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Elektrizitdt der Atmosphidre und Radio-
aktivitdt der Atmosphire.
Von Dr. phil. KarL Kurz,
(Fortsetzung von Seite 442.)
b) Radioaktive Stoffe.

Die Entdeckung der radioaktiven Stoffe und
threr Wirkungen hat eine Umwilzung in un-
seren gesamten Anschauungen iiber die Zu-
sammensetzung, iber den Aufbau der Materie
herbeigefithrt. Das gute alte ,,Atom" hat auf-
gehort, der kleinste Teil eines bestimmten
Elementes zu sein. Nicht zu seinem Nachteil.
Als einen Weltkérper im kleinen kann man
das Atom nun auffassen, aufgebaut aus un-
zihligen kleinsten Teilen und in sich bergend
eine Fiille von Energie. Und ein radioaktives
Atom, das Atom eines radioaktiven Korpers?
Das kénnen wir uns denken als solch eine
kleine Welt, die im Begriff ist, zu zerfallen,
zu zerstauben, und die dabei die grossen bisher
in ihr gebundenen Energiemengen in den
Raum hinausstrahlt. So lehrt die Zerfalls-
theorie der radioaktiven Stoffe. Das radio-
aktive Atom zerfillt, explodiert,

will, 10st sich auf in seine kleinsten Bestand-
teile unter Aussendung von ,Strahlen“, die
gewissermassen die Energie, die vorher viel-
leicht das kleine Weltgebiude zusammenge-
halten hatte, hinaustragen in den Raum, um
sie da in irgendeine Form umzusetzen. Eben
diese Form, in die die Energie umgesetzt wird,
wird uns im weiteren noch beschiftigen.
Dieser Zerfall der Atome ist nun nicht etwa
ein regelloser, wirr verlaufender Vorgang. Ge-
rade hier konnen wir eine der wunderbarsten
Gesetzmissigkeiten in der Natur beobachten.
Allgemein gesprochen, lautet das Gesetz des
Atomzerfalls so: Von einer Anzahl vorhan-
dener radioaktiver Atome zerfillt immer in
derselben Zeit derselbe Bruchteil. Die Stirke
des radioaktiven Vorgangs, also die Menge der
in der Zeiteinheit zerfallenden Atome, ist dem-
nach von zweierlei abhiingig. Einmal zerfallen
um so mehr Atome, je mehr ihrer tiberhaupt
vorhanden sind, d. h. je grosser die Menge
radioaktiver Substanz ist; zweitens ist die Wir-
kung um so grosser, je kiirzer die Zeit ist, in
der eben jener bestimmte Bruchteil zerfallen

wenn man | kann. Ein Zahlenbeispiel klart sofort die nur
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anscheinend etwas verwickelten Verhiltnisse:
Von einer bestimmten radioaktiven Substanz
seien augenblicklich 100000 Atome vorhanden.
Das Gesetz, nach dem der Zerfall in diesem
Spezialfall statthat, laute: In einer Stunde
zerfallt die Hailfte der vorhandenen radio-
aktiven Substanz. Dann zerfallen demnach
in der ersten Stunde 50000 Atome, und es
sind nach Verlauf einer Stunde noch 50000
Atome vorhanden. Fiir diesen Rest gilt nun
weiter dieselbe Gesetzmissigkeit, d. h. in der
kommenden Stunde zerfallen von diesen 50000
Atomen wiederum die Hilfte, also 25000. Am
Ende der zweiten Stunde sind demnach noch
vorhanden 25000 Atome, am Ende der dritten,
wie man nun ohne weiteres sieht, noch 12 500,
am Ende der vierten 6250 usw. Wir sehen
also, die Zahl der in der Zeiteinheit zerfallen-
den Atome nimmt von Stunde zu Stunde ab
nach Massgabe der noch vorhandenen Atome.
Trotzdem gilt immer dasselbe Gesetz, dass in
der Zeiteinheit von den vorhandenen Atomen
immer der gleiche Bruchteil durch Zerfall ver-
schwindet.

Dies ist das die gesamte Lehre vom Atom-
zerfall oder von den radioaktiven Stoffen
durchziehende Grundgesetz. Ja man kann
sagen, ein bestimmter radioaktiver Stoff ist
dadurch charakterisiert, dass man von ihm an-
geben kann, in welcher Zeit die Hilfte der
vorhandenen Atome durch Zerfall verschwin-
det. Man nennt diese Zeit die ,Halbwerts-
zeit' des betreffenden Stoffes. Und diese
Halbwertszeit ist dann die einen bestimmten
radioaktiven Stoff kennzeichnende Konstante.
Jeder radioaktive Stoff hat eine andere Halb-
wertszeit, und wo man bisher auf verschiedenen
Wegen zu zwei radioaktiven Stoffen gelangte,
die die gleiche Halbwertszeit zeigten, da liess
sich bisher noch jedesmal durch Nachpriifung
der sonstigen Eigenschaften nachweisen, dass
es sich in beiden Fillen um denselben Stoff
handelte. Auch ist es bisher nicht gelungen,
durch irgendwelche Mittel, durch Erhéhung
oder Verminderung des Druckes, durch Er-
hohung oder Verminderung der Temperatur,
einwandfrei eine Anderung dieser Halbwerts-
zeit zu zeigen. Fir die verschiedenen bis jetzt
bekannt gewordenen radioaktiven Substanzen
schwankt die Halbwertszeit zwischen Sekunden
und Tausenden von Jahren, fiir die einzelne
Substanz ist, wie gesagt, eine Schwankung
einwandfrei noch nie beobachtet worden.

Wie macht sich dieser Atomzerfall nun nach
aussen, fiir uns, bemerkbar, d. h. woran er-
kennen wir denn tiiberhaupt, dass wir einen
radioaktiven Stoff vor uns haben? Der Zer-
fall der meisten radioaktiven Stoffe geht unter
Aussendung von Energiemengen vor sich,
unter Aussendung von ,,Strahlen', die Ionen

zu erzeugen vermogen. Doch miissen wir aus-
driicklich bemerken, dass man auch radioaktive
Stoffe kennt, bei denen man bis jetzt, mit den
uns heute zur Verfiigung - stehenden Hilfs-
mitteln, noch keine Aussendung von Strahlen
hat beobachten konnen. Das charakteri-
sierende Merkmal bleibt dann einzig das Ver-
schwinden der Atome nach einer bestimmten
Halbwertszeit. Man erkennt dieses Ver-
schwinden an dem Entstehen eines neuen
Stoffes mit neuen Eigenschaften.

Die Strahlen, die von den radioaktiven
Stoffen ausgesandt werden, sind im wesent-
lichen dreierlei Art: a-, B-, y-Strahlen hat man
sie genannt. «-Strahlen oder besser a-Teilchen
sind positiv elektrisch geladene Masseteilchen,
die mit grosser Geschwindigkeit von dem zer-
fallenden Atom ausgehen. Ihr Wesen, dass
sie positiv geladene Masseteilchen sind, er-
klart ihre Haupteigenschaft: ihre starke Ab-
sorbierbarkeit in gewohnlicher Materie, d. h.
sie vermogen in Hindernisse nicht weit einzu-
dringen, sondern bleiben schon nach verhiltnis-
missig kurzem Weg darin stecken; wenigstens
verlieren sie die Eigenschaft, durch die sie
flir uns und unsere Hilfsmittel bemerkbar wer-
den: ihr Ionisierungsvermogen. Unter dem
Ionisierungsvermogen der a-Teilchen oder ir-
gendwelcher anderen Strahlenart verstehen
wir die Fihigkeit, beim Durchlaufen eines Gas-
raums auf dem Wege Ionen zu erzeugen, po-
sitive und negative Elektrizititsteilchen. Diese
Fihigkeit, Ionen zu erzeugen, ist fiir a-Teilchen,
die von verschiedenen radioaktiven Substanzen
ausgehen, verschieden; ein und dieselbe radio-
aktive Substanz aber sendet immer nur o-Teil-
chen von wohldefiniertem Verhalten aus, also
a-Teilchen, die immer dieselbe Zahl von Ionen
zu erzeugen vermogen. Wenn man sich eine
Zahl merken will, so kann man behalten, dass
ein a-Teilchen auf seinem Wege in Luft rund
100000 lonen zu erzeugen vermag. Wie bereits
oben bemerkt, werden die a-Teilchen stark von
der Materie absorbiert. In Luft vermdgen
a-Teilchen verschiedener radioaktiver Sub-
stanzen Strecken von 4 bis 7 cm zuriickzulegen,
ehe ihre Geschwindigkeit so geschwicht ist,
dass sie keine Ionen mehr erzeugen konnen.
Wir sehen also, nur solange die Geschwindig-
keit der a-Teilchen beim Durchgang durch ein
Gas sich noch oberhalb eines gewissen Mini-
malwertes befindet, der jedoch immerhin etwa
75 % des Anfangswertes betragt, kommt ihnen
die Féhigkeit zu, Ionen zu erzeugen. Eigen-
tiimlich ist weiter, dass diese Fihigkeit nicht
etwa von einem bestimmten Anfangswert an
nach und nach bis Null sinkt. Vielmehr hort
die Ionisierungsfihigkeit der o Teilchen mit
einem verhéltnismissig hohen Schlusswert fast
momentan auf, sobald sie eine gewisse Luft-
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strecke durchflogen haben. Die Zahl von
100000 lonen erzeugt ein solches «-Teilchen
also z. B. auf einem Weg von 4 cm. Wir
konnen ruhig sagen, die «-Teilchen existieren
wohl noch, auch nach dem Durchlaufen der
Luftstrecke von 4 cm; aber sie haben auf
diesem Weg die Eigenschaft eingebiisst, durch
die sie sich uns allein bemerkbar machen: ihr
Ionisierungsvermogen. Diese interessante Er-
kenntnis wirft ein Streiflicht auf die Frage,
wie wir uns vielleicht die Vorginge zu denken
haben bei radioaktiven Stoffen, die anschei-
nend ohne Aussendung von Strahlen, von
nachweisbaren Strahlen, zerfallen. Denn
das, was wir bei allen radioaktiven Vorgiangen
nachweisen, ist die Bildung von Ionen; Ionen
konnen wir zihlen oder irgendwie anders quan-
titativ. messen, und dann konnen wir auf die
Stiarke des radioaktiven Vorgangs einen
Schluss ziehen. — In der Elektrizititslehre
sind Straklen von der Art der e-Teilchen schon
linger unter dem Namen Kanalstrahlen be-
kannt.

B-Strahlen, die auch von radioaktiven
Stoffen ausgesandt werden, sind elektrisch ne-
gativ geladene Teilchen, die in ihrem ganzen
Verhalten die weitgehendsten Ubereinstim-
mungen mit den aus der Elektrizititslehre be-
kannten Kathodenstrahlen zeigen, Strahlen, die
i einer hoch evakuierten Rohre beim Durch-
gang einer elektrischen Entladung von der
Kathode ausgesandt werden. Vermutlich sind
es Elektronen, die kleinsten negativen Elek-
trizititsteilchen., Das Ionisierungsvermogen
der B-Strahlen in einem geschlossenen Raum
ist nur etwa !/,,, von dem eines a-Teilchens,
ihre Durchdringungsfihigkeit fiir gewohnliche
Materie dagegen ist bedeutend grosser.

Einen Schritt weiter in derselben Richtung
machen wir, wenn wir zu den y-Strahlen iiber-
gehen. In den y-Strahlen haben wir wohl etwas
ganz dhnliches vor uns wie bei den Réontgen-
Strahlen, Strahlen von grosser Durchdrin-
gungsfihigkeit. Das Ionisierungsvermogen des
y-Strahles in einem geschlossenen Raum ist
110000, verglichen mit dem des o Teilchens;
dafiir aber ist seine Durchdringungsfiahigkeit
ungeheuer viel grosser. Ein y-Strahl muss
schon etwa 1 km Luft durchsetzen, ehe er auf
1%/, seiner Wirksamkeit heruntergedriickt ist.
Und auf diesem langen Wege kann dann schon
die Zahl der erzeugten Ionen anwachsen.
Dieser Umstand wird spiter fiir uns von
grosser Bedeutung werden.

Erwihnen wollen wir noch, dass radioaktive
Stoffe eben wegen der Aussendung von
Strahlen die photographische Platte zu schwir-
zen, bestimmt priparierte chemische Substan-
zen, z. B. Baryumplatincyaniir, zum Aufleuchten
zu bringen vermogen. Damit ist nun alles

klar geworden, was wir zum weiteren Ver-
stindnis der Vorginge in der Atmosphire
brauchen. Vor allem, und das ist wichtig,
sehen wir, dass die radioaktiven Stoffe und
die radioaktiven Vorginge nicht etwa als etwas
Wunderbares aus dem Zusammenhang mit den
ibrigen Naturvorgiangen herausfallen. Wir
haben hier nicht etwa eine Tatsache vor uns,
die gegen das Prinzip von der Erhaltung der
Energie spricht, wie man anfangs glaubte, als
man nur konstatierte, dass von einer gewissen
Radiummenge stiandig Energie in den Raum
hinaus gesandt wird, ohne dass selbst mit
den feinsten Hilfsmitteln eine Gewichtsab-
nahme der vorhandenen Radiummenge be-
merkt werden konnte. Die Erscheinung ist
uns jetzt sofort klar, wenn wir nur angeben,
dass die Halbwertszeit des Radiums etwa
2600 Jahre ist. Nach dem oben auseinander-
gesetzten heisst das einfach: Erst im Verlauf
von 2600 Jahren verschwindet die Hilfte der
zurzeit vorhandenen Radiummenge. Bei der ge-
ringen Menge der bei Versuchen zur Verfiigung
stehenden Substanz, bestenfalls wenigen Tau-
sendstel Gramm, ist es aber nicht zu verwun-
dern, wenn selbst im Verlauf eines Menschen-
lebens noch keine Gewichtsabnahme zu kon-
statieren ist. Und solange hat man zudem
noch gar nicht beobachtet, da die Lehre von
der Radioaktivitat selber noch gar jung ist. —
Im Gegenteil, wir haben hier ein gutes Bei-
spiel fiir die Erhaltung und Umwandlung der
Energie vor uns. Das Atom zerfillt, und der
ihm bis dahin innewohnende, im Vergleich mit
anderen Energiemengen ungeheuer grosse
Energievorrat wird frei und wird im Natur-
haushalt aufgebraucht zur Bildung von Ionen,
die wieder im Elektrizititshaushalt der Atmo-
sphiire eine solch grundlegende Rolle spielen.

ITI. Teil.

Radioaktive Stoffe in der Atmosphire und Elektrizitit
der Atmosphiire.

Unter den bis jetzt bekannten radioaktiven
Stoffen konnen wir vier Familien unter-
scheiden: Uran, Radium, Thorium, Akti-
nium. Alle im Laufe der Jahre bekannt ge-
wordenen radioaktiven Substanzen liessen sich
schliesslich als Glieder dieser Familien ein-
ordnen. Erst in jiingster Zeit hat man be-
gonnen, nachzuweisen, dass Natrium und Ka-
lium radioaktiv sind; diese neuen Vertreter
wiirden sich freilich kaum in die alten radio-
aktiven Familien als Zwischenglieder einordnen
lassen. Wir wollen hier von ihrer Betrachtung
zunichst noch absehen, da die ersten Mit-
teilungen auch erst noch die Nachpriifungen
und Bestitigungen durchmachen miissen.

Um Missverstandnissen vorzubeugen, miis-
sen wir hier wenigstens auf einen Punkt hin-
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weisen, auf den wir natiirlich nicht weiter ein-
gehen konnen: Es ist leicht moglich, dass
Radioaktivitat fiir uns Menschen mit unseren
Sinnen und den uns zu Gebote stehenden
Mitteln der Beobachtung nur ein relativer Be-
griff ist; das will sagen, dass ganz gut ausser den
uns bekannten radioaktiven Stoffen noch an-
dere existieren konnen, ohne dass wir sie als radio-
aktiv ansehen und ansehen werden, solange wir nicht
Mittel erfinden, ihre Wirkungen in geeigneter
d. h. fiir unsere Sinne wahrnehmbarer Weise
zu Ubertragen. Wir erkennen die Radio-
aktivitat zurzeit an einigen wenigen Merk-
malen: an der lonisierung der Luft, an der
Schwirzung einer  photographischen  Platte
usw. Wie weit wir darin von unseren Hilfs-
mitteln abhingig sind, haben wir oben bei
der Betrachtung der a-Teilchen gesehen. Sen-
det also beispielsweise eine Substanz e-Teil-
chen mit einer Geschwindigkeit von immer
noch mehr als der Hilfte der bei den a-Teil-
chen des Radiums beobachteten Geschwindig-
keiten aus, so geht die gesamte Erscheinung
spurlos an unseren Sinnen voriiber; es ist uns
vorderhand einfach die Mdoglichkeit genom-
men, die etwaige Radioaktivitit dieser Sub-
stanz nachzuweisen. Insofern ist die Frage
der Radioaktivitit als einer allgemeinen Eigen-
schaft der Materie durchaus noch nicht als
gelost zu bezeichnen, obwohl vor kurzem eine
der bisherigen Hauptstiitzen dieser Ansicht, die
Radioaktivitit des gewohnlichen Bleies, fallen
musste, da sie sich bei eingehenden, peinlich
exakten Untersuchungen als ein Irrtum erwies.
Es liess sich zeigen, dass dem Blei eine radio-
aktive Substanz beigemischt war, die mit dem
Blei selbst nichts zu tun hatte und die sich
chemisch von ihm trennen liess.

Kehren wir zu unseren vier alten radio-
aktiven Familien zuriick, so haben wir uns
deren Wesen folgendermassen zu denken:
Greifen wir das Radium heraus, so zeigt sich,
dass bei seinem Zerfall selbst nach Aussendung
von Strahlen die Substanz nicht etwa aufhort
zu existieren; sondern aus dem festen Radium
entsteht ein gasformiger Korper, die Emana-
tion, die selber wieder eine radioaktive Sub-
stanz ist, also wieder weiter zerfillt, und zwar
mit einer Halbwertszeit von etwa vier Tagen.
Bei dem Zerfall der gasformigen Emanation
bildet sich wieder ein fester Korper, Radium
A genannt, und in entsprechender Weise ent-
stehen nun in genetischer Folge feste radio-
aktive Glieder in einer grosseren Reihe, die
man Radium B, Radium C usw. genannt hat.
Die einzelnen Glieder, die man jetzt bereits bis
zum Radium F bezw. Radium G kennt, ent-
stehen also sukzessive auseinander und unter-
scheiden sich voneinander durch ihre Halb-
wertszeiten und die Art der von ihnen ausge-

sandten Strahlen. Radium A z B. hat eine
Halbwertszeit von drei Minuten, Radium D
eine solche von 40 Jahren.

Die Glieder Radium A bis Radium G, die
ihrer Natur nach also als feste Substanzen
anzusehen sind, hat man als radioaktiven Nie-
derschlag bezeichnet, da sie sich auf den Win-
den der Gefisse, iiberhaupt auf allen Gegen-
stinden, mit denen die Emanation in Be-
rithrung kommt, absetzen. Besonders leicht
schlagt sich Radium A auf negativ geladenen
Korpern nieder.

Entsprechende Verhiltnisse haben wir nun
auch in den drei iibrigen radioaktiven Fami-
lien; d. h. auch da entstehen aus einem An-
fangsprodukt nacheinander eine grossere Reihe
von radioaktiven Substanzen, die sich durch
ihre Halbwertszeit und die Art der von ihnen
ausgesandten Strahlen unterscheiden. Eine fiir
unsere weiteren Betrachtungen wichtige Son-
derstellung nimmt jedoch das Uran ein: In
seiner Familie existiert kein gasformiges Glied,
keine Emanation. Welche Bedeutung hat das,
wenn wir nun zu den radioaktiven Stoffen in
der Atmosphire iibergehen?

Die radioaktiven Stoffe der Atmosphire
haben ihre Heimat im Erdboden. Radium
und die tibrigen radioaktiven Substanzen finden
sich in feinster Verteilung in der ganzen Erd-
rinde; ja man kann wohl das ,teure” Radium
als das am weitesten verbreitete Element be-
zeichnen, von dem sich Spuren, grébere oder
feinere, wohl fast iiberall, in Erde, Wasser,
Luft, nachweisen lassen. Auf irgeneine Weise
muss nun aus der Erde die radioaktive Sub-
stanz in die Atmosphire gelangen. Dies findet
statt mit Hilfe der Bodenluft, das ist Luft,
die stindig, vor allem aber beim Sinken des
Barometerstandes, aus den Erdkapillaren in
die freie Atmosphire tritt. Die Luft, die mit
den radioaktiven Stoffen der Erdrinde in di-
rekter Berithrung gewesen ist, trigt radio-
aktive Stoffe in die Hohe, wenn sic in gas-
formiger Gestalt sind. So konnen auf rein
mechanischem Wege die Emanationen von Ra-
dium, Thorium, Aktinium in die Atmosphire
gelangen. Ist die Emanation erst in der Atmo-
sphiire, so entstehen aus ihr dann die weiteren
Zerfallsprodukte, die festen Stoffe, die den
radioaktiven Niederschlag bilden.

Daraus sehen wir, dass fiir Radium, Tho-
rium und Aktinium die Maoglichkeit besteht,
ihre Zerfallsprodukte als Ionisatoren in die
freie Atmosphire hineinzusenden, dass dem
Uran dagegen diese Moglichkeit versagt ist,
da es keine Emanation, kein gasformiges Pro-
dukt, zu erzeugen vermag. Das konnen wir
auch hier gleich als Ergebnis der Forschungen
in den letzten Jahren festlegen: Es ist ge-
lungen, die Zerfallsprodukte der radioaktiven
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Stoffe, die ein gasformiges Produkt, eine Ema-
nation, erzeugen, in der Atmosphire nachzu-
weisen, also Radium, Thorium und Aktinium.
Dagegen kommt Uran, soweit die Forschungen
bis jetzt gehen, in der Atmosphire nicht vor.
Der Grund liegt in dem Fehlen einer Ema-
nation des Urans. (Schluss folgt.) [11302b]

Die Torf- und Isoliermulle aus dem
Haspelmoos.
Mit drei Abbildungen.

Zwischen Miinchen und Augsburg liegt das
viele Hektar grosse Haspelmoos. Das bedeu-
tende Moorland verdankt seine Entstehung, wie
alle Moore dieser geologischen Zone, der all-
mihlichen Versumpfung eines ehemaligen Sees,
einem Vorgang, der sich auch noch heute an
fast allen bayrischen Seen beobachten lisst. An
den seichten Ufern dieser Seen siedeln sich
Strandpflanzen an, deren alljihrlich absterbende
Teile zu Boden sinken und so langsam zur Ver-
flachung der Ufer beitragen. Immer seichter
werden die Rinder und immer mehr riickt der
Vegetationsgiirtel gegen die Mitte des Sees zu,
dem Wasser stets mehr Gebiet abringend. Ist
dieser Prozess so weit fortgeschritten, dass das
ganze Bett des Sees mit einer Schicht solcher
Pflanzenreste bedeckt ist, so siedeln sich auf
dieser Vegetationsschicht neue Wasserpflanzen
an, Da diese jedoch ihre Wurzeln nicht mehr
bis zu dem nihrenden mineralischen Grund des
Sees erstrecken konnen, so folgen immer geniig-
samere Arten, mit einem immer kleiner werden-
den Bediirfnis an Kalk, Kali und Stickstoff.
Zuletzt hat der so entstandene ,Filz“ das ganze
ehemalige Seebecken ausgefiillt, und nur noch
das Heidekraut, das Torfmoos und das Woll-
gras, Pflanzen mit minimalen Anspriichen an
Kalk, wachsen auf der Vegetationsdecke weiter
und bilden das typische Hochmoor, das sich
iiber den Spiegel des Grundwassers und hiufig
selbst tiber die Uferrinder des ehemaligen
Sees hinaus erhebt. Dabei tritt die Vertorfung
ein, ein wegen des mangelhaften Luftzutritts un-
vollstindiger Zersetzungsprozess unter Bildung
der Humussdure, die sich zwischen die feinen
Pflanzenteile einlagert.

Dies ist der typische KEntstehungsprozess
aller sidbayrischen Moore im Gebiete der alten
Gletschermordnen, und typisch ist auch der land-
schaftliche Charakter dieser Moore mit ihrem
spirlichen Pflanzenwuchs, den seltsamen Luft-
stimmungen und magischen Lichteffekten.

Nun ist aber das Haspelmoos das nérdlichste
und deshalb das geologisch jiingste Moor der
Morinenzone. Wiihrend die Vertorfung bei den
librigen, siidlicher gelegenen Mooren bereits bis
zur Bildung eines schweren, homogenen, dunk-

len Torfs fortgeschritten ist, ist er im Haspel-
moos erst bei einem hellen, leichten Produkte
angelangt, das noch so wenig zersetzt ist, dass
die einzelnen Pflanzenbestandteile, zu einem
feinen Filze verwoben, noch deutlich erkennbar
sind, Dies ist auch der Grund, warum sich das
Rohmaterial des Haspelmooses allein zur Fabri-
kation von Torfstren und Mulle eignet. KEs
schliessen die nicht zersetzten Pflanzenreste un-
ziahlige feine Poren ein, die das enorme Auf-
saugvermogen und die grosse Isolationsfihigkeit
bedingen. Hiergegen eignet sich der Torf der
siidlicher gelegenen Moore allein als Brennma-
terial. Dort ist die Vertorfung schon so weit
vorgeschritten, dass keine Hohlriume mehr vor-
handen sind, sondern eine homogene Masse
entstanden ist.

Auf Grund der Eigenschaften des Rohmate-
rials aus dem Haspelmoos, das fiir Brennzwecke
nicht verwendbar ist, ist es zu verstehen, dass
der Versuch der bayrischen Regierung 1850/60,
in Haspelmoor einen Riesenbetrieb zur Fabri-
kation von Brenntorf fiir die Bedirfnisse der
Staatsbahnen zu errichten, misslang. Erst 1886,
nachdem der Betrieb lange Jahre brachlag,
wurde dieser in rationeller Weise zur zweckent-
sprechenden Ausbeutung und Nutzbarmachung
des Rohmaterials wieder aufgegriffen. Die heutige
Firma Bayer. Torfstreu- und Mullewerk
Haspelmoor O.-B. eroffnete den Betrieb auf
einer 128 ha grossen Fliche und beabsichtigte
in erster Linie, den Bediirfnissen der heimischen
Landwirtschaft gerecht zu werden und dem Man-
gel an Stallstreumaterial abzuhelfen. Das ge-
lang ihr auch bei den nétigen technischen Er-
fahrungen vollauf, und die Vorziiglichkeit des
Materials fiir diesen Zweck verhalf zum schon-
sten Erfolg.

Technisch kommen zwei Gesichtspunkte in
Betracht, die ein gutes Streumaterial zu erfiillen
hat: es soll den Tieren im Stalle eine gesunde
und trockene Unterlage bieten, es soll aber auch
die wertvollen Pflanzennihrstoffe konservieren und
in Verbindung mit diesen ein gutes Diinge-
mittel auf den Feldern abgeben. Iiir beide
Forderungen bot das Rohmaterial des Haspel-
mooses die gilinstigsten Vorbedingungen, Die
aus ihm gewonnene Stallstreu besitzt durch sorg-
faltige Fabrikation ein ausserordentliches Auf-
saugevermogen fiir Flissigkeiten und Gase; sie
ist weich, elastisch und ein schlechter Wirme-
leiter. Damit gewihrleistet sie ein weiches,
trockenes, warmes Lager und reine, geruchlose
Stallungen. Auch hat sie eine weitere Kigen-
tiimlichkeit, die sich jeder kiinstlichen Beeinflus-
sung entzieht und nur in der Natur -des Roh-
materials begriindet ist; es ist dies der sehr
hohe Stickstoffgehalt von 3,34°/, im Gegensatz
zu ca. '/4°/, in norddeutscher Torfstreu. Hierzu
kommt noch, dass dieser wertvollste aller Pflan-



454

PROMETHEUS.

M 1017,

zennihrstoffe in der Haspelmoosstreu in einer
leichter zersetzbaren Form enthalten ist als im
norddeutschen und hollindischen Materiale und
daher von den Pflanzen rasch aufgenommen
werden kann,

Abb. 296.

Durchschnilt durch die Stichfelder
%
Bayerischen. Torfstren u. Mulle werks Saspelmoor.

einige Zeit der lockernden Wirkung des Frostes
ausgesetzt. Bei den giinstigen Trockenwinden
im Friihjahr miissen diese Haufen oOfter umge-
setzt werden, um gleichmissige Trocknung zu
erzielen. Wihrend der Sommermonate sind
Hunderte von  Ar-
beitern damit beschéf-
tigt, die trockenen So-
den in Bordwagen zu
sammeln und in gro-
ssen Schuppen einzu-
lagern, die tberall auf
dem Moor errichtet
sind. Ungefihr 10 km
Feldbahngeleise vermit-
teln den Verkehr zwi-
schen den Trockenfel-
dern "und den Schup-

Die wichtigste Vorbedingung des Torfstichs
ist eine geregelte KEntwisserung des Moores.
Die Betriebsfliche des Haspelmooses ist durch
zahlreiche Entwisserungskanile in ein System
paralleler Stichfelder geteilt. Diese Griben
zwischen den Feldern miinden senkrecht in
einen Hauptentwisserungskanal von einigen Kilo-
metern Lidnge mit Vorflut zur Maisach, einem
kleinen Nebenfluss der Amper. Auf den beiden
Parallelgriben vollzieht sich der Stich. Ein
Arbeiter sticht einen ca. 1 m breiten Streifen
von der Kante der Torffelder aus ab, bei dem
Hauptkanal beginnend und allméhlich lings des
Parallelgrabens fortschreitend. Der Stich ge-
schieht mittels Stecheisens vertikal auf die Tiefe
von 40 cm. Der Form des Stecheisens ent-
sprechend werden mit
jedem Stich 2 Torfsoden
~— 50 heissen die ziegel-
formigen Stiicke — ge-
wonnen.  Die Hilfsar-
beiter des Stechers fah-
ren die Soden auf Kar-
ren ab und setzen sie
in kleinen Haufen auf.
Selbstverstindlich  wer-

Schematische Qurstellung
dor Sabrik . !

pen einerseits und
diesen und der Fabrik
andrerseits; denn die
getrockneten Soden stellen erst das Rohmaterial
dar, das in der Fabrik weiter verarbeitet wird.

Unsere Abb. 297 veranschaulicht in einer
schematischen Schnittzeichnung die Fabrik. Die
beladenen Bordwagen fahren direkt zur Elevator-
grube, und zwar von zwei Seiten her, um die
notige Mischung verschiedener Sorten von Roh-
torf zu erleichtern. Der Elevator hebt zunéchst
die Soden zu verschiedenen Zerkleinerungs-
maschinen, die mit grosser Umdrehungszahl
arbeiten und die Torfstiicke in ein Gemisch von
Fasern und Flocken zerreissen. In einem kon-
tinuierlichen Strom gelangt das Mahlgut in ein
System rotierender Siebe, die die groberen Teile
von den feineren trennen. Dieses lose Material
in verschiedenen Feinheiten gelangt aus den

den bis auf eine gewisse
Tiefe die Grdben durch 1
die alljihrlichen Stiche |
immer breiter auf Kosten ‘

der Torfbinke.  Das
Bodenprofil des Haspel-
mooses (Abb. 296) zeigt
diesen Vorgang, indem
die ersten Binke von Stden nach Norden, die
friher in Angriff genommen wurden, schon
relativ schmal, die letzten, nordlicher gelegenen
dagegen noch vollig intakt sind.

Die in Haufen aufgesetzten Soden werden

Abb. 207:
l Vi f[l ﬂl ?‘ J HJ L ’ fjff:{‘,.nzl’kmrk
[ ﬂ A [H[/———— ) Kaspelmoor .
;’.;ﬁ[‘

Sieben unmittelbar in die Einfalltrichter der
Pressen. Unsere Abbildung zeigt eine solche
Presse im gedffneten Zustande und die andere
im geschlossenen mit einem fertigen Ballen.
Noch unter Pressung werden die Ballen mit



N 1017,

DAS REICHSLUFTSCHIFF ZEPPELIN I.

Latten und Draht gebunden. Vermoge der
Elastizitit des Materials dehnen sie sich beim
Offnen der Pressen bedeutend aus und erlangen
so die fiir den oft weiten Versand nétige Festigkeit.

Aber ebenso wichtig, wie fiir die Landwirt-
schaft die Torfmulle wurde, ist fiir alle Betriebe,
die Eis bediirfen — in erster Linie Brauereien —,
die Isoliermulle geworden. Sie ist durch mecha-
nisches Veredelungsverfahren aus dem Roh-
material entstanden und zu einem Isoliermittel
geworden, das Korkmehl usw, iiberlegen ist.
Bei Kiihlanlagen, Brauereiapparaten, Eisschrinken
findet sie Anwendung, und sie hat vor allem ermog-
licht, an Stelle der kostspieligen unterirdischen
Eiskeller und der massiven oberirdischen Stein-
bauten die einfachen oberirdischen Eishiitten
amerikanischen Systems treten zu lassen. Zufolge
der intensiven Isolierkraft der Mulle kénnen selbst
Riume, die urspriinglich anderen Zwecken dien-

Abb. 298,

SCHNITT A-3

///'/Z, Bﬂmca - HCHALUNG,

» DACHPAPPE.
. 7,
N& 777
X .

)
¥,

Eismiete,

ten, zu dusserst sparsamen Kiskellern umgewan-
delt werden, wenn in einer Entfernung von
ca. 30 cm von der Innenwand eine Holzver-
schalung aufgefiihrt und der so entstandene
Hohlraum mit Isoliermulle gefillt wird.

Ist der Bedarf an Eis ein kleiner, so ge-
niigt eine FEismiete, die in einfachster Weise
folgendermassen hergestellt wird. An einem
schattigen Orte, der zugleich dem Schmelzwasser
unbehinderten Abfluss gewihrt, bringt man zu-
nichst zur Abhaltung der Erdwirme eine
50 bis 60 cm starke Schicht Isoliermulle hin, die
mit Brettern, Stroh oder einer leichten Beton-
schicht gedeckt wird. Auf diesem Grund wird
das Eis bei trockenem Frostwetter méglichst klein
geschlagen aufgetragen und mit Wasser begossen,
‘um die ‘Zwischenriume zu fiillen, damit ein
kompakter Eisblock erzielt wird. Diesen umgibt
man mit Brettern oder Stroh und das Ganze
mit einer 1 m starken Schicht Isoliermulle, die
wieder mit Brettern gedeckt oder mit Erde be-
worfen wird, In einer solchen Miete (Abb. 298)

konnen 40 bis so Ztr. Eis drei Jahre lang er-
halten werden. Die Entnahme von Eis geschieht
am frithen Morgen, und zwar auf der Nordseite,
indem das FEis senkrecht heruntergehackt und
die moglichst schmale Anschnittsfliche mit Stroh-
biindeln wieder gut abgedeckt wird,

Aber noch weit mehr Verwendungsmoglich-
keiten der Isoliermulle sind zu verzeichnen, doch
fihrte deren nihere Beschreibung zu weit.
Darum seien nur noch in Kirze die Schall-
isolierung, die Auffillung von Fehlboden, die Um-
mantelung von Holz- und Wellblechbaracken

und leichten Sommerbauten sowie die Wohn-
hausisolierung nach schwedischem Bausystem
erwihnt. [11137]

Das Reichsluftschiff Zeppelin I.
Von Ingenieur ANSBERT VORREITER,
Mit vier Abbildungen.

Dieses grosste und erfolgreichste Luftschiff
ist das dritte von Zeppelin nach seinem sogen.
starren System gebaute Luftschiff. Sein erstes
Fahrzeug, das sich am 2. Juli 1900 zum ersten
Male in die Liifte erhob, hatte noch viele
Miingel, namentlich war die Stabilitit in der
Flugrichtung, die durch ein an Seilen hingendes
Laufgewicht erreicht werden sollte, ungentigend.
Sein zweites Luftschiff wurde bei der ersten
grosseren Fahrt durch einen Sturm vernichtet.
Bald nach dem Aufstieg wurde der Wind so
stark, dass das Luftschiff nicht vorwirts kommen
konnte, Zeppelin landete daher auf der Rauhen
Alp und verankerte das Luftschiff. Der Wind
warf jedoch das Luftschiff an den Ankern hin
und her, so dass das starre Geriist gebrochen
und das Luftschiff unbrauchbar wurde. Es musste
an Ort und Stelle auseinander geschlagen wer-
den, um das Aluminium zu retten, ein damals
weit teureres Material als heute. Durch den Miss-
erfolg seiner beiden ersten Iahrzeuge liess sich
Zeppelin trotz der warnenden Stimmen vieler
Gelehrten, Ingenieure und Luftschiffer nicht ent-
mutigen, und es gelang ihm, die Mittel fiir ein
drittes Luftfahrzeug seines Systems aufzubringen,
das im Jahre 1go7 fertig wurde und sogleich
weit besser als die ersten beiden funktionierte.

‘In der Zeit vom 26. Sept. bis 8. Okt. 1907

machte dieses Luftschiff mehrere grossere und
in jeder Beziehung gelungene Fahrten, das Luft-
schiff zeigte eine ausgezeichnete Stabilitit und
Steuerfihigkeit, auch die erreichte Geschwindig-
keit von maximal 14 m per Sekunde war be-
friedigend, die durchschnittliche Geschwindigkeit
betrug 1o m.

Nach dem Ungliick, das im August 1go8
das grossere Luftschiff Zeppelin IV bei Echter-
dingen betroffen hatte, wurde der erfolgreiche
Zeppelin Il nach den mit dem ersteren ge-
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machten Erfahrungen umgebaut. Zuniichst wurde | Gases bis auf 60° C beobachtet worden ist.
die Ballonhiille und damit auch das Geriist von | Die wechselnde Temperatur des Gases durch

128 m auf 136 m, wie Zeppelin IV, verlingert,
Der Durchmesser betrigt 11,66 m, der Inhalt
ca. 12,000 cbm. Dieser Gasinhalt verteilt sich
auf 16 einzelne Gasballons, von denen je zwei
vorn und hinten in den Spitzen und 1z im
zylindrischen Teil des Geriistes untergebracht
sind. Bemerkt sei, dass die Form streng ge-
nommen nicht zylindrisch ist, denn jeder der
Ringe, tiber welche als Aussenhaut die Ballon-
hiille gespannt ist, hat 16 Ecken, da die Ringe
aus 16 graden Stiben gebildet werden. Die
einzelnen Ringe werden durch 16 Lingstriger
miteinander verbunden, die an den Spitzen all-
mihlich zusammenlaufen. Sie werden ferner
durch je 16 Stahldrahtseile, die sich im Zentrum

die Bestrahlung bezw. Beschattung ist fiir Frei-
ballons und Motorballons die Hauptursache fiir
den Gas- und Ballastverlust. Die Gasverluste
durch Diffusion sind beim Geriistballon auch
geringer als beim Prallballon, weil das Gas nicht
unter Uberdruck steht. Um den Gasverlust aus-
zugleichen, missen alle geriistlosen Motorballons
im Gasballon mit einem oder mehreren, Ballo-
nets genannten, Luftsicken ausgeriistet sein,
Geht durch Erwiarmung Gas verloren und ver-
ringert sich durch nachfolgende Abkiihlung das
Gasvolumen, so wird durch einen vom Motor
dauernd angetriebenen Ventilator Luft in das
Ballonet getrieben, bis dieses voll und damit
der Ballon wieder prall ist. Ist jedoch einmal

B 4
\/i :‘ ~
V-3
./’K
________________________ Niguro il o 40 1L AR
Py

1, 2, 3, 4, 5 usw. Abteilungen des Ballongeriistes; 7 bis 3 im Schnitt, 4 und 5 von der Seite gesehen ohne Ballonhiille. KE
Stabilisierungsfliichen, dazwischen das Seitensteuer S,; #, obere Stabilisierungsfliche. Z#7; cins der hinteren Hhensteuer:
B Brett mit de?

an einem kleinen Ringe treffen, dhnlich den Spei-
chen eines Fahrrades, verspannt. Ebenso fiihren
sich kreuzende Drahtseile diagonal in der Ebene
der Lingstriger von einem Ring zum andern.
Von den innern Enden der Langstriger sind in
gleicher Weise Ramieschniire gefiihrt, so dass
ein Netzwerk gebildet wird, das die Gasballons
im Abstand von der iiber die Triger aussen ge-
spannten Leinwand hilt, um so zwischen der
Aussenhaut und den Gasballons einen Luftraum
zu bilden. Dieser Luftraum ist sehr wichtig und
einer der grossten Vorziige des starren Systems
von Zeppelin bzw. der Anwendung eines Ballon-
geriistes, Durch diesen Luftraum wird ndmlich
verhindert, dass bei der Fahrt des Luftschiffes
im Sonnenschein das Gas sich erwdrmen und
ausdehnen kann, Dadurch werden Gasverluste
vermieden. Ebenso tritt keine plotzliche Ab-
kihlung ein, wenn der Ballon durch Wolken
beschattet wird und dadurch die Erwirmung
durch die Sonnenstrahlung aufhért. Bemerkt
sei, dass bei Freiballons eine Erwdrmung des

Seitenansicht des Rei°

7} und 7 Treibschrauben.

durch sehr starke Erwirmung und nachfolgende
starke Abkiihlung das Volumen des Gases um
mehr als den Inhalt des Ballonets verringert, so
kann der Ballon nicht mehr in pralle Form ge-
bracht werden. Verliert ein Motorballon aber
seine pralle Form, so ist er mehr oder minder
unsteuerbar, und der Motor muss abgestellt
werden. Diese Mingel sind beim Motorballon
mit Kielgeriist, dem sogenannten halbstarren
System, etwas vermindert, ginzlich beseitigt je-
doch nur beim Gertistballon, wie ihn bisher
Zeppelin baute, und dies ist der Hauptvorteil
des starren Systems.

Die Frage ist nur die: ist dieser Vorteil des
Gertistballons nicht durch andere Nachteile zu
teuer erkauft? Der Hauptnachteil ist das Ge-
wicht des Geriistes; um dieses Gewicht ist die
Nutzlast, die das Luftschiff tragen kann, ver-
ringert. Das ist auch der Grund, weshalb Ge-
riistballons sehr gross ausgefiihrt werden miissen;
bei dem Kubikinhalt etwa des Parsevalballons
konnte das Luftschiff nach System Zeppelin

<
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e
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kaum sich selbst tragen, von einer Nutzlast wire | geriistlose Ballon, dieser aber ist am Lande

keine Rede. Die kleinste noch praktisch mog-
liche Grosse fiir einen Geriistballon nach System
Zeppelin diirfte ca. 6ooo cbm sein, Hieraus
folgt, dass bei gleicher Nutzlast ein ILuftschiff
mit Geriist weit mehr, etwa das doppelte Quan-
tum, Gas benotigt, bei gleicher Geschwindigkeit
auch mehr Betriebskraft und daher Brennstoff,
weil der Widerstand des grosseren Ballons auch
entsprechend grosser ist. Der Geriistballon
gleicher Grosse beziiglich der Nutzlast muss also
fiir die gleiche Entfernung mehr Brennstoff mit-
fiihren, bedarf dafiir aber weniger Ballast, weil
weniger Gasverluste vorkommen koénnen. Ein
weiterer Nachteil des Geriistballons ist der weit
hohere Herstellungspreis, einmal durch die
grossere Ballonhiille, dann durch die stéirkeren

weniger gefihrdet. Auch die Landung auf
grossen Wasserflichen ist bei Sturm fiir den
Gertistballon infolge des Wellenschlages ge-
fihrlich., Dagegen ist bei wechselnder Tem-
peratur der Geriistballon linger imstande, sich
in der Luft zu halten, er hat also ein Landen
zwecks Nachfiillung gewohnlich nicht so oft

| notig als der geriistlose Ballon.

Kehren wir zur Konstruktion des Zeppelin I
zuriick, so ist beziiglich des Ballongeriistes noch
zu bemerken, dass zur grosseren Versteifung des-
selben in der Linge unter dem Ballongeriist
noch ein Kielgeriist angebracht ist. Dieses hat
einen dreieckigen Querschnitt, da es aus zwei
von den Enden der unteren Quertriger aus-
gehenden Streben besteht}, die sich unten in

F5

L

i i |

by ,
,‘hg' ;_e"“"’ilo Liingsschnitt.

Ausgebildet.

Motoren, namentlich aber durch die Kosten des
Gertistes selbst. Der dritte Nachteil des Geriist-
ballons ist seine grosse Empfindlichkeit, sobald
er auf der Erde bzw. nicht in der Luft ist.
Durch Hin- und Herschleudern auf der Erde
oder gegen Bidume und andere Hindernisse
werden das Geriist und die Hiille weit leichter
beschidigt als bei einem geriistiosen Ballon,
da dieser elastisch nachgeben kann. Auch ist
eine Beschidigung der Hiille leicht und schnell
repariert, nicht aber eine Beschidigung des
Geriistes, Dazu kommt, dass der Gertistballon
dem Winddruck eine grossere Fliche bietet;
die Angriffsfliche des geriistlosen Ballons kann
im Notfall, z. B. bei Sturm, durch Auslassen
des Gases mittels der Reissbahn ganz bedeutend
verringert werden. Das ist beim Geriistballon nicht
moglich, denn selbst wenn das Gas ausgelassen
wiirde, bleibt doch durch das Geriist und die
Aussenhaut dieselbe grosse Angriffsfliche bestehen.

Fassen wir unser Urteil zusammen, so ist
der Geriistballon in der Luft sicherer als der

u N, vordere, N, hintere Gondel. 2, und Z, pncumatische Landungspuffer an den Gondeln. 7, 7, seitliche
in der Zeichnung nicht sichtbar, weil der Vorderteil im Schnitt dargestellt ist, sie befinden sich zwischen Abteilung 2 und 3.
* € Handrad zur Bedienung der Steuer.

einer Spitze vereinigen und durch je einen
Lingstriger mit den nichsten Quertrigern ver-
bunden sind, In diesem Kielgeriist ist hinter
dem vierten Ballon vorn bis zur Mitte des
sechsten eine Liicke gelassen, ebenso in gleicher
Entfernung am hinteren Ende des Luftschiffes.
In diese zwei Liicken sind je eine Gondel ein-
gebaut. Die Gondeln sind als Pontons oder
Kihne aus Aluminium und Stahlrohr ausgefiihrt,
da auf diesen der Ballon vor seinem Aufstieg
oder beim Landen im Bodensee schwimmt. Durch
Aluminiumgeriiste sind die Gondeln mit dem
Kielgeriist und dem Ballongeriist verbunden, sie
vervollstindigen so das Kielgeriist. Jede Gondel
ist 8 m lang, die Breite betrigt 1,3 m, die
Héhe 1,4 m. Der Platz der beiden Gondeln
unter dem Ballon entspricht dem Auftriebs-
mittelpunkt jeder Hilfte des Ballons. Das
Kielgeriist ist ebenfalls mit Stoff iiberzogen,
namentlich um den Luftwiderstand zu verringern;
auch fiihlt sich der Passant sicherer, da das
Kielgeriist als Laufsteg zwischen den beiden
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Gondeln dient, wozu ein Bodenbelag eingebaut | Motoren moglich, weil eben der Luftzwischen-
ist. Ferner sind durch den mittleren Teil | raum ein direktes Austreten des Gases ver-
Schienen gelegt, auf denen ein Wagen liuft, | hindert. Durch Undichtigkeiten oder Diffusion

der durch aus den Bal-
Drahtseile von Abb. j00. lons austreten-
den Gondeln A5 des Gas ge-
aus hin- und 2 langt zundchst
herbewegt i in den Zwi-
werden kann, N schenraum,
um das etwa- G : BRSO aus dem es
ige Uberge- o~ \ E% so stark mit
wicht einer Fi A iat 3 : e F3 Luft vermischt
Gondel, z. B. ! o LU )k e ! nach aussen
durch den r T Yoo g i tritt, dass es
Platzwechsel 3 Ty | B : , bl ",52 unschadlich
von Personen, T Vi | ¥ o . ist. Dass sich
auszuglei- i . M. . in dem Luft-
chen. Der 57 3 ' . ; \ raum zwischen
Wagen ist als Feoinged N 2 Ballon und
Kasten zur ’ Aussenhaut
Aufnahme der : : LS Knallgas bil-
Werkzeuge / > \Tg den kann, ist
ausgebildet. Ts - unwahrschein-
Als  Laufge- .';_13 7 . Hy lich, da bei der
wicht zum W ¢ W Fahrt die Luft
Zwecke der erneuert wird.
Hohensteue- 3 i‘ Diese nahe
rung, wie N2~ '._;3_,-— j Aufhingung
solche beim Ansicht von hinten, der Gondeln

ersten Zeppe- N, hintere Gondel. #, bis 7 seitliche Stabilisierungsfliichen, dazwischen die Seitensteuer S, mit Motoren
lin angewandt und S,; % obere Stabilisierungsfliche. /7, und #/ hintere Hohensteuer. 7 und 7, Treib- am Ballon ist
. schrauben. /" Wellen zum Antrieb der Schrauben, 5

wurde, dient ebenfalls ein

dieser Wagen grosser Vorteil
nicht mehr. Bemerkt sei noch, dass die beiden | des Geriistballons, da hierdurch die seitliche
Gondeln sehr nahe am Ballon aufgehingt sind, ' Stabilitit eine vorziigliche ist bzw. das Rollen
der Abstand der Oberkante der Gondeln vom | genannte seitliche Pendeln ganz fortfillt. Ge-
Ballon bzw. der Aussenhaut betrigt nur ca. 1 rade diese hahe Aufhingung hatten vor der
2 m. Dieser geringe Abstand ist beim System | Ausfiihrung mehrere Gelehrte und Fachleute als

Abb. jor.
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Ansicht von unten.

K Kielgeriist. Z Laufsteg. A, kintere Gondel. 7%, bis /7 seitliche Stabilisierungsflichen, S, und S, Seitensteuer.
7y und 7 Treibschrauben,

Zeppelin infolge des Luftzwischenraumes ohne |.grossen Fehler erklirt, indem sie behaupteten,
Gefahr fiir die Mitfahrenden durch ausstrémen- | das Luftschiff konnte kentern. Zeppelin hielt
des Gas oder Entziindung des Gases durch die | an seiner Konstruktion fest, und der Erfolg hat
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ihm Recht gegeben, kein anderes Luftschiff ist |

so stabil wie das seine.
Ausser durch die Aufhdngungsweise
Gondeln wird die Stabilitit des Luftschiffes, vor

allem in der Lingsrichtung und zur Verhiitung |

des Stampfens, durch die hinten zu beiden
Seiten angebrachten Stabilisierungsflichen er-
reicht. Im Gegensatz zu allen andern bisher
gebauten Luftschiffen, sind diese Flichen beim
System Zeppelin doppelt vorhanden.
durch unter Beriicksichtigung der Gewichtsver-
mehrung die Wirkung so wesentlich besser ist,
bleibe dahingestellt, dagegen scheint diese An-
ordnung fiir die Anbringung der Seitensteuer
ein Vorteil zu sein. Zeppelin hat niamlich
durch die Fahrten mit seinem Luftschiff Nr. IV,
das erst am Bug und Heck, spiter nur am
Heck ein Sei-
tensteuer
hatte, festge-

Ob da- |

|
i
|
|
i
i

i

Abb, joz2.

| Spitze des Ballongeriistes abschnitten.
der |
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verlangert worden, so dass sie hinten fast mit der
Beim
Zeppelin 1 enden die Flichen hinten etwa in
der Mitte der Spitze. Die Grosse jeder Stabi-
lisierungsfliche betrigt ca. 30 qm bei einer
Linge von ca. 13 m. Fine weitere Stabili-
sierungsfliche befindet sich oben auf dem Ballon;
beim Zeppelin IV war auch noch unten eine
Fliche angebracht. Die obere Fliche kann
nicht wie die seitlichen Flichen das Stampfen
verhindern, sondern verhindert das Rollen und
Schlingern. Das Geriist fiir die Stabilisierungs-
flichen und Steuer ist ebenfalls aus Alumi-
niumstiben hergestellt, auf welche die Leinwand-
flichen aufgeschniirt sind. Durch Spanndrihte
werden die Flichen in ihrer ILage gehalten.
Zur Betitigung der Steuer ist an der nach innen
liegenden

Steuerfliche

T
A /""ﬁ"‘ “k”:;t",‘-
5 h
g B v

stellt, dass das _
hinten ange- |
brachte  Sei-
tensteuer viel
schwicher
wirkt als die
beiden seitlich
angebrachten
Steuer; das
Bugsteuer
wirkte fast gar
nicht,  Diese
Erscheinung
diirfte darauf
zurtickzufiih=
ren sein, dass
vor dem Bal-
lon die Luft
etwas kompri- :
miert und vor ihm her gedriickt wird. Bei
grossem Abstand vor dem Ballon wiirde daher
ein Seitensteuer wirken. Auch zeigten die ver-
schiedenen Ausfilhrungen von Seitensteuern,
dass die bei anderen Luftschiffen, z, B. Parse-
val, Gross, Lebaudy, vor den Steuern an-
gebrachten feststehenden Flichen nicht not-
wendig sind. Jedenfalls ist durch alle Fahrten,
die Zeppelin mit seinen Ballons ausfiihrte, er-
wiesen, dass zwischen den Stabilisierungsflichen
angebrachte Seitensteuer ausgezeichnet funktio-
nieren, Jedes Seitensteuer besteht aus drei paral-
lelen Flichen von je ca, 4 qm. Die beiden Seiten-
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steuer konnen von der vorderen Gondel aus ge- |

meinsam oder jedes allein betitigt werden. An-
fangs waren die Steuer ziemlich in der Mitte der
Stabilisierungsflichen angebracht, spiter wurden
sie an das hintere Ende montiert, wo sie am
besten wirken, Aus gleichem Grunde waren
wahrscheinlich beim Zeppelin 1V die Stabili-
sierungsflichen iberhaupt weiter nach hinten
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Das Reichsluftschiff Zeppelin /, aufsteigend zur Fahrt nach Miinchen,
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ein gezahnter
Halbkreis be-
festigt. In die-
ses  Zahnrad-
segment greift
ein kleines,
an der Ver-
steifung  zwi-
schen der
oberen = und
unteren  Sta-
bilisierungs-
fliche gelager-
tes Zahnrad
ein, das mit
einem Ketten-
rad auf ge-
meinsamer
Achse Dbefe-
stigt ist. Von
der hier eingreifenden Kette fiihren als Ver-
lingerung Drahtseile nach dem Steuerrad in
der vorderen Gondel. Durch diese Ubersetzung
spielt ein toter Gang durch Streckung der
Drahtseile keine Rolle.

Auch die Hohensteuerung ist beim System
Zeppelin in seiner jetzigen Ausfiihrung vorziig-
lich ausgebildet. Bekanntlich ist kein anderes
Luftschiff in so grossem Masse durch rein
dynamische Mittel, also ohne Ausgabe von
Ballast oder Auslassen von Gas, in der Hoéhen-
lage verinderlich wie Zeppelin I, und wie es
Zeppelin 1V war. Dabei folgt das Luftschiff
sehr schnell der Steuer-Einstellung, weit schneller
als der bedeutend kleinere Parseval I, da dieser
statt mit einstellbaren Flichen, wie alle anderen
modernen Luftschiffe, durch die Verinderung des
Gleichgewichtes mittels der beiden an den Enden
des Ballons angebrachten Ballonets die Hohen-
steuerung bewirkt, Nun lassen sich Ballonets
nicht so schnell aufblasen, als sich ein Steuer-
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hebel umlegen oder ein Steuerrad drehen lisst,
daher wirkt die Hohensteuerung durch Ballonets,
die gewissermassen ein Jlaufgewicht aus Luft
darstellen, nicht so schnell als die rein mecha-
nisch arbeitenden Hohensteuerflichen. Zeppelin
hat nun an seinen beiden letzten Luftschiffen
die Hohensteuerung allein durch die verstellbaren
Flichen durchgefiihrt und auf die Anwendung
des von ihm zuerst hierfiir benutzten Laufge-
wichtes verzichtet; jedoch hat er dieses Steuer-
mittel in Gestalt seines Werkzeugwagens im Lauf-
steg in Reserve. Zur Anwendung dieser Reserve-
steuerung diirfte es wohl kaum jemals kommen,
da die Hohensteuer doppelt, je ein Paar vorn und
hinten am Ballon, angebracht sind.  Jedes Hohen-
steuerpaar ist fiir sich allein einstellbar, oder beide
gemeinsam. In letzterem Falle, d. h. wiirden die
Steuer vorn und hinten parallel, z. B. die Vorder-
kante nach oben, verstellt, so wiirde das Luftschiff,
ohne sich schrig zu stellen, durch die Drachen-
wirkung der Luft auf die zur Fahrrichtung nach
oben geneigten Flichen gehoben werden. Wiirde
nur das Vordersteuer nach oben gestellt werden,
so miisste sich der Ballon zunichst vorn heben
und wiirde dann schrig nach oben steigen. Soll
das Luftschiff allein durch die Wirkung des
hinteren Steuers nach oben steigen, so misste
dieses mit der Vorderkante nach unten geneigt
werden, das hintere Ende des Luftschiffes wiirde
sich zunichst senken, und dann wiirde das Luft-
schiff schrig nach oben steigen. Jedes Hohen-
steuer besteht aus vier parallelen Flichen, die
seitlich unten vorn und hinten an dem ersten
Ringsystem des zylindrischen Teils des Ballon-
geriistes angebracht sind. Da die Steuerflichen
horizontal in ihren Achsen stehen miissen, er-
gibt sich durch die Form des Ballons, dass die
oberen Flichen kleiner als die darunter befind-
lichen sind. Jedes Paar IHéhensteuer hat ca,
22 qm Fliche, beide Hohensteuer kénnen bei
voller Geschwindigkeit des Luftschiffes einen
Druck von fast 600 kg erzeugen, und es lisst
sich damit das Luftschiff um 500 m dynamisch
heben. Vom Wasser aus kann das Zeppelin-
Luftschiff rein dynamisch aufsteigen, d. h. das
Luftschiff kann sich erheben, auch wenn es et-
was schwerer als Luft ist. Tatsichlich ist
Zeppelin schon mit einem Ubergewicht von
mehr als 100 kg aufgestiegen.

Jede Gondel enthilt einen Motor, der 85 PS
leistet, beide Motoren zusammen geben also
170 PS, und mit dieser Kraftleistung erreicht
das Luftschiff eine Eigengeschwindigkeit von
" 15m per Sekunde, was 54 km per Stunde er-
geben wiirde. Die Benzinreservoire und Fisser
fassen zusammen tiber 2500 kg Benzin. Da der
Motor bei voller Leistung ca. 3o kg per Stunde
braucht, reicht bei voller Kraft beider Motoren
der Brennstoff fiir 41 Stunden Fahrt. Bei
glinstigem Wetter diirfte der Gasverlust nicht

grosser sein, als die Erleichterung durch den
Brennstoff-Verbrauch betrigt, so dass das Luft-
schiff wirklich eine Fahrt von 4o Std. ausfithren
konnte.

In der vorderen Gondel sind alle Apparate
zur Steuerung des Luftschiffes untergebracht, als
Lenkrader fir die Seiten- und Hohensteuer,
Apparate zur Navigation und Hohenbestimmung.
Ferner sind die Leinen fiir alle Ventile und
Wasserballastsicke an einem Brett vereinigt.
Die Ballastsicke selbst sind zu beiden Seiten
des Kielgeriistes verteilt. Beide Gondeln sind
durch ein Sprachrohr verbunden. An der Kon-
struktion der Gondeln selbst ist noch bemerkens-
wert, dass dieselben unten mit einem pneumati-
schen Polster versehen sind, um einen etwaigen
Stoss beim lLanden zu mildern.

Wie alle Zeppelin-Luftschiffe ist auch
Zeppelin I zom Antrieb mit vier Schrauben
ausgeriistet, je zwei uber jeder Gondel. Die
Schrauben laufen mit der Tourenzahl der Motoren,
um einen kleinen Durchmesser derselben zu er-
halten. Einmal ist hierdurch der grosse Vorteil
erreicht, dass die Lagerbocke fiir die Schrauben
nicht so weit vom Ballon abstehen, so dass die
Ballonhalle entsprechend schmiler ist, als sie bei
grossen Schrauben sein miisste, und zweitens
ist das Gewicht kleiner Schrauben und der
kleineren ILagerbocke natirlich weit geringer.
Der Durchmesser der Schrauben betragt nicht
ganz 3 m. Die Kraftiibertragung erfolgt mittels
konischer Zahnrider, Jeder Motor ist mit einer
Reibungskuppelung versehen, Namentlich fir
die Landung ist ein Riickwirtsgang vorteilhaft, der
nachtriglich noch eingebaut worden ist.

Fir die Landung werden sowohl Erdanker,
die den Eggen dhnlich mit Spitzen versehen
sind, als auch Wasseranker vorgesehen; diese

‘bestehen aus trichterférmigen, mit Stoff bespann-

ten Gestellen.

Zeppelin I hat mehrere erfolgreiche Fahrten
ausgefiihrt, sowohl bald nach seiner ersten Fertig-
stellung im Jahre 1907 — namentlich die Fahrten
vom 30. September und 8. und g¢. Oktober
sind bemerkenswert, bei denen das Luftschiff rein
dynamisch bis 400 m aufgestiegen ist —, als auch
im Jahre 1908 nach dem Umbau, im Oktaber.
Der Kénig von Wiirttemberg, Prinz Heinrich
und der Kronprinz von Preussen nahmen an
Fahrten teil, und der Deutsche Kaiser besichtigte
das Luftschiff. Nach den zur vollen Zufrieden-
heit abgelaufenen Kahrten wurde das Luftschiff
vom Reiche fiir die Armee angekauft, und eine
Abteilung des Luftschiffer-Bataillons aus Berlin
wurde in Friedrichshafen stationiert.

Nachdem die Abteilung des Luftschiffer-
Bataillons das Reichsluftschiff Zeppelin I {iber-
nommen hatte und die Mannschaft ausgebildet
war, wurden unter militirischer Fiihrung mehrere
Fahrten unternommen, Die schonste dieser Fahrten
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war die grosse Fahrt nach Miinchen, die trotz
ungiinstiger Windrichtung in der Nacht vom
31. Mirz zum 1. April angetreten wurde. Der
anfangs schwache Wind nahm bald an Stirke
so zu, dass die beabsichtigte Fahrtrichtung nicht
ganz eingehalten werden konnte. So musste das
Luftschiff kurz vor Ulm bei Erbach an der Donau
seinen Kurs dndern und konnte nicht, wie beab-
sichtigt, Ulm passieren, Auch Augsburg konnte
nicht beriihrt werden, jedoch erreichte das Luft-
schiff iiber Landsberg und Bruck sein Ziel Miinchen.
Wegen des immer stirker wehenden Windes
konnte das Luftschiff zundchst nicht landen. Es
fuhr nach Norden weiter und ging auf einem
gunstigen Ankerplatz, einer Bodensenkung, bei
Dingolfing nieder. Hier blieb es, gut verankert
und von dem per Extrazug aus Miinchen her-
beigeeilten Militir bewacht, bis zum 2. April
morgens liegen. Um !/, 1z Uhr mittags stieg
das Luftschiff wieder auf und erreichte nach
glatter Fahrt um 1 Uhr 40 Min. Miinchen, wo
das Luftschift auf dem Exerzierplatz Oberwiesen-
feld landete, vom greisen Prinzregenten und
Tausenden von Zuschauern begriisst, Nach mehr-
stiindigem Aufenthalt verliess das Luftschiff Bayerns
Hauptstadt und erreichte in bester Fahrt seinen
Hangar am Bodensee. Schon am nichsten Tage
machte es neue Fahrten, und es wollte auch eine
solche von 24 Stunden Dauer antreten, musste
jedoch diese Fahrt, die bis Frankfurt a. M. aus-
gedehnt werden sollte, wegen des wieder sehr
starken Sturmes abbrechen. Im Anschluss dar-
an machte das Luftschiff interessante Mandover
— es war ndamlich inzwischen der Riickwirts-
gang eingebaut worden — und landete riick-
wirtsfahrend auf dem Bodensee. Diese Ubungen
wurden mehrfach wiederholt und bewiesen den
grossen Vorteil dieser Einrichtung. So verbessert
wird unser Reichsluftschiff Zeppelin I demnichst

seine grosse 2z4-Stunden-Fahrt antreten.
[11253)

RUNDSCHAU.

(Nachdruck verboten.)

In meinen beiden letzten Rundschau-Aufsiitzen habe
ich gezeigt, welche wichtigen Vorteile mit der Ver-
wendung gasformiger Brennmaterialien verbunden sind,
wie es moglich ist, festes Brennmaterial in gasformiges
zu verwandeln, und weshalb sich dies empfiehlt. Aber
dieses Thema ist so umfangreich, dass man Biicher iiber
dasselbe schreiben kann, meine Leser werden es mir
daher nicht veriibeln, wenn ich den wichtigsten der
sich darbietenden Gesichtspunkte noch eine Rundschau
widme.

Die unmittelbare Veranlassung zu meinen Betrach-
tungen bildet der vor kurzem in Nr. 1012 unsrer Zeit-
schrift erschienene Aufsatz des Herrn Ottomar
Kayser: Wo kinnte gespart werden? Dieser Aufsatz be-
spricht  gigantische Projekte = fiir eine vollstindige
Umgestaltung unseres Feuerungswesens gerade unter

Zugrundelegung der ausschliesslichen Verwendung gas-
formigen Brennmaterials. Ich gestehe, dass ich seiner
Zeit, als mir. das Manuskript zuging, meine Bedenken
gegen die darin enthaltenen Vorschlige nicht unter-
driicken konnte, aber getreu meinem Grundsatze, jeden,
der etwas Diskutierbares zu sagen hat und es klar und
eindringlich zu sagen versteht, zu Worte kommen zu
lassen, habe ich die fragliche Arbeit zum Abdruck ge-
bracht, zugleich aber mir vorgenommen, durch eine
Besprechung der Prinzipien der Gasfeuerung meine
Leser mit dieser wichtigen Materie vertrauter zu machen
und ihnen bei Bildung eines eignen Urteils zu helfen.
So entstand diese Reihe von Aufsitzen. Inzwischen
aber sind Fachleute auf die oben erwihnte Abhandlung,
unsres Mitarbeiters aufmerksam geworden, so dass unsre
Leser in der Fost der heutigen Nummer die technischen
Schwierigkeiten erdrtert finden konnen, welche sich dem
vorgetragenen Projekt entgegenstellen. Auf diese ein-
zugehen, hatte ich mir nicht vorgenommen. Ich fahre
vielmehr fort mit der beabsichtigten Besprechung der
prinzipiellen Grundlagen der ganzen Sache, Der Leser
wird dann leicht erkennen, dass auch aus diesen sich
erhebliche Bedenken gegen die Herstellung eines aus
den verschiedenen Vergasungsprodukten der Kohle zu-
sammengemischten Brenngases am Orte der Kohlen-
gewinnung ergeben.

Von den Gasen, welche sich aus der Steinkohle
gewinnen lassen, habe ich bisher das durch Destillation
entstehende Leuchtgas und das durch die Verbrennung
des zuriickbleibenden Koks mit ungeniigender Luft-
zufuhr entstehende Generatorgas erwihnt. Beide unter-
scheiden sich durch einen ganz verschiedenen Heizwert,
welcher fiir das Leuchtgas mehr als sechsmal so gross
ist, wie fiir das Generatorgas. Ich habe ferner erwiihnt,
wie man, wenn man das Generatorgas nicht mit der
ihm von seiner Entstehung her anhaftenden Wiirme
gleich weiter verwenden will, diese Wirme, wenigstens
zum grossen Teil, dadurch latent machen und zu spiterer
Verwendung verfiigbar aufspeichern kann, dass man
‘Wasserdampf in die Generatoren einblist, wodurch eine
der vorhandenen Wiirmemenge dquivalente Menge Wasser-
stoffgas entsteht und dem erhaltenen und nun kiihl
entweichenden Gase beigemengt wird.

Aber dieser Prozess der Wasserzersetzung kann
auch zum Hauptgegenstande des ganzen Verfahrens ge-
macht werden, und damit kommen wir zu dem dritten
aus der Kohle erhiltlichen Heizgase, dem Wassergas,
dessen Heizwert etwa in der Mitte zwischen dem des
Leucht- und dem des Generatorgases steht. Das Wasser-
gas besteht zu etwa gleichen Raumteilen aus Wasserstoff
und Kohlenoxyd, da aber die Dichte des letzteren
vierzehnmal so gross ist, wie die des Wasserstoffes, so
kommt dieser bei der Verbrennung des Gases nur zu
cinem Fiinfzehntel fiir die sich ergebende Wirme-
entwicklung in Betracht, kann also trotz seiner unge-
heuren Verbrennungswirme den Heizwert des Gases
nicht so hoch heben, als man wiinschen machte.

Die Wassergasbildung ist ein endothermischer Pro-
zess, sie verlangt also Wiirmezufuhr, wenn sie sich
vollziehen soll. Man pflegte sie daher friiher mit der
Herstellung von Generatorgas zu verbinden und so zu
betreiben, dass man in einen Generator erst eine Zeit-
lang Luft einblies, das Generatorgas gesondert auffing
und nach einiger Zeit, wenn die Kohle in dem Gene-
rator durch Wirmeaufspeicherung glilhend geworden
war, die Luft durch Wasserdampf ersetzte und das nun
entstehende Wassergas fiir sich ableitete, Durch das
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neuerdings aufgekommene Dellwik-Fleischer-Ver-
fahren ist es moglich, das ,Heissblasen* in solcher
Weise vorzunehmen, dass statt des Generatorgases ein
fast nur aus Kohlendioxyd und dem unverbrauchten Luft-
stickstoff bestehendes Verbrennungsgas erhalten wird,
welches man entweichen lassen kann, wofiir dann in
der nachfolgenden Periode des ,Kaltblasens* oder
wGasens“ soviel mehr Wassergas erhalten wird, als dem
Brennwert des nicht erhaltenen Generatorgases ent-
spricht.

Das wesentlichste Moment fiir die Beurteilung der
verschiedenen aus Kohle erhiiltlichen brennbaren Gase
liegt in ihrem Heizwert: Derselbe betrigt pro Kubik-
meter fiir Generatorgas etwa 700 bis 800, fiir Wassergas
etwa 2800 und fiir Leuchtgas etwa §500 Wiirmeeinheiten,
Das letztere ist daher das gegebene Brennmaterial fiir
alle Intensivheizungen und namentlich auch fiir alle
Heizungen in Kleinbetrieben, wo eine Wirmeregene-
ration nicht stattfinden kann. Das Generatorgas da-
gegen ist das Heizgas der Grossbetriebe, wo durch
Mitverwendung der Wiirmeregeneration trotz des ge-
ringen Heizwertes dieses Brenngases doch die gewiinschten
hohen Temperaturen erzielt werden konnen und gleich-
zeitig die unvergleichlich billige und bequeme Her-
stellung des Gases mit ins Gewicht fillt, Das Wasser-
gas steht zwischen beiden in der Mitte und soll sich
eigentlich seinen Platz in unsrem gewerblichen Leben
erst suchen, obgleich es heute schon in Millionen von
Kubikmetern hergestellt und fiir verschiedene Zwecke
verwendet wird,

Die Leichtigkeit und Reichlichkeit, mit welcher
das Wassergas aus Kok hergestellt werden kann, legt
natiirlich die Frage nahe, ob man dasselbe nicht an
die Stelle unsres Leuchtgases setzen und dann zu einem
seinem geringeren Heizwert entsprechenden Preis an
den Konsumenten abgeben kann. Als Beweis dafiir,
dass dies moglich ist, wird oft Nordamerika ins Feld
gefiihrt, denn die meisten dortigen Gasanstalten, welche
vielfach keine billige Gaskohle, dafiir aber desto reich-
licher Anthrazit zur Verfiigung haben, welcher sich
ebenso wie Kok verhilt, erzeugen tatsichlich nur
‘Wassergas. Aber ganz abgesehen davon, dass das
amerikanische Gas notorisch so schlecht ist, dass wir
es uns diesseits des Ozeans nie gefallen lassen wiirden,
ist es auch kein reines Wassergas, sondern es wird mit
Hilfe des dortigen Erddles karburiert. Dies geschieht
keineswegs bloss, wie viele Leute meinen, zu dem
Zwecke, es beim Brennen leuchtend zu machen —
das hiitten wir heute, nach der allgemeinen Ein-
fiihrung des Auerlichtes, gar nicht mehr ndtig —, son-
dern hauptsiichlich deshalb, weil die bei der Karburie-
rung in das Gas hineinkommenden Kohlenwasserstoffe
den Heizwert desselben sehr erhéhen, Ein nichtkarbu-
riertes Wassergas erzeugt auch in einem Auerbrenner
kein ordentliches Licht, ganz abgesehen davon, dass es
die Gliihstriimpfe in kiirzester Zeit zerstort.

Bei uns in Europa kann der Ersatz des Leucht-
gases durch Wassergas kaum in Frage kommen, da wir
ja den Kok, aus welchem allein wir Wassergas her-
stellen konnen, durch Destillgtion der Steinkohle er-
halten miissen. Fiir uns kann daher bloss die Her-
stellung eines Mischgases aus Leucht- und Wassergas
in Frage kommen, wie sie Herr Ottomar Kayser in
grossartigstem Massstabe durchzufiihren vorschligt. Aber
mit der Verwirklichung dieses Gedankens in dem bis-
herigen Umfange der Gaserzeugung beschiiftigen sich
fast alle unsre Gasanstalten nun schon seit mehr als

einem Jahrzehnt, ohne doch eine befriedigende Losung
finden zu konnen. Das ausschliesslich durch Destil-
lation der Kohle erhaltene Leuchtgas von normaler Zu-
sammensetzung und Heizkraft ist so sehr ein Gegenstand
des tiglichen Bedarfes geworden, es findet seine Ver-
wendung in so unzihligen, seiner Natur genau ange-
passten Apparaten, dass die Abnehmer einer Gasanstalt
sofort gestort werden und es unangenehm empfinden,
wenn dem Leuchtgas auch nur wenige Prozente Wasser-
gas beigemengt werden. Eine dauernde und starke Ver-
dnderung der Natur unsres Brenngases miisste eine un-
beschreibliche Umwiilzung, eine Umkonstruktion fast
aller unsrer auf die Verwendung von Gas aufgebauter
Beleuchtungs- und Heizungs-Einrichtungen zur Folge
haben. Diese Umwiilzung miisste sich erst durch die
endgiiltige Einfilhrung der Mischgaserzeugung in der
Mehrzahl unsrer stidtischen Gasanstalten vollzogen
haben, ehe man an die Verwirklichung von Riesen-
projekten nach Art des von Herrn Ottomar Kayser
entwickelten auch nur denken diirfte,

Die gesamte Geschichte unsrer Technik lehrt uns
-— und es ist ein Gliick, dass es so ist —, dass Fort-
schritte niemals durch Verbilligung unter gleichzeitiger
Verschlechterung des erzeugten Produktes erzielt werden
konnen, Verbesserung bei gleichbleibendem Preise, Ver-
billigung bei gleichbleibender Qualitit oder endlich Ver-
besserung mit Verbilligung, das sind die drei Leistun-
gen, welche zum Fortschritt gefiihrt haben und auch in
aller Zukunft die Grundlagen jeden Fortschrittes bilden
miissen. Wenn es gelinge — und es ist nicht un-
moglich, dass dies gelingt —, den Heizwert eines aus
Leuchtgas und Wassergas hergestellten Mischgases auf
die Hohe des bisherigen Leuchtgases oder gar noch
hoher zu treiben, seinen Preis aber gleichzeitig unter
demjenigen des Leuchtgases zu halten, dann wird nie-
mand gegen ein solches Gas etwas einzuwenden haben,
und sein Konsum wird sich entsprechend der Preis-
herabsetzung so steigern, dass man an seine Herstellung
in immer grosserem Umfange wird denken und schliess-
lich auch der Schopfung von Riesen-Gasanstalten wird
nihertreten konnen,

Das Wassergas ist eine recht alte Erfindung, und auf
seine Durchbildung und Einfiithrung sind Unsummen von
Intelligenz, Tatkraft und Kapital verwendet worden, Trotz
alledem ist es immer noch ein Surrogat des Leuchtgases.
Es besitzt keine einzige Anwendung, in welcher es jedem
andren Brenngase vorzuziehen wiire, Jetzt will man es
zum Verdinnen von Leuchtgas benutzen, frither ver-
wandte man es zum Verbessern von Generatorgas. Es
geschah dies in der Zeit, als man noch nicht verstand,
Wassergas herzustellen ohne zugleich in den Perioden
des ,Heissblasens“ eine gewisse Menge Generatorgas zu
erhalten. Damals schlug Dawson vor, die beiden brenn-
baren Gase zu mischen und mit diesem ,Dawsongas“
Gaskraftmaschinen zu betreiben, Man kommt so, mit
Umgehung des Dampfkessels, zu einer direkten Um-
sctzung der von dem Brennmaterial erzeugten Wiirme
in mechanische Arbeit. Diese, eine Zeitlang hochge-
priesene, Erfindung hat sich auf die Dauer nicht halten
konnen. Noch ehe man dazu gelangt war, die fiir die
Erzeugung des Wassergases aufzuwendende Wirme durch
vollstindige Verbrennung eines Teiles der angewandten
Kohle zu gewinnen, wie das Dellwik-Fleischer-
Verfahren es tut, hatte man schon die Unzweckmiissig-
keit der Herstellung eines Mischgases eingesehen, Man
konstruierte die Gasmotoren um, schuf neben den bis-
herigen, auf Gase von hohem Heizwert berechneten
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solche fiir Gase von geringem Heizwert, und diese er-
oberten sich in kurzer Zeit ein ungeheures Anwen-
dungsgebiet, wie es die Dawsongasmotoren vergeblich
gesucht hatten, Heute werden solche Motoren benutzt
und in riesigen Abmessungen gebaut, wo es sich um
die Verwendung von Generatorgas oder Hochofengicht-
gasen zur Gewinnung mechanischer Arbeit handelt. Die
Mischgasmotoren sind so ziemlich verschwunden, und
dem Wassergas ist diejenige Verwendung, von welcher
man sich eigentlich am meisten versprochen hatte, ver-
loren gegangen,

Es ist traurig, wenn eine epochemachende Erfin-
dung — und mit einer solchen haben wir es im Wasser-
gase zweifellos zu tun — vergeblich nach ihrem rich-
tigen Platz in der menschlichen Technik sucht, So
lange aber, als wir nichts besseres mit dem Wassergas
zu tun wissen werden, als es zum Verdiinnen von
edleren Brenngasen zu benutzen, diirfen wir uns nicht
wundern, wenn der erhoffte Erfolg ausbleibt,

OrTo N, WITT, [11251]

NOTIZEN.

Pressluft als Wellenbrecher. Fiir den Kampf des
Menschen gegen die zerstorende Kraft der Meereswogen
scheint man, nach einem Bericht der Zeitschrift fiir kompri-
mierte und fliissige Gase, eineneue Waffe gefundenzuhaben,
und zwar in der Pressluft, die sich damit zu ihren
vielen bisher bekannten Anwendungsgebieten ein neues er-
obern wiirde, Der Direktor Brasher der Parkway-
Biader an der englischen Kiiste, der bei seiner Titig-
keit auch die alte Erfahrung machen musste, dass selbst
die stirksten Dimme und Mauern auf die Dauer dem
unausgesetzt wirkenden Einfluss der Wellen nicht ge-
wachsen sind, kam auf den Gedanken, an gefihrdeten
Stellen die Bildung der Wellen nach Mdglichkeit zu
verhindern bzw. eine vorhandene Wellenbewegung des
Wassers zu storen. Als geeignetes Mittel zu diesem
Zweck erschien ihm die Pressluft, deren Wellen be-
rubigende Wirkung man angeblich durch Zufall beim
Bau eines Unterwassertunnels in New York kennen ge-
lernt hatte. An einigen undichten Stellen dieses Tunnels
entwich némlich ein Teil der im Tunnelinnern verwen-
deten Pressluft und trat in Form von kleinen Blasen
an die Oberfliche des Wassers, Durch diese Blasen-
bildungen wurden die Schwingungen der kleinsten Was-
serteilchen, die bekanntlich die Ursache der Wellenbe-
wegung sind, so empfindlich gestort, dass ch oberhalb
der undichten Stellen gréssere Flichen ruhigen, von
keiner Welle bewegten Wassers zeigten, Den gleichen
Erfolg erzielte nun Brasher, indem er Pressluft in
einer Rohrleitung unter Wasser bis zu einer gewissen
Entfernung vom Ufer oder von einer zu schiitzenden Ufer-
mauer, Pier usw, fithrte und sie hier durch viele kleine
Locher im Rohr in Form von kleinen Blasen austreten
liess, Die heranrollenden Wellen wurden gebrochen,
und hinter der Zone der Luftblasen blieb das Wasser
vollig ruhig, Durch diesen Erfolg ermutigt, will Brasher
eine grossere Versuchsanlage errichten und an dieser
besonders die giinstigste Anordnung und Lage der Rohre
und der Austrittsoffnungen fiir die Luft studieren, die
auf die Menge der verbrauchten Pressluft von Einfluss
sein werden; von dieser hiingen aber naturgemiiss die
Kosten und damit die Anwendbarkeit des ganzen Ver-
fahrens ab, Uber die Hohe der Kosten kann man wohl im
gegenwiirtigen Stadium der Versuche auch nicht an-
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nihernd zutreffende Angaben machen, immerhin ist es
wahrscheinlich, dass diese Kosten sich ziemlich hoch
stellen werden, so dass sich die Anwendung der Press-
luft als Wellenbrecher in der Hauptsache auf einige
besonders stark gefihrdete und auf andere Weise nicht
zu haltende Uferbauten, Hafeneinfahrten, Leuchttiirme
usw., wird beschrinken miissen. Vielleicht kann man
auch Feuerschiffen mit Hilfe der Pressluft ein ruhiges
Ankerwasser sichern, und Rettungsbooten, die vom Lande
aus hilufig schwer oder gar nicht durch die Brandung
zu bringen sind, konnte man ein ruhiges Fahrwasser
schaffen, wenn die Rettungsstation mit einer Pressluft-
anlage ausgeriistet wiirde, Gelingt es aber, und das
diirfte die Technik mit der Zeit doch wohl erreichen,
die Kraft der Meereswogen in nutzbare Arbeit umzu-
wandeln, die zum Antrieb der Kompressoren, zur Er-
zeugung der Pressluft dienen konnte, dann wird man
der Pressluft als Wellenbrecher eine viel héhere Be-
deutung als heute beimessen miissen, dann wiirde der
Mensch keinen kleinen Triumph feiern, indem er die
Kraft der einen Woge zur Unschidlichmachung der
anderen beniitzt, 0. B. [11293)

* * *

Panzerautomobile fiir ein mexikanisches Bergwerk.
Die Transportwagen der Cieneguita Copper Com-
pany im mexikanischen Staate Sonora sind bei der
Fahrt durch das Gebiet der Vagwi-Indianer hiufig den
Angriffen dieses kriegerischen Stammes ausgesetzt, wo-
bei schon zahlreiche Zugtiere getotet worden sind.
Nachdem aber auch Ingenieure, welche aus den Ver-
einigten Staaten zur Besichtigung der Minen gekommen
waren, den Indianern zum Opfer gefallen sind, hat die
Gesellschaft fiir die Beforderung der Kupfersteine zwei
Automobilwagen bauen lassen, die durch eine 11 mm
starke Stahlpanzerung geschiitzt und mit Schiessscharten
versehen sind.

Die Wagen haben jede Woche einen Weg von rund
350 km zuriickzulegen, Sie sind zufolge einer Mittei-
lung der Mining World mit vierzylindrigen Petroleum-
motoren versehen. Die Ladefliche der Wagen misst
4,80 m X 1,80 m, ihre Tragfihigkeit betrigt 5 t, ihre
normale Geschwindigkeit 13 km in der Stunde. Der
Inhalt des Petroleumbehilters reicht fiir eine Fahrt von
100 km Liinge aus, [rx282]

* * *

Elektrische Zugbeleuchtung durch Bogenlampen.
Wie die Deutsche Verkehrs-Zeitung mitteilt, hat die
Chicago and Northwestern Railway vor einiger
Zeit eine grossere Anzahl von Wagen, welche in den
Ziigen Chicago — Waukegan laufen, mit elektrischen
Bogenlampen ausriisten lassen. Diese haben eine Licht-
stiirke von je 200 Kerzen und verbrauchen etwa 1,5 Watt
pro Kerze. DieSpeisung erfolgt durch unter den Wagen
angebrachte Akkumulatorenbatterien von 120 Ampére-
stunden Kapazitit. Ein Pullman - Normalwagen von
55 Fuss Linge wird durch drei Bogenlampen anstatt
bisher durch fiinf Pintsch-Gaslampen erleuchtet. Das
rubige Brennen der Bogenlampen ist durch eine federnde
Aufhiingung gewihrleistet. Das Publikum, besonders
das zeitunglesende, bevorzugt die mit Bogenlicht aus-
gestatteten Wagen vor den ilteren mit Gas erleuchteten,

(xx238)
* » *

Der Nullpunkt des Celsiusthermometers bezeichnete
urspriinglich nicht den Gefrierpunkt, sondern den Siede-
punkt des Wassers, wihrend. der Gefrierpunkt die Zahl
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ProMETHEUS, — POST.

M 1017.

100 trug. Die Umkehrung der Skala in die heute ib-
liche Form glaubte man bisher Stromer zuschreiben
zu sollen, der im Jahre 1747 die Temperaturextreme
von Upsala aufzeichnete. In der Metecorologischen Zeit-
schrift weist jedoch neuerdings Bernstein nach, dass
schon einige Jahre vor Stréomer Linné Thermometer
benutzt hat, deren Kardinalpunkte in der heute ge-
briiuchlichen Weise definiert waren, [1x285]

POST.

Nochmals: Wo kinnte gespart werden?*)

Der Aufsatz bedarf einiger Berichtigungen, vor allem
der Beantwortung der naheliegenden Frage, warum so
unverantwortlich und unverdrossen mit dem National-
vermogen gewirtschaftet und dieses aus dem Fenster
geworfen, d. h. durch die Kamine gejagt wird., Es
wiirde zu weit gehen, wenn ich auf alle Pline und
Anregungen des Herrn Verfassers eingehen wollte, doch
wird Nachstehendes einigermassen zur Erklirung des
unbegreiflichen Verhaltens der Fachleute dienen.

Nach dem Vorschlag des Herrn Verfassers soll die
gesamte Kohle vergast, der gewonnene Koks auf Wasser-
gas verarbeitet und ein Mischgas hergestellt werden, in
welchem bei 80 v. H. Wirkungsgrad in den Feuerungen
von Industric und Haushalt 4320000 W.-E, aus je
1 t Kohle zur Verfiigung stehen. Die gleiche Wiirme-
menge wiirde unter der — beildufig nicht richtigen —
Annahme von durchschnittlich 15 %, Wirkungsgrad in
den bisher gebriuchlichen Feuerungen von etwa 4 t
Kohle oder Koks geliefert werden, welche einen Raum
von etwa 4/, cbm einnehmen, gegen etwa 2000 cbm
— nach Berechnung des Herrn Verfassers —, welche
das die 4320000 W.-E. leistende Gas einnimmt. Das
ist ein 500 Mal so grosses Volumen, So einfach nunTrans-
port und Verteilung des Gases im Gegensatz zu festen
Brennstoffen sind, womit der Herr Verfasser nur rechnet, so
schwierig ist seine Aufspeicherung, welche er vernachliis-
sigt. 4'/, cbm Koks erfordern bei 3 m Schichthdhe eine
Fliche von 1,5 qm, 2000 cbm Gas einen Behilter von
vielleicht 20 m Durchmesser und 15 m Héhe (mit Bassin).
Es ist eben vollstindig iibersehen, dass ein gleichmissiges
Abfliessen des erzeugten Gases — iibrigens auch der
Nebenprodukte — durchaus nicht gewihrleistet ist. Die
einfache Berechnung des Bedarfes der 42000000 Gross-
stidter enthilt den Fehler, dass die Durchschnittszahl
3000 cbm fiir die Stunde fiir je 10000 Personen
stillschweigend auch als Faktor fiir die Berechnung der
Grosse der gesamten Anlage angenommen wird,  Aber
diese Anlagen miissen fiir den Maximalbedarf einer
Stunde berechnet sein, und der kann an einem kalten
Wintertag und bei flotter Beschiiftigung der Industrie drei-
mal so gross sein, als an einem warmen Sommertag mit
zufillig schlecht gehender Industrie. Wie ist die ge-
legentlich * plotzlich erforderliche Aufspeicherung des
Gases gedacht? Es wird in die Gasbehilter geleitet,
heisst es an einer Stelle, auch in der angezogenen
friiheren Abhandlung. Von den erforderlichen Ab-
messungen dieser Behiilter wird nichts gesagt, auch
nichts von den Weiten der Rohrleitungen fiir ein Gas
von 2686 W.-E., welches diese gelegentlich mit dem
Dreifachen der normalen Menge, durchstromt, Die Rohr-
leitungen miissen aber auch fiir den zu erwartenden
Zuwachs der nichsten Jahrzehnte bemessen sein. Der
Anschlussstrang einer Grossstadt von 200000 Einw,,

*) Vgl. Prometheus XX. Jahrg, S. 372,

welcher dieser jihrlich 500000000 cbm und mehr,
stiindlich aber bis zu 120000 c¢bm und mehr, zufiihren
miisste, erfordert schon bei 20 bis 3o km Linge eine
Weite, die auch bei starker Kompression mehrere Meter
betragen diirfte. Dabei handelt es sich um einen Seiten-
strang vom Reichs-Rohrnetz. Welche Weite miissten
wohl die etwa vom Ruhrrevier nach Mitteldeutschland
filhrenden Stringe haben? Unberiicksichtigt bleiben
noch eine Menge Faktoren, von denen ich nur andeute:
Leitungsverlust, Uberwachung des Rohrnetzes, Doppel-
leitungen, Gasmessung an den Verbrauchsstellen usw.,
jedenfalls Kosten, die kaum annihernd zu bestimmen
sind. Kurz und gut, die in der ganzen Anlage fest-
gelegten Kapitalien wiirden die festen Kosten derart
erhhen, dass das System unwirtschaftlich arbeiten
miisste. Von den Betriebsschwierigkeiten, welche die
ganze Rechnung umwerfen, sei eine erwihnt: Bei plotz-
lichem Temperatursturz im Winter miissen sofort Gegen-
massnahmen getroffen werden. Die Wassergas-Genera-
toren konnen ja heute ausser Betrieb gesetzt und morgen
wieder angeblasen werden. Aber die Koksofen? Lisst
man sie weiterarbeiten, was wohl der notwendige Aus-
weg ist, so steigt der Heizwert des Gases (bei mangeln-
der Aufsicht unvollkommene Verbrennung in den
Feuerungen!), morgen ist der Heizwert dafiir unter-
normal, denn der Koks muss doch weggeschafft werden
(die Folgen konnen eine Panik verursachen)., —

Nein, es ist wirtschaftlich richtiger, das alte Ver-
fahren noch beizubehalten, Kohlen und Koks auf
Eisenbahn und Kanilen zu befordern, an Verbrauchs-
plitzen zu stapeln und in den Gas- und Elektrizitits-
werken, Hiittenwerken, Kesselhiusern, Zentralheizungen
und — Stubendéfen zu verbrennen. Je nach den ort-
lichen Verhiltnissen wird man immer mehr dazu iiber-
gehen, auf Gas zu kochen, mit Gas oder elektrischem
Licht zu beleuchten, mit Kohlen, Koks und daneben
mit Gas zu heizen. Dass sich im Laufe der Zeit in
den Grossstidten in Bezirken starker Volksdichte, Ver-
hiltnisse bilden konnen, die das vorgeschlagene System,
jedoch immer im kleinen Massstabe, berechtigen kénnen,
ist selbstverstindlich. Dafiir gibt es ja auch Beispiele
in Amerika, England und Deutschland. Aber von
heute auf morgen, und den Verhiiltnissen voreilend,
geht es nicht,

Die Ergebnisse, die unter giinstigen Umstinden,
aber in kleinem Massstabe, dem Herrn Verfasser vor-
liegen, sollen nicht bezweifelt werden; falsch ist es
aber, sie zu verallgemeinern. Der bei den vorhandenen,
zur Grundlage dienenden Anlagen aus den Ofen in die
Generatoren wandernde glithende Koks wird bei den
mehrfach erwihnten Stauungen sich ansammeln, er wird
erkalten, es entstechen Berge von Koks, die der Regen
durchtrinkt, der Frost spaltet. Dann entstehen Ver-
hiiltnisse, die bei der schlechten Ausbeute im Kohlen-
feuer beriicksichtigt sind. Dann wird die ideale Aus-
beute von 1 cbm Wassergas aus 0,43 kg Koks stark
sinken. Der Verfasser setzt fiir den Wirkungsgrad der
Kesselfeuerungen filschlich 25 v. H, und driickt da-
durch den Durchschnitt fiir alle Kohlenfeuerungen. Den
Kohlen wird nur 6000 W.-E. Heizwert zugesprochen;
das ist ungerecht, entspricht auch gar nicht den giin-
stigen Ergebnissen der Verkokung.

Alle die schénen, klaren Berechnungen iindern sich
in der rauhen Wirklichkeit, Es ist dafiir gesorgt, dass
die Biume nicht in den Himmel wachsen,

Ingenieur ANDRE, Leverkusen b, Coln, [r1252)



