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Die Bremsen der Eisenbahnfahrzeuge.
Von Z. A. o
Mit acht Abbildungen.

Vonallen maschinentechnischen Einrichtungen
sind es besonders diejenigen des FEisenbahn-

wesens, welche auch fiir den der Maschinen- |
technik Fernstehenden in so fern von einigem |

Interesse sein dirften, als derselbe mehr oder
weniger oft durch Benutzung der Eisenbahnen
mit den Einrichtungen derselben in Beriihrung
kommt. £

Eine der wichtigsten Vorrichtungen
Eisenbahnwesen sind die Bremsen der Fahr-
zeuge, weil dieselben einerseits bei regelmissigem
Betriebe dazu dienen, den Locomotivfiithrer in
den Stand zu setzen, die Geschwindigkeit des

| Zzwar

Der Zweck dieser Zeilen soll sein, einen all-
gemeinen, kurz gefassten Ueberblick iiber die
Bremsen der Eisenbahnfahrzeuge zu geben, und
sollen dieselben moglichst unter Ver-
meidung von technischen Einzelheiten in ihrer
Wirkungsweise und Bauart beschrieben werden.

Je nachdem ob die Bremsen derartig gebaut
sind, dass jede an einem Wagen befindliche fiir
sich in Thitigkeit gesetzt wird, oder aber mehrere
zu gleicher Zeit von einer Stelle aus, unterscheidet
man einfache Bremsen oder Gruppenbremsen.

| Eine besondere Art der Gruppenbremsen sind

im |

| in Wirksamkeit gesetzt werden konnen.

Zuges in jedem Augenblick beliebig zu missigen |

oder den Zug ginzlich zum Stehen zu bringen,

andererseits dem Reisenden selbst die Moglich- |

keit geben, ohne Zuthun irgend eines im Zuge
befindlichen Beamten den Zug bei dringender
Gefahr sofort zum Stehen zu bringen.

Da von der schnellen Wirksamkeit
Bremsen event. die Verhiitung eines Ungliicks-
falles abhingig ist, so kommt es bei denselben
vor allen Dingen auf eine moglichst schnelle
Wirkung und grosstmégliche Sicherheit in Bezug
auf den Betrieb an.

16. XI. g2.

der |

die durchgehenden oder continuirlichen Bremsen,
welche sich iiber den ganzen Zug erstrecken
und sowohl vom Locomotivfiihrer als auch von
irgend einer andern im Zuge befindlichen Person
Wir
haben also in Bezug auf die Anordnung der
Bremsen zu unterscheiden: einfache Bremsen,
Gruppenbremsen und durchgehende oder
continuirliche Bremsen, von denen die
Gruppenbremsen nur selten vorkommen.

In Bezug auf die Art der Inbetriebsetzung
theilt man die Bremsen ein in Handbremsen
und Kraftbremsen, und zwar je nachdem ob
die Bremsen von Hand aus in Thitigkeit ge-
setzt oder durch irgend eine mechanische Kraft,
z. B. Reibung, Luftdruck, Elektricitit u.s.w., zur

| Wirksamkeit gebracht werden. Die Kraftbremsen

7
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nennt man auch mechanische Bremsen oder
Schnellbremsen. Sowohl die Hand- als auch
die Kraftbremsen konnen einfache Bremsen,
Gruppenbremsen oder durchgehende Bremsen
sein; jedoch sind die Kraftbremsen meist durch-
gehende Bremsen, so dass wir ferner ausser den
Handbremsen nur die durchgehenden Bremsen
betrachten.

Die Bremswirkung wird in der Regel da-
durch hervorgebracht, dass gegen die sich
drehenden Rédder von beiden Seiten Bremsklotze
gepresst werden; durch die hierbei am Umfange
der Rader entstehende Reibung wird die Ge-
schwindigkeit des Zuges vermindert oder der-
selbe gdnzlich zum Stehen gebracht, d. h. die
lebendige Kraft des Zuges, welche sich aus dem
Gewicht desselben
und seiner -Ge-
schwindigkeit zu-

Abb. g6.

des auf solche Weise gebremsten Wagens statt-
findet, wodurch ein Entgleisen desselben herbei-
gefithrt werden kann.

I. Handbremsen.

Zu Anfang des Eisenbahnwesens waren die
Bremsen ebenso wie fast alle Einrichtungen an
Locomotiven und Wagen verhiltnissmidssig un-
vollkommen und sind erst im Laufe der Zeit
mehr und mehr ausgebildet worden. Wéhrend
man friher an Bremswagen die Bremsen nur
an einer Seite jedes Rades anbrachte, so dass
man im Ganzen vier Bremsklotze nothig hatte,
wurden dieselben spdter auf die doppelte Zahl
erweitert; dies geschah hauptsichlich deshalb,
weil die Eisenbahnfahrzeuge allmahlich fiir grossere
Lasten gebaut wur-
den, wodurch man
gezwungen  war,

sammensetzt, wird
vernichtet, Die
Bremsklotze wur-

"I auch die Brems-
kraft zu erhohen.
Die Anordnung

den friher allge- S

der Bremsen mit

mein aus Holz, und

oder Pappelholz

!
N
=7 3 i 4
A W
zwar aus Linden- e i Pt

je einem Brems-
klotz an jedem
Rade (Abb. g6)

hergestellt; da je-
doch in Folge der

Schraubenspindelbremse mit zwei Bremsklitzen.

hat gegeniiber der-
jenigen mit zwei

mit der Bremsung Bremskl6tzen

verbundenen Rei- AT (Abb.g7)denNach-
bung eine Erwir- 4 theil, dass letz-
mung der Brems- tere auf Achslager
klotze eintritt, so in und Achsgabel ein-
gelschah des night seitig wirken und
selten, dass die V.. Do sowohl die Be-
holzernen Brems- E? : R ﬁé,\lc anspruchung der
klotze trotz der Achse erhohen, als

Impragnirung ver-

auch die Befesti-

ST,
T

kohlten und somit
unbrauchbar wur-

Schraubenspindelbremse mit vier Bremsklstzen.

gung der Achs-
gabel gefihrden.
Sie hat dagegen

Grunde werden jetzt allgemein gusseiserne oder 1 gegeniiber den spiteren Bremsanordnungen den

den. Aus diesem
noch besser solche aus Stahlguss — Gusseisen,
dem Stahlspine zugesetzt sind — hergestellt.

Ausser denjenigen Bremsen, bei welchen die
Wirksamkeit durch Anpressen von Bremsklotzen
an die Rider herbeigefithrt wird, giebt es auch
solche, bei denen durch Herablassen von Schlitten
auf die Schienen die zur Vernichtung der
lebendigen Kraft des Zuges nothige Reibung
zwischen den Schienen und den Schlitten er-
zeugt wird. Diese Schlittenbremsen sind aber
wenig im Gebrauch, weil sie ein starkes Ab-
nutzen der Schienen zur Folge haben, wenn
auch die Radreifen der Réder selbst bei An-
wendung derselben mehr geschont werden.
Fernere Nachtheile der Schlittenbremsen gegen-
uber den Klotzbremsen sind noch, dass sie beim

Befahren von Weichen diese leicht beschadigen, |

sowie dass bei ihrer Ingangsetzung ein Anheben

| Aufhingungen der

| Bremser entweder einen Hebel umlegt,

Vortheil der grosseren Einfachheit und Billigkeit.

Da die Menschenkraft nur eine beschrinkte
ist, war man von vornherein genéthigt, um den
erforderlichen Druck zum Anpressen der Brems--
klotze an die Rider zu erreichen, Mechanismen
anzuwenden, durch welche die erforderliche
Umsetzung dieser Kraft in diejenige, mit welcher
die Bremsklotze an die Riader gepresst werden
mussten, erreicht wurde. Zu diesem Zwecke
bedient man sich dreier Vorrichtungen, ndmlich
des Hebels, der Schraube und der Winde.
Bei allen drei Antriebvorrichtungen sind die
Bremsklotze .am Wagen-
gestell, sowie die Uebertragungen der Krifte
auf die Bremskldtze, welche unter dem Wagen
in der Regel durch Hebel bewirkt werden, die-
selben, der Unterschied ist nur der, dass der
eine
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Schraubenspindel
schliesslich
aufwickelt;

in Drehung versetzt
auf eine kleine Trommel eine Kette
je nach der Art der Antrieb-
vorrichtung unterscheidet man demnach Hebel-
bremsen, Schraubenspindelbremsen und
Kettenbremsen. In Abbildung g7 ist eine
Schraubenspindelbremse dargestellt; die-
selbe ist von allen drei Arten der Handbremsen
diejenige, welche jetzt fast ausschliesslich in
Anwendung ist. Durch Drehen der Kurbel 4
wird die Spindel in Umdrehungen versetzt, wo-
durch die auf der Spindel festsitzende Mutter
B und mit ihr die Stange BC gehoben werden.
Durch Anheben von C, welches den Endpunkt
des um 2 drehbaren Winkelhebels CD Z" bildet,
wird Punkt /" und mit ihm die Zugstange Z£7°
von links nach rechts bewegt. An der Zug-
stange sind geeignete Hebel befestigt, welche
die Bremsklotze an das Rad bewegen und fest
anpressen. Wird die Kurbel 4 rechts herum
gedreht, so findet ein Anpressen, umgekehrt
ein Losen der Bremsklotze statt. Die Stangen
G dienen dazu, ein gleichmissiges Anziehen
und Abheben der Bremsklotze zu bewirken.
Die Hebelbremse unterscheidet sich von
dieser Schraubenspindelbremse nur dadurch,
dass bei derselben der Bremswirter einen

Hebel herumlegt, an dessen anderem Ende |

eine Stange befestigt ist, die zum Punkte C

herabfiihrt, so dass also je nach der Stellung |

des Hebels der Punkt C gehoben oder ge-
senkt ist.

Bei der Kettenbremse ist anstatt des
Hebels CDOZF eine Kette vorhanden, die an
der Zugstange Z'77 befestigt ist und durch Drehen
einer Kurbel seitens des Wiirters auf eine kleine
Trommel auf- und abgewickelt wird, wodurch
ein Andricken oder Losen. der Bremsklotze
eintritt.

Ist ein Zug mit Handbremsen ausgeriistet,
so ist der Locomotivfiihrer gezwungen, sobald
er 'die Geschwindigkeit des Zuges missigen
oder denselben ginzlich zum Stehen bringen
will, sich erst mit dem Bremserpersonal durch
Signale mit der Dampfpfeife zu verstindigen,
wodurch stets einige Zeit verloren geht, so dass,
was besonders im Falle der Gefahr von Be-
deutung ist, eine gewisse Verzogerung bei der
Bremsung eintreten kann. Dieser Umstand ist
es vor allen Dingen gewesen, welcher zu der
Erfindung von Bremsvorrichtungen fiihrte, die
es dem Locomotivfiihrer ermdoglichten, allein,
ohne Zuthun anderer Beamten im Zuge, den
ganzen Zug zu bremsen und damit auch eine
moglichst schnelle Wirkung der Bremsen herbei-
zufithren. Ja man ging sogar noch weiter, in-
dem man die Bremsen derartig ausbiidete, dass
dieselben nicht nur von dem Locomotivfiihrer,
sondern auch von jedem andern Beamten im
Zuge, ja selbst von den Fahrgisten von jedem

oder | Wagenabtheil aus derartig in Thitigkeit gesetzt

werden konnten, dass beim Drehen eines kleinen
Hebels oder beim Ingangsetzen einer dhnlichen
Vorrichtung der Zug durch sofortiges Anpressen
aller im Zuge befindlichen Bremsklotze an die
Rader zum Stehen gebracht wurde. Diese
Bremsen nennt man durchgehende, continuirliche
oder Schnellbremsen.

II. Durchgehende Bremsen.

Das Charakteristische der durchgehenden
Bremsen ist eine unter oder iiber dem ganzen
Zuge entlang laufende Leitung. Alle in Ziigen
mit durchgehenden Bremsen laufenden Wagen
miissen daher mit dieser Leitung versehen sein,
die zwischen den einzelnen Wagen in geeigneter
Weise verbunden wird.

Je nachdem ob die Bremse derartig aus-
gebildet ist, dass dieselbe ohne Zuthun irgend
einer Person im Zuge bei Zugtrennungen in
Thatigkeit gesetzt wird oder nicht, hat man
selbstthitige und nicht selbstthitige durch-
gehende Bremsen, wiahrend man sie nach Art
der Betriebskraft hauptsiachlich in Gewichts-
bremsen, Reibungsbremsen und Luft-
bremsen eintheilen kann. 2

Fir Personenziige, wenigstens auf Haupt-
bahnen, kommen fast ausschliesslich nur die
Luftbremsen in Betracht, wihrend die Gewichts-
und Reibungsbremsen auf Nebenbahnen vielfach
in Anwendung sind. Der Unterschied zwischen
den Gewichts- und den Reibungsbremsen ist haupt-
sichlich der, dass bei den ersteren die Schwer-
kraft, bei den letzteren die zwischen zwei Scheiben
erzeugte Reibung die Bremse zur Wirksamkeit
bringt. Die Reibungsbremsen sind bei Weitem
mehr in Anwendung als die Gewichtsbremsen
und sollen daher hier naher erdrtert werden. In
Abbildung 98 ist die Reibungsbremse von
Heberlein zur Darstellung gebracht, bei welcher
die lebendige Kraft des Zuges nutzbar gemacht ist
zur Erzeugung der erforderlichen Reibung. Die
Rolle 4 sitzt fest auf der Achse des Rades und
nimmt an den Umdrehungen desselben Theil.
Soll gebremst werden, so wird Rolle 2, welche
mit Rolle €, » und Z an einem gemeinschaft-
lichen Rahmen G am Wagenuntergestell auf-
gehdngt ist, durch Herablassen der Stange A
in Folge des Gewichtes 7 fest an die Rolle 4
gepresst, wodurch dieselbe in Folge der Reibung
an der Drehung der Rolle A theilnimmt und
die Kette 7 auf C auf- und von 2 abwickelt,
wodurch wiederum Rolle 2 in Umdrehung ver-
setzt wird. Mit 2 ist aber Rolle Z verbunden, .
auf welche sich die mit der Bremszugstange Z
verbundene Kette K aufwickelt, wodurch die
Bremse angezogen wird. Durch Anheben der
Stange //, somit auch des mit ihr verbundenen
Rahmens G, hort die Bremsarbeit auf; die Brems-
klotze werden durch Gegengewichte gelost. Die

73'5
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Stange /A befindet sich in gehobener Stellung,
also die Bremse ausser Thitigkeit, sobald die
iber den Wagen fithrende Leine A7 straff an-
gezogen ist, weil dwrch Straffziehen der Leine
die Rolle %, tber welche die Leine gezogen
ist und die mit der Stange /A fest verbunden
ist, gehoben wird. Die Leine A/ liuft iber die
Rollen V und O weiter zum nichsten Wagen
und geht schliesslich bis zum Ende des Zuges,
wiahrend sie an der Locomotive iiber einen
Haspel gewickelt ist und straff angezogen ge-
halten wird. Will der Locomotivfithrer bremsen,
so bewirkt er, dass sich die Leine vom Haspel
abwickelt, so dass dieselbe, schlaff geworden, an
allen Bremswagen des Zuges ein Senken der
Stange /7 und damit ein Anpressen der Rollen 2
an A4 und schliess-
lich ein Anziehen
der  Bremsklotze
bewirkt.

Mit der Heber-
leinbremse konnen

Allen diesen Luftbremsen ist eine unter dem
ganzen Zuge entlang laufende Rohrleitung gemein,
in welche bei den Luftdruckbremsen vermittelst
einer auf der Locomotive befindlichen Luftpumpe
Luft von mehreren Atmosphéiren Spannung ge-
presst wird, wihrend bei den Vacuumbremsen
vermittelst einer auf der Locomotive vorhandenen
Vorrichtung, dem sogenannten Ejector oder
Luftsauger, in der Rohrleifung eine Luftver-
diinnung, ein Vacuum, hergestellt wird.

Die Rohrleitung, welche unter dem ganzen
Zuge entlang fiihrt, steht bei den Luftbremsen
mit einem Cylinder in Verbindung, in dem sich
ein Kolben befindet, dessen Kolbenstange an
den Bremsgestingen befestigt ist. Sobald die
gepresste Luft bei der Luftdruckbremse aus der
Rohrleitung  und
damit auf der einen
Seite des Kolbens
zum  Ausstromen
gebracht wird, be-
wirkt die auf der

aus bei dringen-
der Gefahr durch
Zerschneiden der

auchVorrichtungen andern Seite des
verbunden werden, Kolbens verblei-
welche es gestatten, bende Pressluft
von jedem Wagen eine Bewegung

desselben und da-
mit ein Anziehen
der Bremse.

Leine die Bremse Bei den Va-
in Thatigkeit zu cuumbremsen ist
setzen. Der hierzu der Vorgang ein
erforderlicheAppa- ganz ahnlicher, in-
rat wird derartig dem entweder auf
angeordnet, dass der einen Seite des
durch Herabfallen Kolbens jedesmal,
eines  Gewichtes wenn gebremst
ein Messer auf die werden soll, immer
Verbindungsleine 3 erst ein Vacuum

wirkt, welches die-
selbe zerschneidet.

Zu erwahnen ist noch, dass die Heberlein-
bremse in so fern eine selbstthitige Bremse ist,
als dieselbe von selbst die Bremsklotze an die
Réder presst, sobald eine Zugtrennung stattfindet,
indem alsdann die Bremsleine zerrissen wird
und dadurch ihre Spannung verliert.

Es bleiben uns noch die Luftbremsen zu
betrachten, welche, je nachdem dieselben mit
comprimirter Luft oder mit einem Vacuum ar-
beiten, eingeétheilt werden kénnen in Luftdruck-
bremsen und Vacuumbremsen. :

Sowohl .von den Luftdruck- als den Vacuum-
bremsen giebt es mehrere Bauarten, die patentirt
sind und nach den Namen der Erfinder benannt
werden,: Die hauptsidchlichsten Luftdruckbremsen
sind diejenigen von Westinghouse, Carpenter,
Steel und Schleifer, die wichtigsten Vacuum-
bremsen ' diejenigen von Smith, Hardy und
Sanders.

Reibungsbremse (Bauart Heberlein).

erzeugt wird, oder
indem in der Rohr-
leitung und auf beiden Seiten des Kolbens stets
ein Vacuum vorhanden ist. Die Bremsen werden
in Thatigkeit gesetzt durch den Ueberdruck der
atmosphérischen Luft, sobald im ersteren Falle
das Vacuum erzeugt wird und im letzteren Falle
die Rohrleitung und mit ihr die eine Kolben-
seite mit der dusseren Luft in Verbindung ge-
bracht wird, so dass auf der andern Seite des
Kolbens die Luftverdinnung dem Drucke der
dusseren Atmosphdre nachgeben muss.

(Schluss folgt.)

Das englische Torpedo-Depotschiff ,,-Vulecan®.
Von C. Stainer.
Mit einer Abbildung. 5
Die Torpedoboote sind in der verhdltniss-
méssig kurzen Zeit ihres Bestehens bestindigem
Wechsel in ihrer Grosse und Einrichtung unter-
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worfengewesen;
ihre Ldnge ist
von 18 auf 50 m
gestiegen.  Mit
diesen Steige-
rungen be-
zweckte man
stets eine Bes-
serung der See-
eigenschaften,
denn je kleiner
die Boote sind,
um so weniger
sind sie be-
fihigt, unruhige
See zu befahren,
und um so ge-
ringer st jihre
Selbstindigkeit
inSee. Anderer-
seits verlieren sie
mit ihrer wach-
senden Grosse
den Schutz, den
ihnenihre Klein-
heit vor dem Ge-
troffenwerden
durch die feind-
liche Artillerie
gewdhrt. Dieser
Vortheil wird in
der englischen
Marine so hoch
geschiitzt, dass
man glaubt, die
kleinen Boote
von 18—19 m
Lange zum An-
griffaufSchlacht-
schiffe in einer
Schlacht auf
hoher See nicht
entbehren zu
konnen. Da
nun aber solche
kleine Boote
nicht befihigt
sind, unter eige-
nem Dampf die
Schlachtflotten
tiberall hin,auch
in fremde Meere
zu begleiten, so
hat man bereits
Ende der sieb-
ziger Jahre den
Hecla, ein Schiff
von11gmLinge
und 6400t Was-

serverdrangung,

Abb. g9.

Das englische Torpedo-Depotschiff Vilcan.



eingerichtet, an Deck finf Torpedoboote einer
Schlachtflotte nachzufithren. Da der Hecla aber
mit seiner Fahrgeschwindigkeit von hochstens
12 Knoten allzu sehr hinter den neuen Schlacht-
schiffen zurtickbleibt, so wurde am 18. Juni 1888
im Arsenal zu Portsmouth der Vw/can auf Stapel
gelegt, welcher den Hecla ersetzen soll. Er ist
seiner Bauart nach ein Panzerdeckkreuzer und hat
den Zweck, als schwimmende Werkstatt fiir das
Torpedo- und Marinewesen, sowie zum Transport
von Torpedobooten, eine Schlachtflotte zu be-
gleiten. Der Vulcan ist nach den Plinen des
Chefconstructeurs der englischen Admiralitit
W. G. White gebaut, hat eine Linge von
106,68 m, 17,67 m Breite, 7,3 m Tiefgang und
ein Deplacement von 6630 t. Seine beiden
Schrauben werden durch zwei Maschinen von
dreifacher Expansion getrieben, welche bei kiinst-
lichem Zuge 12000 PS entwickeln und dem
Schiffe 20 Knoten Fahrgeschwindigkeit geben
sollen. Ein Vorrath von 1000 t Kohlen, der
theils unter dem Panzerdeck, theils auf dem-
selben an beiden Bordseiten zum Schutze
Kessel- und Maschinenriume gegen feindliche
Artilleriegeschosse untergebracht ist, soll das
Schiff zu einer Fahrt von 12 000 Seemeilen bei
10 Knoten und von 3000 Seemeilen bei 18 Knoten
Fahrgeschwindigkeit befihigen.

Der Vuwlcan lief am 13. Juni 1889 vom
Stapel und hatte seine Ausristung in fast zwei
Jahren beendet, so dass im April 1891 auf der
Rhede von Portsmouth die erste Probefahrt statt-
finden konnte. Die von der Firma Humphrys,
Tennant & Co. gefertigten Maschinen ent-
wickelten bei 10,26 kg Dampfdruck auf den
gem in den Kesseln zusammen 8156 PS und
bewirkten eine mittlere Fahrgeschwindigkeit von
18,54 Knoten. So befriedigend dies Ergebniss
war, so unginstig waren die Resultate, die bei

Anwendung kiinstlichen Zuges erzielt wurden. |

Es stellte sich heraus, dass bei 12000 PS
die erwarteten 20 Knoten niemals erreichbar
sein wirden, man durfte vielmehr bei spiteren
Fahrten nicht mehr tber 16 Knoten hinaus-
gehen, wollte man ein Lecken der Feuerrohre
in den Kesseln vermeiden. Es machten sich
ferner in einzelnen Bautheilen des Schiffes so
bedenkliche Schwichen geltend, dass es einem
durchgreifenden Umbau unterworfen werden
musste. Dieser ist nunmehr beendet. Wie aber
The Engineer vom 7. October 1892 berichtet, hat
bisher eine Erprobung des Schiffes bei 12 ooo PS
noch nicht stattgefunden. Hoffentlich werde man
dieses herrliche Schiff jedoch nicht linger in
»schimpflicher Unthitigkeit im Hafen liegen
lassen und wird es dann bei seiner Probefahrt
die erwartete Geschwindigkeit von 20 Knoten,
wenn auch nur auf einige Stunden, erreichen,
ohne dass die Feuerrohre wieder undicht werden,
und wird es gelingen, in See 18 Knoten Ge-

der |
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schwindigkeit so lange zu halten, als die Kohlen
reichen; so meint 7%e Lngineer.

Abgesehen von diesen schiffsbautechnischen
Misshelligkeiten, bleibt die der Einrichtung des
Schiffes zu Grunde liegende Idee so interessant
und praktisch, dass sie wahrscheinlich nicht
ohne Nachahmung in anderen Marinen bleiben
wird, namentlich in denjenigen, welche, wie die
englische, darauf vorbereitet sein miissen, jeder-
zeit in alle Meere der Welt Schlachtflotten ent-
senden zu konnen. Das Schiff selbst hat schone
Formen und gleicht in seinen Constructions-
linien den grossen Panzerdeckkreuzern, aber
durch die auf dem Oberdeck aufgebauten
grossen Boote (s. Abb. g9g), vor Allem aber durch
die beiden madchtigen schwanenhalsformigen
Kransdulen, welche zum Aus- und Einsetzen
der Torpedoboote dienen, erhilt das Schiff doch
ein befremdliches und dem seeminnnischen
Auge wenig gefilliges Aussehen. Auf dem
Achterdeck stehen sechs Torpedoboote von
18,3 m Linge, 2,6 m Breite und 11—12 t
Deplacement, ein holzernes Dampf-Vedettenboot
von 16,2 m Linge, eine Dampfpinasse, 12,8 m
lang, und ein Dampfkutter, sowie die tiblichen
Beiboote. Die von der Firma Armstrong ge-
lieferten drehbaren Krine mit hydraulischem
Betrieb haben eine Gesammthéhe von 19,8 m
und 11,58 m Ausladung. Jede der Kran-
siulen wiegt 27, mit Maschinerie etwa 350 t.
Ihr Fuss reicht, der erforderlichen Tragfihigkeit
wegen, durch Haupt- und Panzerdeck bis zum
Schiffsboden hinunter, so dass tiber das Ober-
deck nur noch 10,7 m hinausragen. Beide
Kriane haben unter sich einen Abstand von
6,09 m. Die Boote ruhen, um sie den Krinen
hebegerecht zufiihren zu konnen, auf Trage-
gestellen, die mit Rollen auf Schienen laufen
und durch ein Schneckenradgetriebe bewegt
werden. Die Hubgeschwindigkeit betriagt 27,5 m,
die Drehgeschwindigkeit 13,7 m in der Minute.
Jeder Kran soll eine Hochstbelastung von 4o t
tragen.

Unter dem Oberdeck befindet sich die Werk-
statt, die mit Hobel-, Bohr-, Dreh- und Stanz-
maschinen, sowie mit einem Giessofen aus-
geriistet ist, so dass an Bord selbst kleine Guss-
stiicke gefertigt werden konnen. Auf dem
darunter liegenden Deck befinden sich die
Lagerriume fiir unterseeische Minen mit. Zu-
behor, fiir Schiesswolle zu Torpedoladungen und
fir andere Sprengstoffe, sowie die gewohnlichen
Pulverkammern. So erklirt es sich, dass der
Vulcan ausser den beiden Hauptmaschinen
zum Betriebe der Schiffsschrauben noch 48 ver-
schiedene Maschinen besitzt, und zwar vier Cir-
culationspumpen, vier Dampfspritzen, eine Dampf-
lenzpumpe, zwei Dreh-, zwei Hiilfs-, zwei Um-
steuerungsmaschinen, einen Dampfsteuerapparat,
finf Speisepumpen, zwolf Ventilationsmaschinen,
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eine Werkstattmaschine, vier Aschheissmaschinen,
ein Dampfspill zum Ankerlichten, drei Dynamo-
maschinen fiir elektrische Beleuchtung, zwei
hydraulische Maschinen fiir die Boothebekriane
und vier Compressionspumpen zum Luftver-
dichten fir Torpedos. Hierzu kommen noch
10 hydraulische und 33 Maschinen verschie-
dener Art, mit denen die kleinen zum Schiffe
gehorenden Fahrzeuge ausgeriistet sind, so dass
die Gesammtzahl der an Bord des Vwlcan be-
findlichen, mit Dampf oder hydraulischer Kraft
betriebenen Maschinen nicht weniger als 93
betragt.

Obgleich es nicht Aufgabe des Vaulcan ist,
sich selbst an Gefechten zu betheiligen, denn
Panzerschiffen und schwer armirten Kreuzern
soll er vermoge seiner Schnelligkeit aus dem
Wege gehen, so ist er doch fiir einen Gelegen-
heitskampf mit leicht armirten Kreuzern und
anderen Fahrzeugen mit einer starken Ausriistung
versehen. Acht 12 cm Schnellladekanonen in
Lavasseurschen Mittelpivotlafetten stehen zu je
vieren in Bug und Heck hinter Schutzschildern aus

Stahlplatten; sie konnen sowohl in der Kiel- |

richtung, als auch nach den Seiten feuern.
Zwolf 47 mm Schnellfeuerkanonen L/34 stehen
auf dem Oberdeck vertheilt. Zu dieser Geschiitz-
armirung  kommt noch eine Ausriistung von
30 Whitehead-Torpedos. Ein Theil derselben ist
von der neuesten patentirten Construction. Sie
haben 45,7 cm Durchmesser, eine Sprengladung
von 110 kg trockener Schiesswolle und ein Ge-
wicht mit Sprengladung von 522 kg. Die
ibrigen Torpedos von 35,5 cm Durchmesser
haben eine Sprengladung bis zu 52 kg nasser
Schiesswolle. Fir den Gebrauch dieser Tor-
pedos sind sechs Ausstossrohre vorhanden. Zwei,
je eins fir grosse und kleine Torpedos, sind
im Bug unter Wasser, je eins fir kleine Tor-
pedos im Bug und Heck tber Wasser eingebaut.
Zwei Torpedokanonen fiir Breitseitlancirung
stehen auf dem Oberdeck. Das Schiff ist ferner
mit einer Anzahl Seeminen verschiedener Grosse
bis zu 227 kg Schiesswollfiillung und 590 kg
Gewicht ausgeriistet. Zum Auslegen derselben
dienen die bereits erwidhnte Dampfpinasse und
der Dampfkutter. Zur Erzeugung des elektri-
schen Lichtes fiir die Innenbordbeleuchtung
sowie fiir drei grosse Scheinwerfer von je
25000 Kerzen Lichtstirke dienen die vorer-
wihnten drei Dynamomaschinen von 400 Am-
péres, welche 420 Umdrehungen in der Minute
machen.

. Wir glauben, dass es von Interesse sein
wird, wenn wir noch hinzufiigen, dass der Hecla,
an dessen Stelle der Vulcan als Torpedo-Depot-
schiff treten soll, als Telegraphenschiff eingerichtet
wird und ein Kabel von 2000 Seemeilen
(3704 km) Linge an Bord erhilt. Der Gebrauch
des Kabels ist derart gedacht, dass das eine
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Ende desselben mit einem Orte der Operations-
basis oder dem Lande tiberhaupt in Verbindung
bleibt und das Schiff der in See gehenden
Flotte als schwimmende Telegraphenstation folgt.
Der commandirende Admiral des Geschwaders
kann auf diese Weise unausgesetzt mit den
Behorden am Lande in telegraphischer Verbindung
bleiben. Zur Besatzung des Hecla gehort eine
Abtheilung Signalmatrosen, welche die Signale
vom Flaggschiff aufnehmen und als Kabel-
telegramm weiter beférdern. Umgekehrt werden
vom Lande ankommende telegraphische De-
peschen von ihnen durch Signale weiter be-
fordert. - [2278]

Der Grand Canon-District des Coloradoflusses.
Von Dr.E.Goebeler.

(Fortsetzung von Seite g9r.)

4) Die Canonbildungen.

Unter dem wurspriinglich spanischen Namen
Cafion versteht man ein Flussthal mit senk-
rechten oder steil geneigten Winden, welches
in horizontal lagernden Schichtgesteinen lediglich
durch die Erosionsarbeit des fliessenden Wassers
ausgefurcht worden ist. Die Plateauprovinz ist
das typische Land der Carions, welche hier die
einzige Form der Thalbildungen reprasentiren.
Nachdem der Colorado die Terrassen im Nord-
theile der Plateauprovinz im Glen Canon durch-
schnitten hat, tritt er aus den Trias- und
Permgesteinen relativ flach auf die Tafel des
Kohlenkalkes heraus, versinkt aber schon nach
etwa 3 km Lauf in einer neuen, sidwirts ge-
richteten Schlucht, dem Marble Caiion, der sich
im Laufe von ca. 100 km bis auf 1200 m ver-
tieft. An der Miindung des von SO. kommenden
Little Colorado findet eine Wendung nach W.
statt und damit der Eintritt in den grossartigen
Grand Canon, welcher in mancherlei Windungen
quer durch die vier grossen Plateaus hindurch
fihrt. Zuerst werden ohne Unterbrechung das
Kaibab-, Kanab- und Uinkaret-Plateau in einer
1500— 1800 m tiefen Schlucht durchschnitten;
dann bringt die Kreuzung der Hurricane-Ver-
werfung, deren westlicher Fliigel um mehr als
300 m tiefer als der ostliche liegt, eine ent-
sprechende Verminderung der Tiefe hervor. Im
Sheavwitsplateau wird dieser Verlust schnell
wieder eingebracht; jenseits desselben sinken
dann die Seitenwinde in Folge des Ueber-
schreitens des Grand Wash-Bruches plotzlich
auf wenige Fuss herab und der Grand Caiion
hat mit 218 km Linge sein Ende erreicht.

Im Herzen des Kaibabplateaus zeigt der Cafion
den Hohepunkt seiner Entwickelung. Wenn der
Wanderer dem Riicken des Plateaus nach S,
folgt, so begleiten ihn auf beiden Seiten thal-
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abwarts fiihrende Amphitheater, welche in jedem
anderen Lande als erhabene Naturgebilde gelten
wiirden, jedoch gegeniiber dem bald sich bietenden
Ausblicke nur Kinderspiele sind. Wir stehen
am Rande des ausseren Colorado-Caions, einer
senkrecht eingeschnittenen Schlucht von ca. 600 m
Tiefe und 8—r11 km Breite. Das Auge durchirrt
ein unlosbares Gewirr von breiten Facaden und
Felsmauern,
von zackigen
Kammen
und spitzen
Pyramiden,
von Amphi-
theatern,
Wasserrissen
und Seiten-
caions, die
alle einem
Hauptkanale
zustreben
und die
Winde des-
selben aus-
und einsprin-
gen lassen.
Lange, ge-
gabelte Vor-
gebirge
ragen weit
hinaus, und
an ihren
Enden  er-
heben sich
zu Dutzen-
den halb
oder ganz
isolirte Fels-
massen, in
Form gigan-
tischer Pyra-
miden,Pago-
den, Obe-
lisken und
Tafelberge,
diezumTheil
manchen re-
spectablen
Gebirgspik
an Grosse iibertreffen. Von allen Gebilden
lenken diese die Aufmerksamkeit mit besonderer
Gewalt auf sich. Sie gleichen in Bau und
Gestalt den Pyramiden vor den nordlichen
Terrassenabfillen, ibertreffen dieselben aber bei
Weitem an Grosse und Majestit. Dieselbe geo-
metrische Einfachheit der Umrisse wie an den
Ufern des Virgen, derselbe Wechsel von Ge-
simsen, Hohlkehlen und Schutthalden, von senk-
rechten und geneigten Linien, von Vorspriingen
und Einbuchtungen, dieselbe horizontale Aus-

Abb. 100.

Anfang des Grand Canon.

breitung aller architektonischen Glieder, aber
durch die Combination derselben und den Wechsel
ihrer Grossenverhiltnisse kommt eine unendliche
Mannigfaltigkeit zu Stande. Zumal erreichen se-
cundire Elemente eine maassgebende Ausbildung.
Kaum fusstief fallen die grossen Simse glatt
hinab, endlose Serien kleinerer Gurtgesimse und
Hohlkehlen laufen auf ihnen entlang; in die
grossen, zu-
riicktreten-
denGehinge
sind unab-
sehbare
Reihen con-
caver Ni-
schen einge-
graben, die
im Red Wall
Limestone
iiber 200 m
Hohe er-
reichen. In
der Tiefe
endlich
dehnt sich
eine nackte,
felsige Platt-
form aus, mit
zahllosenUn-
ebenheiten
bedeckt, die
gegen  die
Umrandung
fast ganz ver-
schwinden.
Nur eins ver-
misst der Be-
schauer in
diesem
Landschafts-
bilde: den
Anblick des
Flusses
selbst. Im
Allgemeinen
wird sein
Lauf nur
durch einen
halbdunkeln,
schmalen Schlund markirt, welcher die innere
Plattform in vielfachen Windungen durchzieht.
Noch volle goo m, also insgesammt 1500, m
miisste der Wanderer in diesem inneren Cafion
herabklettern, um den Wasserspiegel zu er-
reichen; aber die senkrechten, zum- Theil iiber-
hingenden Winde wiirden seinem Vordringen
bald ein Ziel setzen. Nur mit Miihe vermag
das Auge dieses Gemilde zu erfassen. Wer
zum ersten Male am Rande der grossen Schlucht
steht, empfindet nach Dutton eine gewisse
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Abb. ro1.

Der Grand Canon am Fusse des Uinkaretplateaus.

Abb. 102.

Ausblick vom Rande des Kaibabplateaus.

Enttiuschung, weil seine Erwartungen andere | stellenweise der Colorado als schmaler Silber-
gewesen sind. Erst der Vergleich mit bekannten | faden herauf; er, der go—120 m breite Fluss,
Objecten bringt die Grossartigkeit des Ganzen | scheint gross genug, um eine Wassermiihle zu

|
|
zur Anschauung. Aus der Tiefe schimmert | treiben. Seine Oberfliche liegt lautlos und be-



106

ProMETHEUS.

N 163.

wegungslos wie ein See, und doch wissen wir,
dass es ein wilder Gebirgsstrom ist; das Brausen
der Stromschnellen und Cascaden dringt nicht
mehr zu unserm Standpunkte empor, ihr Vor-
handensein wird nur durch einen unbestimmten
Wechsel von Licht und Schatten angedeutet:
Blicken wir hintiber zu dem gegeniiber liegenden
Rande der inneren Schlucht, so scheint ein
kriftiger Steinwurf denselben erreichen zu konnen,
und doch erscheinen die vereinzelt iiberhingenden
Baume, welche tiber den Rand ragen, nur so
gross wie Salbeibtische. So tiberkommt den
Beschauer allmihlich das Gefiihl der Ohnmacht
und des Erdriicktseins, die ungewOhnlichen
architektonischen Formen fordern das gleiche
Gefiihl, und erst bei lingerer Gewohnung ent-
wickelt sich der Eindruck einer unbeschreiblichen
Erhabenheit und Schoénheit.

5) Erosion und Verwitterung.

Aus der dusseren und inneren Gestaltung
eines Landes weiss der Geologe die Geschichte
desselben zu lesen. Die Structur, der Fossilgehalt
der Gesteine, die Gleichmissigkeiten und Un-
gleichmissigkeiten ihrer Lagerung lassen ihre Ent-
stehungsweise, die nachtriglichen Umformungen
ihres urspriinglichen Zustandes und Umge-
staltungen ihrer Oberfliche lassen die Art der
spater umgestaltenden Einflisse erkennen. Die
Cuviersche Katastrophenlehre bildete einst den
Ausgangspunkt fiir solche Betrachtungen; schon
seit einem halben Jahrhundert ist die Wissen-
schaft dariiber hinausgegangen, und nur noch
vereinzelt werden zur ,,Popularisirung der-Wissen-
schaft katastrophistische Schauergemilde vor
einem allzu geduldigen Publikum aufgerollt. Seit
Lyell herrscht die Anschauung, dass die noch jetzt
die Erdoberfliche umgestaltenden Vorgiange in
gleicher, wenn auch vielleicht verstirkter Weise
auch friher gewaltet haben miissen.

Wenden wir diesen Gesichtspunkt auf das
Coloradoplateau an, so ist hier der auffilligste
Factor der Umgestaltung die Denudation, d. h.
die zerstorende Arbeit der Verwitterung und des
fliessenden Wassers. Ueberall, im Grossen Canon,
in den sich seitlich 6ffnenden Amphitheatern und
ihren Verzweigungen, an den Abhdngen der
Terrassenabfille, lauft das atmosphédrische Wasser
in tausend schwachen Rinnen herab. Kleine
Kanile entstehen, vereinigen sich dann zu einem
grosseren und so fort, endlich zu einem periodi-
schen oder ausdauernden Wasserlaufe, der dem
Grossen Cafion zueilt. Mit der Bewegung des
Wassers wird demselben eine gewisse lebendige
Kraft mitgetheilt, die von seiner Menge und
Geschwindigkeit, d. h. seinem Gefille abhingt.
In einer der Grosse dieser Kraft entsprechenden
Menge werden Sand und Ger6ll mitgerissen und
abwirts geschleppt. Mit der Verminderung des
Gefilles nimmt die Tragfiahigkeit ab und Absatz

“von Sedimenten tritt ein; mit der Vermehrung

des Gefilles muss, wenn die Menge des trans-
portirten Materials gleich bleibt, ein Ueberschuss
an lebendiger Kraft eintreten, der nunmehr auf
die Bearbeitung des Flussbettes, die Corrasion,
verwendet wird. Die mitgefiihrten Gesteinstheile
liefern das Werkzeug dazu: gegen die Unterlage
geschleudert, auf derselben entlang gerollt,
schneiden sie tiefe Furchen, feilen die Uneben-
heiten hinweg, poliren breite Flichen, d. h. sie
,corradiren., Die sogenannten Sluices der
amerikanischen Goldgrdber geben einen Begriff
von der Grosse dieser Arbeit: die Gebirgswasser
werden dort durch Rohren weit herabgeleitet und
unter hohem Druck in mdéchtigen Strahlen gegen
die Berghinge losgelassen, um die Goldseifen
auszuwaschen. In der Bloomfieldmine sah Dutton
in festem Basalte eine 12 Fuss tiefe Rinne, die
durch einen solchen Giessbach in etwa 145 Tagen
ausgefurcht worden war.

Also jeder Fluss, dessen Ladung seiner Trag-
fahigkeit entspricht, strebt die steileren Strecken
seines Laufes wegzuschneiden und die flacheren
durch Ausschiittung zu erhohen, d. h. die Un-
ebenheiten des Bettes auszugleichen. Das End-
ziel ist ein Zustand, der von Gilbert als dase
level of erosion, spiter von Penk als untere
Erosionsdeterminante bezeichnet wurde: eine all-
gemeine Gleichgewichtslage; in welcher die ganze
lebendige Kraft nur auf den Transport verwendet
wird. So lange dieser Zeitpunkt noch nicht er-
reicht ist, werden ruhige Strecken des Absatzes
und bewegte Strecken der Corrasion, mit Strom-
schnellen und Katarakten, auf einander folgen,
das Bett wird ‘aus gleichmissigen Gerollflichen
und damit abwechselnden, hervorstehenden Fels-
schwellen bestehen. Fast alle grosseren Strome
haben im Unter- und Mittellauf die untere
Erosionsgrenze erreicht und corradiren wenig
oder gar nicht. Anders der Colorado. Ausser-
ordentlich ungestim, mit riesigen Sedimentmassen
beladen, aber immer noch unterbeladen, eilt er
das ganze Jahr dahin und ist mit eifriger Erosion
beschiftigt. Wiahrend die Donau bei Ulm 0,66 m,
der Rhein zwischen Basel und Kehl 0,80 m
Gefalle pro km besitzt, betrigt das Gefille im -
Grand Canon im Durchschnitt nicht weniger als
1,31 m, erreicht im Bereiche des Kaibabplateaus
sogar ein Maximum von 2,28 m. Ebenso herrschen
Corrasion und Transport im ganzen Tributir-
gebiete des Grand Cafon. Zwar sind nur
wenige ausdauernde Nebenflisse, von geringer
Grosse vorhanden, und die meisten Seiten-
schluchten liegen fast wihrend des ganzen Jahres
trocken. Aber diese zihlen nach Hunderten und
haben vielfach ein Aufnahmegebiet von 25 bis
weit tiber 100 gkm. Bei gelegentlichen Regen-
giissen liefern sie daher riesige Wassermengen, die,
ungehemmt durch eine aufsaugende Vegetation,
mit einem Gefille von 37 : 1000 und mehr herab-



stirzen.
Verwitterungsschutt, darunter Blocke von vielen
Tausend Kilo Gewicht, wird dann in wenigen
Stunden dem Hauptcafion zugefiithrt und bildet
am Grunde desselben gewaltige Schwemmkegel,

thun hat.

Ein erfolgreiches Wirken der Erosion setzt |
die Vorbereitung der Verwitterung voraus. Wenn- |

gleich die Leistungen der Erosion mehr in die

Augen fallen, so werden sie doch von denen 5
Die | Schrift: Die Dienstbarmachung der Windkraft fiir

der Verwitterung bei Weitem iibertroffen.
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Der im Laufe des Jahres angehiufte |

| konnen deshalb,
| Verein mit der Erosion in langen Zeitriumen
| enorme Wirkungen hervorbringen.
an deren Entfernung der Fluss lange Zeit zu |

Verwitterung; iberall und unabldssig wirken die-
selben an jedem Punkte der Oberfliche, und
so unscheinbar sie sind, im

(Schluss folgt.)

Ausnutzung der Windkraft.

In einer bei Diimmler in Berlin erschienenen

N
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Nischen, Schutthalden und Gesimse der Canonwinde.

Erosiongarbeit ist extensiv beschriankt auf die
Grenzen der Wasserflichen, kann daher nur
schmale Furchen eingraben und nur das in diesem
Bereiche verfiigbare Gesteinsmaterial bewiltigen;
intensiv findet sie ihre Grenze in der Grosse
der entwickelten lebendigen Kraft. Dagegen
fiir Corrasion und Transport die lockeren Massen
zu beschaffen, und die Erosionsrinnen zu er-
weitern, bleibt iiberwiegend der Verwitterung
tiberlassen. Spaltenfrost, Volumendnderung durch
Temperaturwechsel, Ablation durch Windwirkung,
chemische Losung durch die atmosphirischen
Wasser, chemische und mechanische Zerstorung
durch die Vegetation sind die Agentien der

den elektrischen Motorenbetrieb, macht der Ver-
fasser, Hauptmann a. D. Plessner, den Vor-
schlag, die wenig leistungsfihigen vertikalen
Windrdder durch horizontale Windgépel zu
ersetzen. Ein solcher Windgopel besteht aus
einer ringférmigen, viergleisigen Eisenbahn von
etwa 1000 m Linge, die auf Pfosten ruht, so
dass der Bodenerwerb wegfillt. Auf dieser
Bahn verkehren beispielsweise 48 Wagen mit je
zwei in einem Winkel von 435° zu einander
stehenden, segelartigen Fligeln, welche den
Wind auffangen und damit die Wagen vorwirts
treiben. Diese sind unter einander durch Ge-
stinge derart verkuppelt, dass sie ein Ganzes
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bilden. Somit kann der Wind sie nicht zum
Umkippen bringen, um so weniger, als die
Segelfliche sich bei Ueberschreiten eines ge-
wissen Winddruckes von selbst verkleinert.
Dies, sowie iiberhaupt das Stellen der Segel
besorgen an jedem Wagen angeordnete Wind-
fahnen selbstthitig. Der Zug ist so lang, dass
er den ganzen Ring bedeckt. Weht der Wind
z. B. von Siiden, bewegt sich der Zug von
links nach rechts, und denken wir uns die
Sache so, dass der Wagen Nr. 1 der Wind-
richtung am nédchsten steht, so kommt, soll der
Zug sich fortbewegen, der linke Fliigel dieses
Wagens selbstthitig ausser Betrieb, wihrend der
rechte den Wind empfingt. Der Wagen fihrt
also mit halbem Winde. Sobald sich der Wagen
und die folgenden dem Westen des Ringes
nihern, wo beide Fligel den Wind von hinten
empfangen konnen, kommt die ganze Segel-
fliche zur Wirkung. Sie vermindert sich ent-
sprechend durch Einziehen des rechten Fligels,
wenn der Zug sich dem Norden des Ringes
nihert. Ist dieser Punkt tberschritten und etwa
der Nordosten des Ringes erreicht, wo der Wind
dem Zuge gerade entgegen zu wehen beginnt,
so schliessen sich beide Fliigel. Sobald endlich
der Zug den Sidosten erreicht, o6ffnet sich der
rechte Fligel und das Spiel beginnt von Neuem.

Selbstverstindlich denkt sich der Verfasser
die Sache weiter so, dass der Windgopel eine
oder mehrere Dynamomaschinen bethitigt, die
ihrerseits Accumulatoren laden. Diese iiber-
nehmen die Ausgleichung zwischen den wenigen
windstillen Tagen und den Tagen, wo es mehr
oder weniger frisch weht, was ja auch bei den
bisherigen Windridern geschieht, weiche elek-
trische Strome erzeugen. Das Weitere, d. h.
die Fortleitung und Nutzbarmachung der ge-
wonnenen elektromotorischen Kraft ist Sache
der Elektrotechnik. Der Verfasser glaubt, dass
es ein Leichtes wire, Windgopel mit einer durch-
schnittlichen Nutzwirkung von 1200 PS zu bauen.
Als Ort der Aufstellung derselben denkt er sich
zunichst Bodenerhebungen, sowie hauptsichlich
die Seekiiste, wo die Winde eine grossere Regel-
massigkeit besitzen. Mit Hiilfe solcher nahezu
kostenlos arbeitenden Windgopel konnte man
vielleicht an die Riesenaufgabe der Trocken-
legung der Wattenmeere zwischen den Inseln
der Nordseekiiste und dem Festlande heran-
gehen, auch Kanile ausgraben und Hifen,
Fliisse ausbaggern und vertiefen. V. [2287]

RUNDSCHAU.

Nachdruck verboten.
Kaum irgend eine wissenschaftliche Wahrheit macht
dem sogenannten ,,gesunden Menschenverstand so viele
Schwierigkeit als die, dass die Kdrperwelt nicht so be-

'

schaffen ist, wie sie uns aus unseren gesammten Sinnes-
wahrnehmungen heraus erscheint, sondern dass wir von
ihr hochstens aussagen konnen, dass sie die Ursache
unserer ganz subjectiven Anschauung der Aussenwelt
bildet. Wir wollen auch heute nicht versuchen, diesen
philosophischen Satz zu begriinden, sondern nur einmal
an einem einzelnen Beispiel zeigen, wie wunderbar
unsere Sinne mit dem Material verfahren, welches ihnen
zugefithrt wird.

Wir lauschen mit athemloser Spannung den ver-
klingenden Accorden einer grossen Tondichtung. Unser
ganzes Innere ist ergriffen von dem Inhalt jener musi-
kalischen Schopfung, aus welcher ohne Worte, ohne
sinnbildliche Vermittelung der Geist des Componisten,
sein innerstes Fithlen in uns iberstromt. Konnten
wir wohl in diesem Augenblick daran zweifeln, dass
diese Musik etwas Wesenhaftes sei? Miissen wir nicht
durchdrungen sein von dem Bewusstsein, dass auch
ohne menschliche Zuhdrer in unserm Saale wirkliche
Musik erklingt? Und doch sind wir im Irrthum, in
einem Irrthum, den wir sogleich fallen lassen miissen,
wenn wir nicht die elementarsten Kenntnisse, die uns
Allen geliufig sind, schnéde verleugnen wollen. Was
sind jene Tone, welche uns mit sich fortreissen? TLuft-
wellen sind es, die unser Ohr treffen und gewisse Nerven-
stringe zum Mitschwingen bringen. Helmholtz hat
bewiesen, dass das, was wir Klangfarbe, Weichheit,
Reinheit, Harmonie nennen, nichts Anderes ist als Luft-
wellen, combinirt zu Gruppenwirkungen. Wenn die
Zinke der Stimmgabel angeschlagen wird, so durcheilt
ein regelmissiges Wellensystem die umgebende Luft,
dessen Einzelstosse sich einander in ganz bestimmten,
gleichen Intervallen folgen. Die Tonhéhe wird bestimmt
durch die Anzahl der Schwingungen, je grisser dieselbe
in der Zeiteinheit, desto hoher der Ton. Wir streichen
eine Geigensaite; die Tonhohe sei die gleiche, aber
unser Ohr unterscheidet den Ton der Geige von dem
der Stimmgabel. Dies kommt daher, dass zugleich mit
dem Haupt-(Grund-)ton der Geigensaite eine Amnzahl
von Oberténen sich bildet, deren Wellensysteme un-
beeinflusst vom Hauptwellensystem den Raum durch-
eilen. So erklirt sich die Farbe des Klanges, und durch
geeignete Mittel konnen wir die Oberténe jedes Tones
horbar machen. So ist bewiesen, dass der weiche Ton
der Geige etc. durch eine Reihe harmonischer Oberténe,
der schmetternde Ton der Trompete durch zahlreiche
disharmonische Obertonreihen, der dumpfe Klang ge-
wisser Orgelregister durch das Fehlen von Obertonen
zu Stande kommt. Eine Harmonie empfinden wir, wenn
die Schwingungszahlen der Einzelténe in einem einfachen
Verhiltniss stehen. Bei der vollkommensten Harmonie,
der Octave, stehen die Schwingungszahlen im einfachsten
Verhiltniss, wie 2 zu I.

Dass der Ton nichts Wesenhaftes ist, konnen wir auch
daran erkennen, dass sich, wilhrend die Schwingungszahl
die gleiche bleibt, unter gewissen Bedingungen die Hohe
dndert. Jeder unserer Leser hat diese Erscheinung wohl
schon einmal beobachtet, wenn ihm die Erklirung auch
nicht zur Hand war. Wenn eine Locomotive pfeifend
an uns vorbeifihrt, so héren wir die Tonhohe zunehmen,
solange sie sich uns nihert, plotzlich aber, indem sie
an uns vorbeisaust, fillt der Ton um ein oder mehrere
ganze Intervalle. Aechnliches kann man auch auf der
Pferdebahn erfahren. Die Glocke des uns begegnenden
‘Wagens lisst in dem Moment des Voriiberfahrens eine
Tonverinderung bemerken. Der Vorgang ist leicht er-
klirlich. Nihert sich uns eine Tonquelle, -s0 treffen
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unser Ohr in der gleichen Zeit mehr Schwingungen, als
wenn sie sich entfernt, gleich wie ein Wanderer mehr
Menschen sich entgegenkommen sieht, als er iiberholt.
Eine Harmonie wird sofort in eine Dissonanz verwandelt,
wenn die beiden Tonquellen nicht gemeinsam ruhen oder
bewegt werden. Das ist einer von den Griinden, wes-
wegen ein zwischen reflectirenden Flichen, z. B. in einem
Strassenzug, einherziehendes Orchester aus einiger Ent-
fernung oft disharmonisch zu spielen scheint.

Eine andere interessante Beobachtung gehdrt noch
hierher: Jedes Ohr hat eine obere und eine untere
Grenze der Empfindlichkeit. Schwingungen, welche
sich zu schnell folgen, werden nicht mehr als Ton wahr-
genommen. Die Grenze des Wahrnehmens ist bei ver-
schiedenen Menschen nicht gleich. Um iiber 20000
Schwingungen in der Secunde als Ton wahrzunehmen,
dazu gehort schon ein besonders beanlagtes Ohr. Das
Zirpen der Grillen liegt gerade an dieser Grenze. Wenn wir
am heissen Sommertag iiber die Wiesen wandern und fast
gepeinigt werden von dem schrillen Laut der wiirme-
licbenden Thierchen, kann unser Begleiter vielleicht absolut
nichts davon horen. Fiir ihn herrscht da Stille, wo wir
laute Téne horen. Viele alte Leute sind ausser Stande,
das Grillenzirpen zu héren, und ein alter Schifer erzihlte
uns einmal, dass mit den alten Landcultivirungsgerithen
die Grillen fortgezogen seien, welche er in seiner Jugend
sich erinnerte ringsum gehért zu haben — dabei zirpten
die Insekten laut in Feld und Wiese.

Unsere Betrachtung kann uns mancherlei lehren.
;»Das Maass der Dinge ist der Mensch®, sagte ein alter
Philosoph, und mancher moderne Naturforscher glaubt
das Wesen der Natur erkannt zu haben, wenn er kaum
den dusseren Schein erhaschte. Er hilt wohl das Spiegel-
bild der Aussenwelt, welches dje Sinne uns vortiuschen

und das sie in Maass und Zahl, Gesetz und Formel so !

freundlich kleiden helfen, dass ringsum Ordnung und
Logik erglinzen und der Forscher nur die Schubficher
aufzieht, in welche er das Weltall einordnen will, fiir
die Aussenwelt selbst. Er macht es wie jener wein-
selige Mann, der das Gitter eines Standbildes wieder
und wieder umwandelte und sich wunderte, dass es
immer noch kein Ende nehmen wollte. Miethe. [2281]

*
#® #®

Vom Baikalsee. Auf der Strasse von Irkutsk nach
Kiachta, der Grenzstadt des chinesischen Reiches, wird
die traurige Monotonie der Gegend durch den unge-
heuren Baikalsee unterbrochen, welcher 9 Monate des
Jahres zugefroren ist und in diesem Zustande ein
wundervolles Naturschauspiel darbietet. Der See ist sechzig
Mal so gross als der Genfer, bedeckt also eine Fliche
von ca. 15000 gkm, und hat eine durchschnittliche
Tiefe von 5000 Fuss. Sein Ursprung ist, wie Viele an-
nehmen, vulkanisch. In einem kiirzlich erschienenen
Buche: ,,Price, Vom Eismeer nach dem Gelben Meer,
beschreibt der Verfasser seinen Marsch iber einen Theil
des gefrorenen Sees folgendermaassen: ,,In einiger Ent-
fernung vom Ufer war das Eis mit einer diinnen Lage
Schnee iiberdeckt, aber allmihlich verliessen wir diesen
blendenden, weissen Teppich und gelangten schliesslich
auf eine klare, spiegelglatte Eisfliche; wohin wir sahen,
nichts als Eis und Himmel, ein seltsamer, bezaubernder
Anblick. Dank der wunderbaren Durchsichtigkeit des
Seewassers bietet das Eis iiberall den Anblick ge-
schliffenen Krystalls, und obgleich es zweifellos von
grosser Dicke ist, war es doch vollkommen durchsichtig

und farblos. Es beschlich mich zuerst ein unheimliches,
fremdartiges Gefiihl, als ich iiber den Rand des Schlittens
in den schwarzen Abgrund hinabblickte; der Anblick
wirkte aber bald so fascinirend, dass es mir schwer
wurde, den Blick wieder nach aufwirts zu richten. Ich
glaube, dass die meisten Reisenden, welche das Eis des
Baikals zum ersten Mal iiberkreuzen, denselben michtigen,
bezaubernden Eindruck haben werden. — Ungefihr auf
der Mitte des Weges hielt ich an, um einige photo-
graphische Aufnahmen zu machen. Dies war jedoch
nicht so leicht, wie ich beim Verlassen des Schlittens
erfuhr, denn das Eis war so glatt, dass ich trotz meiner
Filzschuhe nur mit Miihe stehen konnte. Die Todes-
stille der Umgebung wurde zuweilen durch sonderbare
Tone unterbrochen, es klang, als ob in einiger Ent-
fernung Flintenschiisse abgegeben wiirden. Dies Gerdusch
rithrte vom Krachen des Eises her. Meine Begleiter
erzihlten mir, dass an einigen Stellen des Sees sich
ungeheure Risse befinden, durch welche man auf das
‘Wasser blicken konnte. Aus diesem Grunde ist es stets
rathsam, die Reise iiber den See bei Tage zu machen.
Wir erreichten Moufshkaja am andern Ufer, nachdem
wir vor 4'/, Stunden Linstvenitz verlassen hatten, in
dieser kurzen Zeit hatten die Pferde den ganzen Weg
von 40 km bei einem Aufenthalte von wenigen Minuten
zuriickgelegt. Es war augenscheinlich eine leichte
Arbeit fiir sie gewesen, denn als sie nachher den
Schlitten zogen, schienen sie so frisch, als wenn sie
eben aus dem Stalle kimen.* [2178]

*
* *

Die Platinlager Russlands. Der Ural ist die einzige
bis jetzt bekannte Fundstitte der Erde, an welcher
Platin in derber, korniger Form vorkommt. Die anderen
bekannten Platinlager, in Brasilien, den Cordilleren etc.,
wo das Metall als Adern im Gestein etc. auftritt, sind
viel weniger wichtig und reichhaltig. Die Platinlager
des Urals sind auf zwei Gegenden vertheilt. Die eine
befindet sich im Norden des Gebirges und zwar im
Strombecken des Touri und seiner Nebenflisse, das
zweite bedeutende Vorkommen ist im &stlichen Ural in
den Flussgebieten des Tagil und der Outka. Diese
Platinlager werden theilweise von Privateigenthiimern
ausgebeutet, theilweise gehoren sie dem Staate, welcher
sie verpachtet. — Das Metall kommt in beiden Gegenden
in Form kleiner Korner vor, welche in dem zuweilen
goldhaltigen Sand eingebettet sind. Das Gewicht dieser
Korner betrigt 17—21 g auf 100 Pud (1638 kg) Sand.
In den meisten Fillen liegt der platinhaltige Sand
nicht zu Tage, sondern befindet sich unter einer Erd-
schicht von wechselnder Dicke, welche an einigen Stellen
nicht dicker als 2—3 m ist, wihrend sie an anderen
eine Dicke von 10— 14 m erreicht, so dass man ge-
zwungen ist, vollstindig bergminnisch zu arbeiten. Die
Miichtigkeit des platinhaltigen Sandes schwankt zwischen
1 und 2 m. Derselbe kommt meist in brockliger Form
vor und ldsst sich daher leicht durch Waschen ver-
arbeiten.

Die Lager des nordlichen Ural sind am leichtesten
zuginglich, da sie meist in geringer Tiefe liegen, wihrend
im ostlichen Theil des Gebirges das Platin meist viel
tiefer zu suchen ist. Erstere fiihren auch nicht selten
Gold, wihrend im Gebiet des Tagil noch keins gefunden
wurde. Ausserdem ist das Platin der beiden Fundstiitten
auch von verschiedenem Aussehen. Das aus dem Norden
stammende ist weiss und glinzend, wihrend das des
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Tagils von dunkler Farbe ist und meist in Gemeinschaft
mit Iridium, Osmium etc. vorkommt. Die Grosse der
Korner ist ungefihr die gleiche; gediegenes Metall in
grosseren Klumpen findet sich ziemlich selten. Die
grossten derartigen Stiicke wogen 508 g, 2,267 kg und
1,955 kg. Das letztere wurde 1889 gefunden und hatte
die Form eines Hufeisens.

Das Platin spielt bekanntlich in neuerer Zeit in
der Elektrotechnik eine bedeutende Rolle, so dass
sich die Nachfrage sehr gesteigert hat. Ferner be-
dient man sich des niitzlichen Metalls immer mehr
und mehr in der Photographie, in chemischen Labora-
torien und Fabriken, wo es zu vielen Zwecken unersetz-
lich ist. Wihrend der letzten 14 Jahre belief sich
die durchschnittliche Jahresproduction an Platin auf
3194 kg. In den Jahren 1882, 1886, 1887 erreichte
sie schon die Ziffern 4078, 4307 und 4357 kg. Da
der Jahresbedarf der ganzen Erde an Platin 3276 kg
betrigt, so ist vorldufig noch eine Ueberproduction vor-
handen; es ist aber anzunehmen, dass die Nachfrage
sich bald steigern wird, so dass die jetzige Jahres-
production nicht mehr ausreicht und das Platin im
Preise wieder bedenklich steigen wird, wie dies schon
ofters der Fall war. — Alles im Ural gewonnene Platin
geht als Rohmaterial zuerst nach Petersburg, von wo
es auf die Mirkte des Auslandes gebracht wird. Es
kommt fast ausschliesslich nach London, wo der Preis
an der Borse je nach dem Vorrath, welchen die Bank
noch besitzt, bestimmt wird. 1886 iiberstieg der Preis fir
1 Pud (16,38 kg) noch nicht gooo M., 1890 belief er sich
dagegen schon auf 36000 M. Fast alles Rohplatin wird
im Auslande verarbeitet, wo das Metall von den iibrigen
Platinmetallen getrennt und zu den verschiedensten
Zwecken weiter verwerthet wird. In Russland selbst
wurden 1888 nur 502 kg Rohplatin verarbeitet, das
ibrige ging mnach dem Auslande. Die beriithmtesten
Platinschmelzen Deutschlands befinden sich in Hanau.

Ht. [2179]
#
& #

Neues Kalisalzlager im Fiirstenthum Schwarzburg-
Sondershausen. Wie die Chemiker-Zeitung berichtet,
ist im Firstenthum Schwarzburg-Sondershausen in einer
Tiefe von 463 m ein reiches Steinsalzlager erbohrt
worden, welchem in einer Tiefe von 624 m ein 16 m
miichtiges Kalisalzlager folgt. Der Fund erscheint nach
dem Gutachten namhafter Fachminner von grossem
Werthe. Die Firma Briigmann in Dortmund, welche
die Bohrversuche anstellte, hat daher mit der fiirstlichen
Regierung in Sondershausen einen Vertrag abgeschlossen,
nach welchem der Staat fiir die gesammte fiirstliche
Unterherrschaft das Bergwerkseigenthum fiir Steinsalz,
Kali- und andere beibrechende Salze kraft Bergregals fiir
sich selbst im Grundbuche eintragen ldsst und das so er-
worbene Bergwerkseigenthum durch Kaufvertrag der Firma
Briigmann fiir den Kaufpreis von 3 Millionen Mark
iibertrigt, welche Summe erst fillig wird durch Nicht-
erfiilllung gewisser Verpflichtungen des Kiufers, oder
wenn iiber den Bergwerkseigenthiimer Concurs bezw.
iber das Bergwerkseigenthum Zwangsversteigerung ein-
geleitet wird. Vorlidufig ist sie von dem Zeitpunkte an,
zu welchem der zu treibende Schacht die Kalisalze er-
reicht hat, mit 5% jéhrlich zu verzinsen. Ausserdem
erhilt der Staat jihrlich 30—40000 Mk. fiir die ihm
erwachsenden Lasten und daneben 159, des jdhrlichen
Nettoertrags des Bergwerks. Ht. [2192]

*
ES #

Statistisches von der letzten Pariser Weltausstellung.
Wie enorm die Geldbewegung war, welche die letzte
Pariser Weltausstellung veranlasst hat, ergiebt sich
aus einem interessanten Berichte der Berliner Handels-
und Gewerbe-Zeitung. Danach stieg im Ausstellungs-
jahr 1889 der Export Frankreichs um 457 Millionen
Francs, nidmlich von 3247 DMillionen (1888) auf 3704
Millionen (1889). 1890 erreichte er den Betrag von
3720 Millionen. In Deutschland dagegen verminderte
sich der Werth der Ausfuhr 1889 um 96 Millionen,
1890 um 153 Millionen Mark. Die Ausstellung wurde
von 1'/, Millionen Auslindern besucht. Nimmt man an,
dass jeder derselben in Frankreich 500 Francs ver-

‘brauchte, so ergiebt sich eine Summe von 750 Millionen

Francs auslindischen Geldes, welches nach Frankreich
floss. Von sonstigen Zahlen des Berichtes sei an-
gegeben, dass der Netto-Ueberschuss der Ausstellung
4 Millionen, die Mehreinnahme der Eisenbahnen 70
Millionen betrug. Die Erhohung des Stadt-Octrois von
Paris belief sich auf 11. Millionen, die Mehreinnahme
der Pariser Theater u. s. w. auf 10 Millionen Francs.

Bi. [2252]
5

Kraft einiger Sprengstoffe. Wie die ZVonindustrie-
Zeitung Dberichtet, stellte die Miner’s Safety Explosive
Company Limited Versuche iiber die Kraft verschiedener
Sprengstoffe an. -Zu diesem Zwecke wurde ermittelt,
wie weit ein Geschoss von ca. 13 kg Schwere durch
je 5 kg der Sprengmittel aus einem Morser geschleudert
wurde. Roburit und Ammonit warfen das Geschoss
302 m weit, Stonit 238 m, Tonit 201 m, Gelingnit und
Securit 183 m, Carbonit 156 m und Schwarzpulver 124 m.

Bi. [2251]

Einfache Elektrisirmaschine.

Eine hochst einfache, aber dabei kriftige Elektrisir-
maschine kann man sich leicht selbst herstellen: Man
schneidet aus diinnem, glattem, surrogatfreiem Zeichen-
papier ein rechteckiges Stiick aus, dessen Seitenlingen
ca. 12 und 45 cm betragen, knifft es einmal zu einem
Doppelblatt von 12 >< 22 c¢cm Dimension und klebt die
beiden Rinder an der Schmalseite zusammen. Sogenannter
Postkartencarton oder diinnes Zeichenpapier ist zu dem
gedachten Zweck wohl geeignet. Man erhilt also ein
Doppelblatt, dessen beide Schmalseiten zusammenhiingen.
Unsere Maschine ist hiermit fertig. Wir fassen sie mit einer
Hand in der Mitte der einen Schmalseite, erwirmen sie
einen Augenblick tiber einer Lampe oder am Ofen, legen
sie schnell auf einen glatten Tisch und streichen einmal
von Schmalseite zu Schmalseite mit einem wollenen Tuch
rasch und unter kriftigem Druck, wobei wir die eine
Schmalseite in der Hand behalten. Gleich nach dem
Streichen heben wir das Blatt in die Hohe und nihern
ihm den Knochel eines Fingers rasch: schon aus
20 mm Entfernung schligt ein kriftiger Funke mit lautem
Knistern iiber, den wir schon im Halbdunkel deutlich
sehen. Fast ebenso starke Funken erhalten wir, wenn
wir das Blatt zwischen Aermel und Rock bei fest an
den Korper gedriicktem Arm schnell hindurchziehen.
Die Erwirmung des Papiers muss von Zeit zu Zeit
wiederholt werden.

Welche bedeutende Menge von Elektricitit unsere
kleine Maschine liefern kann, davon iiberzeugen wir
uns leicht durch folgenden Versuch. Wir bauen uns
eine sogenannte ,,Franklinsche Tafel, indem wir ein Stiick
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diinnes Glas (alte Trockenplatte 13 >< 18 cm) gut reinigen,
zwei Stiicke Stanniol von gleicher Grosse (etwa Quadrate
von 9 cm Seitenlinge) schneiden und auf jede Seite unserer
Platte eines derselben aufkleben; zum Kleben nehmen
wir am besten Schellacklésung (Tischlerpolitur). Um von
feuchter Witterung nicht gestort zu werden, bestreichen wir
auch das Glas ringsherum bis iiber den Rand der Stanniol-
platten mit Schellacklosung. Unsere somit fertige
Franklintafel legen wir auf eine Weissblechbiichse (Ca-
caobiichse), so dass die untere Stanniolbelegung mit der
Biichse direct in Berithrung ist, und elektrisiren die obere

Belegung, indem wir 10—15mal unsere Cartonelektrisir-

maschine schnell streichen und jedesmal durch kurzes
Auflegen auf die obere Stanniolbelegung die Elektricitit
in dieser aufspeichern. Jetzt fassen wir mit der linken
Hand die Blechbiichse fest an und berithren mit dem
kleinen Finger dann das obere Stanniolblatt. Wir fiihlen
einen kriftigen Schlag und sehen einen hellen Funken
iiberschlagen.

Noch andere Experimente lassen sich mit unserer
Elektrisirmaschine machen. Wir konnen damit z. B.
die elektrische Anziehung und Abstossung sehr schon
zeigen, wenn wir uns aus trockenem Sonnenblumen-
mark kleine Kiigelchen schneiden und diese aussen mit
Silberbronce mit Firniss gemischt anstreichen. Nihern
wir unser geriebenes Papierblatt schnell den auf dem
Tisch liegenden Kugeln, so werden sie 7— 10 ¢cm hoch
demselben entgegen gehoben, um sogleich wieder zuriick-
gestossen zu werden. Miethe. [2295]

BUCHERSCHAU.

Dr. Heinrich von Wlislocki.
Leben der Zigeuner.

Aus dem inneren

Ethnologische Mittheilungen.
Mit 28 Abbildungen. Berlin 1892, Verlag von
Emil Felber. Preis 6 Mark.

Die Wissenschaft der Ethnologie gehort zu den zahl-
reichen Disciplinen, welche bis vor Kurzem von einigen
wenigen Fachméinnern und Liebhabern gehegt wurden,
dann sich aber einer plotzlichen und immer grosser
werdenden Beliebtheit in den breitesten Schichten des
Volkes erfreuen konnten. Heutzutage giebt es nur we-
nige Gebildete, welche nicht mit besonderem Vergniigen
den Schilderungen iiber Sitten und Gebriuche, Sprache
und Ueberlieferungen, Denkweise und Seelenleben eines
fremden Volkes zu lauschen vermochten. KEs ist aber
nicht immer nothwendig, solche Volker in fremden Erd-
theilen zu suchen; mitten unter uns lebt das rithselhafte
Volk der Zigeuner, und diese sind es, deren Eigenart
der Verfasser zu seinem Studium gemacht hat. Seit
Jahren auf diesem Gebiet als Autoritiit anerkannt, weiss
er uns eine Menge von interessanten Dingen zu erzihlen
und fiihrt uns auch bis zu einem gewissen Grade in die
Sprache der Zigeuner ein, welche er vollstindig zu be-
herrschen scheint. — Wir zweifeln nicht, dass das inter-
essante Werk eine willkommene Lektiire fiir manchen
unserer Leser bilden wird. [2260]

* *

Wilhelm Behrens. Zabellen
mikroskopischen Arbeiten.
Auflage. Braunschweig
Preis 6 Mark.

Dieses in mikroskopischen Kreisen wohlbekannte
Werk liegt nunmehr in zweiter, sehr erheblich erginzter

sum Gebrauck bei
Zweite, nmeuv bearbeitete
1892, Harald Bruhn.
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und erweiterter Auflage vor uns und wird nach wie
vor ein werthvolles Hiilfsbuch bei Arbeiten mit dem
Mikroskop bleiben. Dem Specialstudium des Verfassers
entsprechend haben die bei botanischen Arbeiten vor-
kommenden Methoden eine besonders erschopfende Auf-
zihlung gefunden, doch auch der Thierhistologe, der
Bacterienforscher und der Mineraloge werden in den
Behrensschen Tabellen Alles finden, dessen sie fiir den
tiglichen Gebrauch bediirfen. — Wir kénnen das Werk
aus eigener Erfahrung bestens empfehlen. [2221]

*

# #

E. Widmer. Die europdischen Arten der Gattung
Primula. Mit einer Einleitung von C. v. Nigeli.
Miinchen und Leipzig 1891, Druck und Verlag

von R. Oldenbourg. Preis 5 Mark.

Eine botanische Monographie ist zwar nicht das,
was die Mehrzahl unserer Leser interessiren wird, aber

| fir diejenigen unter denselben, welche sich mit dem

Einsammeln und Bestimmen von Pflanzen, namentlich
auch in Gebirgsgegenden, beschiftigen, diirfte das vor-
liegende Werk von besonderem Interesse sein. Denn
es ist bekannt, dass gerade die Primeln durch ihre
Neigung zur Variation und namentlich zur Bildung von
Bastarden dem Pflanzenfreunde manche harte Nuss zu
knacken geben, wihrend sie fir den Girtner, welcher
auf die Erzielung neuer Spielarten ausgeht, ein besonders
dankbares Gebiet fiir seinen Fleiss bilden. Beiden sei
daher das vorliegende, mit ausserordentlichem Scharf-
sinn und ungewohnlicher Sachkenntniss ausgearbeitete
Werk zur Beachtung bestens empfohlen. [2222]

&
# *

Dr. Jul. Schnauss. Der Licktdruck und die Photo-
lithographie. Mit 28 Abbildungen und 3 Tafeln.
Diisseldorf 1892, Ed. Liesegangs Verlag. Preis
4 Mark.

Der Lichtdruck ist ein Gebiet, welches sich immer

grossere Bedeutung erringt. Als billigstes, sicherstes
und treuestes Reproductionsverfahren photographischer

_Aufnahmen hat der Lichtdruck heute schon zahlreiche

Gebiete erobert, in welchen friiher die Lithographie
Alleinherrscherin war. Wir glauben nicht zu hoch zu
greifen, wenn wir annehmen, dass heufe wohl die Hilfte
aller Tllustrationen wissenschaftlicher Arbeiten in Licht-
druck ausgefiihrt wird. Ausgiebiger noch ist seine Ver-
wendung fiir die Tllustration von Geschiiftskatalogen, ein
Gebiet von nicht zu unterschitzender Bedeutung. Bei
der Einfachheit seiner Ausfiihrung fingt der Lichtdruck
an, sogar in den Kreisen der photographischen Lieb-
haber Beachtung zu finden. Es ist daher gerade vom
Standpunkt dieser Letzteren aus mit Dank zu begriissen,
dass der Herr Verfasser, eine anerkannte Autoritit auf
photographischem Gebiete, es unternommen hat, dieses
interessante Verfahren in eingehender und klarer Weise
zu schildern. Das nunmehr schon in 5. Auflage vor-
liegende Werk enthilt alles Wissenswerthe und diirfte
wohl als das beste existirende Handbuch des Lichtdrucks
zu bezeichnen sein. Dass der Vorwurf, den man dem
Lichtdruck im Allgemeinen macht, photographische Auf-
nahmen nur mit erheblichem Verlust an Feinheit und
Tiefe wiederzugeben, nicht das Verfahren selbst, sondern
lediglich die Art und Weise trifft, wie dasselbe leider
bis jetzt noch hiufig ausgefiirt wird, ergiebt sich aus
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den dem Werke beigegebenen Tafeln. Die Originale
derselben kennen wir zwar nicht, aber sie koénnen
schwerlich vortrefflicher gewesen sein, als es die vor-

liegende Wiedergabe ist. [2223]
*
* %
Ostwalds Klassiker der exacten Wissenschaften. Ver-

lag von Wilhelm Engelmann in Leipzig.

34. R.Bunsen und H. E. Roscoe. Photochemische
Untersuchungen. 1. Hilfte. Preis geb. 1,50 Mark.
Nr. 36. Franz Neumann. Ueber ein allgemeines
Princip der mathematischen Theorie inducirter elek-
trischer Strome. Preis geb. 1,50 Mark.

37. S. Carnot. Betrachtungen uber die bewegende
Kraft des Feuers und die zur Entwickelung dieser
Kraft geergneten Maschinen. Preis geb. 1,20 Mark.

Nr.

Nr.

Unserer Gewohnheit gemiss machen wir auf diese
neuesten Bindchen der bekannten Ostwaldschen Biblio-
thek aufmerksam. Dieselben beweisen, dass der Heraus-
geber noch keineswegs die Reihe der klassischen Arbeiten
auf dem Gebiete der exacten Naturwissenschaften er-
schopft hat. [2228]

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

Baudry de Saunier, L. Ze Cyclisme théorique et
pratigue. Ouvrage orné d’environ 400 illustrations,
dont plusieurs en couleur et en phototypographie, et
précédé d’une préface de Pierre Giffard. gr. 8°.
(XII, 588 S.) Paris, Librairie illustrée. Preis geb.
12 Fres.

Miiller, Dr. Felix, Prof. Zeittafeln zur Geschichte

der Mathematik, Physik und Astronomie bis zum I

Jahre 1500, mit Hinweis auf die Quellen-Litteratur.
3N LV, 103 'St Eeipzig; "Be: & Peubner:* Preis
geb. 2,40 M.

Heiden, Dr. Eduard, Prof. Zeitfaden der gesammiten
Diingerlehre und Statik des Landbaues. Dritte verm.
u. verb. Aufl., umgearb. v. Dr. Hermann Grife. 8°.
(XVI, 287 S.) Hannover, Philipp Cohen (M. Ber-
liner). Preis cart. 3,25 M.

Graetz, Dr. L. Die Elektricitat und ihre Anwendungen.
Ein Lehr- und Lesebuch. Vierte verm. Aufl. gr. 8°.
(XII, 473 S. m. 362 Abb.) Stuttgart, J. Engelhorn.
Preisizildey:

Meisterwerke der Holzschneidekunst.  169. Lieferg.
(XV. Bd., 1. Lfg.) Fol. (9 Bl. Holzschn. u. 4 S.
Text.) Leipzig, J. J. Weber. Preis 1 M.

PO ST,

Herrn Hauptmann von R. Werke ,,modernen Datums¢
und ,,deutscher Zunge, in denen Sie sich mit der Theorie
der explosiven Stoffe in physikalischer und chemischer
Beziehung auf das Eingehendste bekannt machen koénnen,
sind uns leider nicht bekannt. Unseres Wissens ist das
neueste einschligige Werk: Bé6ckmann, Die explosiven
Stoffe, ihve Geschichte, Fabrikation, Eigenschaften,
Priifung und praktische Anwendung in der Spreng-
technik, Wien 1880. Vom Professor Dr. Schellbach
sind im Osterprogramm der Falk - Realschule zu Berlin
zwei bemerkenswerthe Abhandlungen ,,Ueber Explosiv-
stoffe, Ostern 1882, und ,,Ueber die Methoden, den

Stickstoffgehalt in Nitroverbindungen zu bestimmen®,
Ostern 1884, verdffentlicht.

Sehr empfehlenswerth ist ein Vortrag Sir Frederick
Abel’s (besprochen in No. 31 des Prometheus) iber
,,Rauchloses Pulver*, den Sie in den Ckemical News
and Fournal of Physical Science No. 1582 und 1583
vom 21I. und 28. Mirz 1890 finden. Ist Thnen die Bi-
bliothek der Vereinigten Artillerie- und Ingenieurschule
zugiinglich, so wiirde sich dort eine Anfrage empfehlen.

e [2290]

Wir erhalten folgende Zuschrift mit der Bitte um
Veroffentlichung :

Die in Nr. 154 enthaltene Notiz [2154] iiber das
Geformte Holz schreibt das darin erwihnte Verfahren
einem norwegischen Erfinder zu. Erlauben Sie mir
diese Angabe zu corrigiren, und zu erginzen und auf eine
Fachschrift hinzuweisen, in welcher die zahlreichen Leser
Threr geschitzten Zeitung die gewiinschte Auskunft finden
konnen.

Ich habe namlich im 5. Heft der Mittheilungen und

Vortrage aus den Monats-Versammlungen des fach-
technischen Club der Beamten und Factoren der K. K.
Hof- und Staatsdruckerei, und zwar in meiner Rundschau
auf typographischem Gebiete Seite 269, folgende Daten
iber das ,,Holzgiessen‘ der Herren Bizouard und
Lenoir verdffentlicht:
Vor allem sollen diese Holzschriften fir die
Linotypie ganz besonderen Werth haben. Das Ver-
fahren wird noch geheim gehalten. Es scheint aber
sicher zu sein, dass das Holz, welches man bisher als
unschmelzbar und gleichzeitig als leicht entziindbar be-
trachtete, in den Hinden der Herren Bizouard und
Lenoir gerade so gefiigig wird wie Wachs. Sie geben
Sigemehl und verschiedene Chemikalien in einen Tiegel
und erhalten eine ebenso flissige Masse wie Blei oder
Zinn. Sie konnen binnen wenigen Minuten aus Holz
einen ganz vollkommenen Abdruck von einer Silber-
miinze erhalten, obschon ihre Werkzeuge die allerpri-
mitivsten sind. Bei den Versuchen war die Matrize
nicht im geringsten beschidigt, nicht einmal an der
Oberfliche oxydirt. Wihrend der ganzen Schmelzdauer
im Tiegel bleibt die Luft vollkommen abgeschlossen, da
der Sauerstoff eine gefahrbringende Flamme erzeugen
konnte. Das fliissige Material wird direct in die Matrize
durch die natiirliche Ausdehnung der Gase gebracht
und dann durch ein sehr geniales System abgekiihlt
und sofort entleert. Das Einzige, was der Arbeiter zu
besorgen hat, ist die im Fluss befindliche Masse zu
sperren oder einzulassen.

Bis jetzt hat man kleine Schriften bis zu 10 oder
12 Punkten mit Erfolg gegossen. Nach Erkalten der
Masse sieht dieselbe wie Ebenholz aus, ist aber viel
hirter und glinzender. Sie ist unl6slich in Alkohol
und wird vom Wasser, auch wenn man sie mehrere
‘Wochen darin liegen lisst, nicht afficirt. Selbst der
Abfall aus der Fabrikation giebt, nach amerikanischen
Zeitungen, eine rothe Farbe von guter Qualitit, so
dass eigentlich nichts verloren geht.‘ F. Silas.

Zu obiger Darstellung bemerken wir, dass dieselbe
thatsichliches Material nicht enthilt. Das geheimniss-
volle ,,Schmelzen und Giessen* von Holz scheint ledig-
lich auf Herstellung einer plastischen Masse aus einem
Gemisch von Sigespinen und Harzen hinauszulaufen,
hat also keinerlei Analogien mit dem aus Norwegen
stammenden Verfahren der Firma Schoeller & Co.

Die Redaction.  [2283]



