Anzahl| Rg.-T. | Anzahl| Rg.-T.
1901 27854 8,119 | 12702 14,663 40556 22,782
19171 23277/ 6,153 | 15825/ 22,339| 39 102 28,492
Zunahme - - 3123 | 7,676 | — 5,710
Abnahme || 4577 | 1,066 | — — 1454 -

Die Leistungsfihigkeit der Handelsflotte betrug,
unter der iiblichen Annahme, dass ein Dampfer in der
gleichen Zeit dreimal so viel Ladung befordern kann
wie ein Segler, mithin in 1901 = 52,108 und in 1911 =
73,170 Mill. Netto-Reg.-T., das sind 147,622 bzw.
207,291 Mill. cbm (1 Reg.-T. = 100 engl. Kubikfuss
—2,833 cbm). Der durchschnittliche Netto-Raumgehalt,
bei den Dampfern also ohne Maschinen-, Kessel- und
Kohlenriume, betrug in den Jahren
1901 fiir Segler 291 Reg.-T., fiir Dampfer 1154 Reg.-T.
(o) i P a\ 264 5 5 ~ rqT2i5i s

Der Brutto-Raumgehalt, der die Schiffsgrosse illustriert
und ' die Entwicklung des Schiffbaues kennzeichnet, er-
reichte bei den Dampfschiffen

1901 im ganzen 23,380 Mill. Reg.-T.,

1911 » 35969 »
1901 , Mittel' 1837 Reg.-T.
19“ ” ” 2273 »

Der im Hinblick auf die Ausbildung von Secleuten
bedauerliche Riickgang der Seglerflotte, der in der
zweiten Hilfte der 7o0er Jahre des vorigen Jahrhunderts
begann (hochster Bestand 1876 = 58208 Schiffe ~mit
15,553 Mill. N.-Reg.-T. gegen 5771 Dampfer mit 3,748 Mill,
N.-Reg.-T.), scheint unanfhaltsam zu sein, wenn es der
Technik nicht gelingt, auf dem in neuester Zeit be-
schrittenen Wege der Ausriistung der grosseren> Segel-
schiffe mit Hilismaschinen fiir die Bedienung von Ankern
und Takelage, fiir das Loschen und Laden, sowie unter
Umstanden auch fiir die Fortbewegung bei Windstille,
noch besondere Vorteile zu erreichen, Fiir den letzteren
Zweck gelangt seit kurzem der Verbrennungsmotor mit
Erfolg zur Einfithrung, ! B. [123557]
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Verschiedenes.

Desodorisieren von Gummi und gummierten Stoffen.
Um den unangenehmen Geruch zu entfernen, der Gummi-
waren und den mit Gummi imprignierten Stoffen gewohn-
lich anhaftet, behandelt man sie mit Knochenkohle unter
Erwiarmung auf etwa 60°C., Kleinere Gegenstinde aus
Gummi werden in geeigneten Kisten ganz in Knochen-
kohlenpulver eingebettet und dann 6 bis 10 Stunden
lang einer gleichmissigen Temperatur von etwa 60° C
ausgesetzt. In dieser Weise behandelter Weichgummi
wird ginzlich geruchlos, nimmt aber von anderem, nicht
geruchlos gemachtem Gummi den Geruch leicht wieder
an, wenn er lingere Zeit damit in Beriihrung kommt,
Die Knochenkohle, welche die unangenehmen Geriiche
aufgenommen hat, kann mehrmals verwendet werden,
doch ist sie nach jedem Gebrauch unter Luftabschluss
auszuglithen. Um den gummierten Stoffen, wasserdichten
Minteln usw. ihren Geruch zu nehmen, kann man sie
mit ungebrannter Magnesia einstiuben, oder man ver-
wendet Heissluft von etwa 75° C, der man die Stoffe
mehrere Stunden lang aussetzt.

* *
*

Einfluss von Lokomotivrauch auf frischen Méortel.
Bei Gelegenheit von Reparaturen im Honebachtunnel
zwischen Bebra und Eisenach hat Dr.-Ing. Willmann
Untersuchungen iiber den Einfluss des Lokomotivrauches
bzw. der darin enthaltenen schwefligen Siure auf den
Mortel angestellt, iiber die er in Beton und Eisen be-
richtet. Danach verdienen diese Einwirkungen eine
grossere Aufmerksamkeit, als man ihnen bisher zuteil
werden liess. Wenn frischer Mortel mit schwefliger
Siure wihrend des Abbindens in Beriihrung kommt, so
tritt namlich sehr leicht eine Zersetzung ein, welche die
Festigkeit des Mortels sehr ungiinstig beeinflusst. In
den Fugen des Honebachtunnels hat man bis zu einer
Tiefe von 5 bis 10 em statt eines festen, abgebundenen

Mortels eine weiche, sich glatt und fettig anfiihlende
Masse von weisser Farbe gefunden, deren Bildung darauf
zuriickgefiihrt werden muss, dass sich der im Zement
enthaltene Kalk durch Aufnahme von schwefliger Siure
in Gips verwandelt hat. Da bei Arbéiten in  einem
Tunnel der Zugverkehr in fast allen Fillen nicht gestort
werden darf, so ist mit Sicherheit darauf zu rechnen,
dass der Mortel mit Lokomotivrauch in Beriihrung kommt
und dadurch leidet, so dass bei derartigen Arbeiten
eine erhohte Aufmerksamkeit geboten erscheint, da sich
sonst leicht gefihrliche Zustinde herausbilden konnen.

[12570]

AR

Der elektrische Widerstand von nicht bewehrtem
Beton. Die Frage nach dem elektrischen Widerstand
von nicht bewehrtem Beton und dem seiner Einzelbestand-
teile hat W. Miiller in einer ausfiihrlichen Arbeit
untersucht, die in Heft 6 der Versuche des deutschen
Ausschusses fiir FEisenbeton verdifentlicht ist, Das we-
sentlichste Ergebnis dieser Untersuchung ist das, dass
Beton und seine Ausgangsmaterialien, Mortel und Ze-
ment, im allgemeinen nicht als Isolatoren gelten koénnen,
sondern dass sie je nach dem Mischungsverhiltnis, Wasser-
gehalt und Alter zwar sehr schwankende, aber meist
gar nicht geringe Leitfiahigkeit besitzen. So ergab sich
mit geeigneten Methoden, dass der Leitungswiderstand
eines Betonwiirfels von 1 dem Kantenlinge zwischen
zwei gegeniiberliegenden Flichen am siebenten Tage
nach dem Einstampfen etwa nur 300 bis 400 Ohm
betrigt. Mit dem Austrocknen nimmt der Widerstand
zu, und es zeigen sich deutliche Unterschiede zwischen
verschiedenen Betonsorten. Nach einem Vierteljahr be-
tragen die Widerstinde zwischen 1ooo und 3000 Ohm,
Der Widerstand ist dabei um so grosser, je magerer die
Mischung ist, und je weniger Sand sie im Verhiltnis
zum Zuschlag enthilt.

Neues vom Biichermarkt.

Radunz, Ing. Karl. Vom Einbaum sum Linienschiff.
Streifziige auf dem Gebiete der Schiffahrt und des
Seewesens, Fiir mittlere und reife Schiiler. (IV, 194 S.
m. 9o Abbldgn.) 8% (Dr. Bastian Schmids naturwissen-
schaftliche Schiilerbibliothek Bd. 11). Leipzig 1912,B.G.
Teubner. Preis geb. 3 M.

Das Werkchen, das als 1r1. Band in Dr. Bastian
Schmids naturwissenschaftlicher Schiilerbibliothek er-
schienen ist, zeigt den den Lesern dieser Zeitschrift wohl-
bekannten Verfasser als unterhaltsamen Plauderer, der
es in vorziiglicher Weise versteht, seine reichen Kennt-
nisse und Erfahrungen auf seem@nnischem Gebiete in
den Dienst einer guten Sache zu stellen. Ist das Buch
auch in erster Linie fiir mittlere und reife Schiiler be-
stimmt, so wird doch auch der Erwachsene an diesen in
reichlicher Weise durch gute Abbildungen unterstiitzten
Ausfiihrungen seine Freude haben. Gerade jetzt, wo
die Ereignisse des vergangenen Sommers uns die Not-
wendigkeit einer starken Riistung zur See in nachhal-
tigster Weise vor Augen gefiihrt haben, wird das Buch
einen aufnahmefihigen Markt finden. Wir diirfen von
dem Verfasser der Hundert Fahre Dampfschiffakrt noch
manche schone Gabe erwarten. Dem vorliegenden Bande
ist die weiteste Verbreitung zu wiinschen. Frank.

* % B

Scholl, E. ¥F. JFiikrer des Maschinisten, Ein Hand-
und Hilfsbuch fiir Heizer, Dampfmaschinenwirter,

angehende Maschineningenieure, Fabrikherren, Ma-
schinenbauanstalten, technische Lehranstalten und
Behorden, Unter Mitwirkung von Professor E, A.

Brauer bearbeitet von Richard Grassmann, ordentl.
Professor an der Technischen Hochschule in Karlsruhe

i. Baden. Zwolite, vollig neu bearbeitete Auflage.
Mit 1501 in den Text eingedruckten Abbildungen.
(LXXVIIL, 1528 S.) gr. 8% Braunschweig 1911,

Friedr. Vieweg & Sohn. Preis geh. 25 M., in zwei
Binde geb. 28 M.

Scholls Zikrer des Maschinisten erscheint mit der
12, Auflage in fast vollig neuer Bearbeitung. Professor
Grassmann hat mit bewunderungswiirdigem Geschick
in mehrjihriger Arbeit eine véllige Verjiingung des
ganzen Werkes mit Beriicksichtigung allen modernen Zu-
wachses, wie Uberhitzer, Wasserreiniger, Dampfturbinen,
Gegenstrom-Kondensatoren, Riickkiihlwerke, durchgefiihrt
und die neuen polizeilichen Bestimmungen iiber die Auf-
stellung von Dampfkesseln usw. weitestgehend beriick-
sichtigt. Die klare textliche Darstellung, die iiber 1500
dem Text angepassten, vorziiglichen Abbildungen machen
dem Bearbeiter und der Verlagsanstalt gleiche Ehre. D.

e e e
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Diepgen, Dr. med. et phil. Paul, Privatdozent fiir
Geschichte der Medizin an der Albert-Ludwigs-Uni-
versitit in Freiburg i. B. Zrawum und 1Traumdeutung
als medisinisch-naturwissenschaftliches Problem im Mittel-
alter. Mit einer schematischen Figur im Text. (43 S.)
8% Berlin 1912, Julius Springer. Preis 1,20 M.

Handbuck  der Mineralchemie.. Unter Mitwirkung von
mehr als 50 Fachgenossen des In- und Auslandes
herausgegeben von Prof. Dr. C. Doelter, Vorstand
des Mineralogischen Instituts der Universitit Wien.
Vier Binde. Mit vielen Abbildungen, Tabellen und
Diagrammen. Bd. I, Lfg. 3. (S. 321—480.)) gr. 8%
Dresden 1911, Theodor Steinkopff, Preis 6,50 M.

Koenigsberger, Leo. Hermann von Helmholts. Ge-
kiirzte Volksausgabe. Mit zwei Bildnissen. (XII,
356 S.) gr. 8% Braunschweig 1911, Friedr. Vieweg
& Sohn, Preis geb, 4,50 M.

Kruckow, A,,Telegrapheninspektor bei der Telegraphen-
Apparatwerkstatt ‘des Reichs-Postamts. Die Selbstan-
schluss- und Wiklereinrichtungen im Fernsprechbetyiche.
Mit 125 Abbildungen im Text und auf g§ Tafeln.
(VIIL, 132 S.) gr. 8% (Telegraphen- und Fernsprech-
technik in Einzeldarstellungen ro.Bd.) Braunschweig
1911, Friedr. Vieweg & Sohn. Preis geh. 10 M.,
geb. 11 M.

Lindemann, Dr. B. Die Zrde. Eine allgemeinver-
stindliche Geologie. Bd. I. Geologische Krafte. Mit
7 Farbendrucktafeln, 19 Schwarztafeln u. 322 Ab-
bildungen. (XI, 408 S.) Lex.-8% Stuttgart, Franckh-

sche Verlagshandlung. Preis geb. 9 M.
Miller, Aug. Schwarzwilderubr samt Werk aus
Lauwbsdgehols.,  Mit 32 Abbildungen., (27 S.) 8°.

(Wie baue ich mir selbst?
mann Beyer. Preis 0,60 M.

Neunzig, K., Herausgeber der ,Gefiederten Welt*,
Gefiederte Hausfreunde., 1. Kurze Unterweisung iiber
die Pflege heimischer Stubenvogel. Mit 46 Abbil-
dungen. (IV, 70 S.) 8% Magdeburg, Creutzsche
Verlagsbuchhandlung. Preis 0,50 M.

— — — IL. Kurze Unterweisung iiber die Pilege fremd-
lindischer Stubenvogel. Mit 51 Abbildungen. (IV,
68 S.) 8% Magdeburg, Creutzsche Verlagsbuchhand-
lung. Preis o,50 M.

Weinwurm, Ing. chem, Edmund, k. k. Professor.
Betriehsstorungen in der Malsfabrikation und Bierbrauerei
sowie deren Behebung, Auf Grund eigener Erfahrungen
und unter Beriicksichtigung der brautechnischen Litera-
tur bearbeitet. (IV, 154 S.) kl. 8% (Bibliothek der
gesamten Technik 159. Band.) Hannover, Dr, Max
Jinecke. Preis geb. 3 M.

Bd. 1r0.) Leipzig, Her-

Himmelserscheinungen im Mérz 1gr2.

Die Sonne eilt in diesem Monat rasch dem Aquator |

Saturn ist rechtliufig im Steinbock und abends

zu, den sie am 21, erreicht; sie tritt dann in das Zeichen | bis gegen 11 Uhr am Himmel.

des Widders, es ist Frithlings Anfang und Tag- und
Nachtgleiche. Die Zeitgleichung nimmt von -}~ 12 m
33s auf 4m 1 s ab. Sonnenflecken treten vereinzelt auf.

Merkur ist recht- :
laufig im Wassermann
und geht nach den

Fischen. Am 2.
kommt er in obere
Sonnenkonjunktion

und wird dann Mor-
genstern. Er ist am
15. im aufsteigenden
Knoten und am 19,
im Perihel (Sonnen-
nahe). Am 28. er-
reicht er seine grosste
ostliche Ausweichung,
wobei er 18° 51/ von
der Sonne absteht und
daher leicht auffind-
bar ist. Am 3o0.
kommt er in seine
grosste nordliche
heliozentrische Breite.

Venus ist recht-

liufig im Wasser-
mann am Morgen-
himmel zu sehen. Sie
geht frith 1/, 6 Uhr
auf.

Mars ist rechtliufig im Stier und geht morgens
nach 2 Uhr unter. Er kommt am 4. mit der Sonne in
Quadratur.

Jupiter ist rechtliufig im Skorpion und kommt
am 5. mit der Sonne in Quadratur. Er ist daher nach
Mitternacht gut zu beobachten.

Der nirdliche Fixsternhimmel im Mirz um 8§ Uhr abends
fiir Berlin (Mitteldeutschland).

Uranus ist rechtliufig im Steinbock und geht mor-
gens '/, 5 Uhr auf.

Neptun ist riicklaufig in den Zwillingen und kann
bis frith 4 Uhr be-
obachtet werden, Er
wird Ende des Mo-
nats stationir,

Die Phasen des
Mondes sind: am 3.
Vollmond, am 10.
letztes Viertel, am 18.
Neumond und am 26.
erstes Viertel. Er ist
am 13.in Erdferne und
am 28, in Erdnihe.

Mit dem Monde tre-
ten in Konjunktion:
am 10. Jupiter, dieser
40 59' nordl. davon;
am 14, Uranus (4° 43
nordl); am 16, Venus
(3° 43/ nordl); am20.
Merkur (1947 nord-
lich); am 22. Saturn
(4936 siidl); am 25,

Mars (29 44 siidl.)
und am 26. Neptun
(5953 siidl.).

Am 3. bedeckt der
Mond in unseren Brei-
ten / Leonis, am 4. n Virginis und am 22. d drietis.

In schonen, klaren, mondfreien Nichten kann man
kurz nach Sonnenuntergang am Westhimmel das Zo-
diakallicht gut beobachten.

Sternschnuppen sind ausser in den ersten Tagen des
Monats namentlich am 14., 18., 24., 27.u.28. zu erwarten.

M.



