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Vom Kaffee.
Von O, BECHSTEIN,
(Schluss von Seite 86.)

Bei der Aufbereitung des Kaffees sind
zwei Verfahren zu unterscheiden, die iltere, in
Brasilien und auf kleineren Pflanzungen Zentral-
amerikas noch vielfach tbliche, trockene Aufbe-
reitung und die jetzt mehr zur Anwendung
kommende nasse oder westindische Aufbereitung.
Bei der trockenen Aufbereitung werden die
Kaffeefriichte, nachdem sie, wenn notig, vorher
gewaschen sind, auf geeigneten Trockenplitzen
in 2 bis 3 cm hoher Schicht ausgebreitet und
der Sonne ausgesetzt (Abb. 65). Dabei wird
der Kaffee, in den ersten Tagen weniger, nach-
her mehrmals am Tage, mit Rechen gewendet
und am Abend in Haufen zusammengeschaufelt,
die mit Matten oder Tiichern bedeckt werden.
Am Morgen werden die Kaffeefriichte wieder
ausgebreitet, und dies Verfahren wird je nach
den Witterungsverhiltnissen 10-—15 Tage lang
wiederholt, bis die Schale und das Fruchtfleisch
vollkommen trocken geworden sind und von den
Bohnen entfernt werden konnen. Stellenweise
erfolgt das Trocknen auch in Trockenhiusern,

denen durch Ventilatoren erwidrmte Luft zuge-

I fiihrt wird, oder in besonderen Trockenmaschinen,

geheizten rotierenden Trommeln usw. Das Ent-
fernen der trockenen Schalen und des trockenen
Fruchtfleisches geschieht auf ganz kleinen Pflan-
zungen durch Stampfen in grossen Holzmdrsern
(Abb. 66), meist aber in Schél- und Polier-
maschinen (Abb. 67). Eine solche Maschine
besteht in der Hauptsache aus einer mit schrau-
benformigen Riffeln versehenen Hartgusswalze,
die sich in éinem ebenfalls geriffelten Gehiuse
dreht. Das Gehduse besitzt Einsatzsticke, die ver-
stellbar sind, so dass der Abstand zwischen Walze
und letzteren je nach Grosse der Kaffeefriichte
geregelt werden kann. Durch einen Einfill-
trichter werden die getrockneten Friichte der
Walze zugefiihrt und zwischen dieser und dem
Gehduse in der Richtung nach dem Ende der
Walze hindurchgequetscht, so dass sich Schale
und Fruchtfleisch und zum grossten Teile auch
die Pergamenthaut ablosen, die durch den in
Abb. 67 erkennbaren Exhaustor abgesaugt
werden. Von der Schilwalze gelangen die
Kaffeebohnen in die Polierwalze, die &hnlich
wie die erstere eingerichtet ist und die Bohnen
von den noch anhaftenden Schalen- und Haut-
7
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resten, die wieder durch den Exhaustor abge-
saugt werden, vollig befreit. Wenn der Kaffee
im Morser geschdlt wurde, so muss er durch
Stampfen mit den Fiissen in Korben oder Tro-
gen y,poliert“ werden, oder er muss noch eine
besondere Poliermaschine passieren,

Beim nassen Aufbereitungsverfahren
werden die frisch geernteten Kaffeefriichte durch
einen Wasserstrom dem Pulper, der Entfleischungs-
maschine, zugefiihrt. Diese in Abb. 68 darge-
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| ihrer Umdrehung in die Schilkanile hineinge-
trieben und schliesslich so stark gequetscht, dass
die schleimigen, in die Pergamenthaut gehiillten
Bohnen aus dem Fruchtfleisch heraustreten und
durch die Offnungen im Bruststick auf das in
Abb. 68 sichtbare Schiittelsieb fallen. Die flei-
schigen Schalen werden aber von den Warzen
der Walze festgehalten und an der entgegen-
gesetzten Seite der Maschine durch den Wasser-
strom abgefiihrt; sie werden in grossen Haufen

Abb. 6s.

Waschen und Trocknen der Kaffeekirschen (Aufnabme der Firma Nortz & Cie in Le Havre)s

stellte Maschine besitzt eine Schilwalze mit warzen-
formig gerauhtem Kupferblechmantel (Abb. 69).
An der vorderen Seite der Maschine, dicht
vor der Walze, ist ein sogenanntes Bruststiick
angebracht, welches auf der der Walze zugekehr-
ten Seite mit mehreren Schilkanilen versehen ist,
die nach unten zu enger werden und in die in
Abb. 69 sichtbaren Austrittstffnungen miinden.
Das Bruststiick ist verstellbar, so dass der Abstand
zwischen der Walze und den Schilkandlen nach
der Grosse der zu behandelnden Kaffeefriichte ein-
gestellt werden kann. Durch den Trichter wer-
den die Friichte mit dem Wasserstrom der
Schilwalze zugefiihrt und durch diese infolge

aufgeschichtet und, nach eingetretener Féulnis,
als Diinger verwendet. Die ,gepulpten* Kaffee-
bohnen werden nun -— meist in gemauerten,
zementierten Behiltern — 2 bis 3 Tage lang
einem Girungsprozess unterworfen, wobei sich
die noch anhaftenden Teile des zuckerhaltigen
Fruchtfleisches lockern und zum gréssten Teile
ablésen, wihrend die Kaffeebohnen unverindert
bleiben., Aus den Girbehiltern werden die
Bohnen dann in Waschbehilter geschwemmt, in
denen sie durch Bearbeitung mit hdolzernen
Rechen oder Riihrwerken unter mehrmaliger Kr-
neuerung des Waschwassers von den Resten
des Fruchtfleisches befreit werden. Dann miissen
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sie getrocknet werden, und das erfolgt wieder
entweder durch Ausbreiten an der Sonne oder,
wo die klimatischen Verhiltnisse dieses Ver-

Abb, 66.

Eothiilsen der getrockneten Kaffeekirschen im Holzmorser
(trockene Aufbereitung).

fahren nicht zulassen oder unsicher machen, in
Trockenhdusern oder besonderen Trockenappa-
raten durch heisse Luft. Nach dem Trocknen
wird der Kaffee noch in den
schon oben erwihnten Polier-
maschinen ,poliert“, von der
Pergamenthaut befreit und ist
dann marktfihig. Das Polieren
wird hdufig auch erst im Ver-
schiffungshafen oder sogar erst
an den grossen Kaffeehandels-
plitzen, wie Havre, Hamburg,
Amsterdam, Antwerpen, Triest
usw., in besonderen Anstalten
yorgenommen,

Die marktfertigen Kaffee-
bohnen sind, je nach der Sorte,
von bldulicher, griinlicher, gelb-
licher oder braunlicher Farbe;
sie enthalten im Durchschnitt
10 bis 14°/, Wasser, 10 bis
129/, Eiweissstoffe, 25 bis 30%/,

Rohfaser (Zellulose), 18 bis
209, stickstoffreie  Extrakt-

stoffe, 10 bis 13°/, Fett, 6
bis 12°), Zucker, 4 bis 5%/,
mineralische Bestandteile (in
der Hauptsache Kalium und
Phosphorsiure, dann geringere
Mengen Kalzium, Magnesium,
Eisen), 6 bis 7%/, Gerbsiure,
geringe Mengen étherischer Ole,
denen der Kaffee einen Teil seines Aromas ver-
dankt, und schliesslich den dem Kaffee eigentiim-
lichen Stoff, das Ko ffein. Dieser Pflanzenbase, die

{
i

auch als Arzneimittel Anwendung findet, und die zu
1 bis 1,75%, in den Kaffeebohnen enthalten ist,
verdankt der Kaffee in der Hauptsache seine phy-
siologischen Wirkungen, die zu einem kleineren
Teile auch auf das Kaffeeél und andere sich
beim Rosten des Kaffees erst bildende Stoffe
zuriickzufilhren sind. Der Kaffeegenuss wirkt
anregend auf das Zentralnervensystem, die Ge-
hirntitigkeit, auf die Herztitigkeit, die Muskel-
titigkeit, die Atmung und die Verdauung, doch
sind Art und Stirke der Wirkungen nicht bei
allen Menschen die gleichen. Einen Nihrwert
besitzt der Kaffee nicht, da die ohnehin geringen
Mengen von Nihrstoffen der Kaffeebohne im
Kaffeeaufguss nicht oder doch nur in ganz ge-
ringer, fir die Korperernihrung gar nicht in Be-
tracht kommender Menge enthalten sind.

Zur Bereitung des Kaffeeaufgusses sind be-
kanntlich die rohen Kaffeebohnen nicht geeignet,
siec werden deshalb gerdstet oder gebrannt, wo-
bei sie dusserliche und besonders chemische
Verinderungen erleiden, wobei auch neue Stoffe
gebildet werden, welche dem Kaffee seinen ihm
eigentiimlichen Geschmack und sein Aroma
verleihen, Beim Ro6sten der Kaffeebohnen,
das bei einer Temperatur von 200 bis 220° C
erfolgt, verdampfen zuniichst das Wasser und ein
Teil der itherischen Ole, es findet ferner eine

Abb. 67.

Kombinierte Schil- und Poliermaschine.

trockene Destillation eines Teiles der organischen

Bestandteile statt, es verflichtigt sich ein Teil

des Koffeins, ein Teil des Fettgehaltes verdampft
%
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ebenfalls, der weitaus grossere Teil des Zuckers |
wird in Karamel tibergefiihrt, das dem gerdsteten |
Kaffee seine braune Farbe und seinen bitteren

Abb. 68.

Schiilmaschine fiir frische Kaffeekirschen (Pulper).

Geschmack verleiht, die Kaffeegerbsiure und die
Fiweissstoffe werden teilweise zersetzt, und die
im Wasser unloslichen Kohlehydrate werden
zum Teil wasserloslich. Uber die Natur der
beim Rosten sich bildenden eigentlichen Aroma-
stoffe des Kaffees herrscht noch nicht vollige
Klarheit. Es sind das hauptsichlich flichtige,
aus organischen Bestandteilen der Kaffeebohne
sich bildende Stoffe,
unter denen besonders
das Kaffeedl eine Rolle
zu spielen scheint, Die
Farbe der Kaffeeboh-
nen veriandert sich je
nach der Rosttempera-
tur und der Dauer des
Rostens zu einem hel-
leren bis tiefdunklen
Braun, das Volumen
vergrossert sich — die

Kaffeebohnen
yquellen — um 30
bis 40%, und das
Gewicht vermindert sich um 15 bis 259,

Da Qualitit und Wohlgeschmack des Kaffees
in sehr hohem Masse von der richtigen Durch-
fiihrung des Rostprozesses abhingen, die viel

[ den Kaffeebohnen

Erfahrung und Aufmerksamkeit verlangt, so ist
man in neuerer Zeit mehr und mehr davon ab-
gekommen, die Kaffeebohnen mit meist primi-
tiven Hilfsmitteln im Haushalt zu rdsten, Das
Rosten geschieht vielmehr in besonderen Kaffee-
rostereien, die mit zweckmaissig eingerichteten
Rostmaschinen ausgeriistet sind, welche die Her-
stellung eines gleichmissigen und richtig ge-
rosteten Kaffees ermoglichen. Vor dem Rosten
wird der rohe Kaffee meist noch gereinigt, d. h.
es werden Steine und sonstige Verunreinigungen
auf Lesebdndern oder Lesetischen ausgelesen,
und durch Waschen in Wasser werden die
Bohnen von etwa anhaftendem Schmutz befreit,
Gleich nach dem Waschen werden sie den Rost-
apparaten zugefiilhrt, Bei dem in Abb. 7o
dargestellten Rostapparat neuerer Bauart befin-
det sich im unteren, mit Schamottesteinen aus-
gekleideten Teile des grossen, oben abgerun-
deten Blechkastens die Koksfeuerung, dartiber
ist, auch innerhalb des Kastens, die rotierende
Rosttrommel gelagert. Die Feuergase werden
durch einen Ventilator um und durch die Rost-
trommel hindurch gesaugt, sie kommen also mit
den Kaffeebohnen direkt in Beriihrung, was eine
sehr schnelle Rostung von nur etwa 1o bis
12 Minuten Dauer zur Folge hat, Durch den
absperrbaren Fiilltrichter werden die Bohnen der
Trommel zugefiihrt; nach beendeter Rostung
fallen sie, widhrend sich die Trommel weiter
dreht, durch die an der Vorderseite des Blech-
kastens erkennbare, durch eine Klappe ver-
schliessbare Schurre auf das rotierende Kiihlsieb,
auf dem sie sich gleichmissig verteilen. Die
Kiihlung erfolgt dadurch, dass durch den schon
erwihnten Ventilator die Luft von oben nach
unten durch das Sieb und den daraufliegenden
Kaffee hindurch gesaugt wird. Der Ventilator
entfernt also alle sich beim Rdsten und Kiihlen
entwickelnden brenzligen Dampfe und fihrt
auch den entstehenden Staub und die sich von

Abb. 69.5
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Schiilwalze und Bruststiick des Pulpers.

lésenden Hautteilchen ab.
Staub und Héutchen werden in einem Zyklon
aufgefangen, wihrend Luft und Dimpfe ins
Freie abgefiihrt werden. Der Antrieb des Appa-
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rates erfolgt durch die in Abb, 70 links sicht-
bare Riemscheibe. Durch einen Schamotte-
schieber kénnen die Feuergase so abgelenkt

Abb. 71.

Riéstapparat fiir Gasheizung mit rotierendem Kiihlsieb und
Dunstabsaugung.

werden, dass sie, ohne die Rosttrommel und
die Kaffeebohnen zu beriihren, abziehen, so dass
die Heizwirkung jederzeit — etwa beim Fiillen
oder Entleeren der Roésttrommel, das wihrend
des Ganges der Maschine erfolgt — ganz auf-
gehoben oder nach Bedarf geregelt werden kann,
Zur Beobachtung des Rostprozesses dienen ein
Probenehmer, der wihrend des Ganges der

_ Abb. 73,

l
|

Um ein Verflichtigen der Aromastoffe des
gerosteten Kaffees zu verhindern, werden die Boh-
nen vielfach ,glasiert“, indem man sie mit einem
diinnen, hautartigen Uberzuge versieht. Das
wird erreicht, wenn man wihrend des R Ostens

| oder gleich nach demselben geringe Mengen von

Zucker, Schellack, Gelatine, Dextrin, Hiihner-
eiweiss usw. zusetzt. Kin glinzendes Aussehen

Réstapparat mit rotierendem Kiihlsieb und Dunstabsaugung.

gibt man dem gerosteten Kaffee wohl auch
durch einen Zusatz von Fett oder Ol, und
schlecht gefirbte, minderwertige, vor allem un-
reife und deshalb helle Kaffeebohnen werden
zuweilen mit Eisenoxyd oder Ocker gefirbt.
Zum Schlusse verdienen noch die mannig-
faltigen Ersatzstoffe fir Kaffee, die Kaffee-
surrogate, Erwihnung, die in grossen Mengen
hergestellt und, teils aus Sparsamkeits-
griinden, teils weil sie das mehr oder we-

niger gesundheitsschidliche Koffein nicht
enthalten, allein oder mit Kaffee ver-
mischt zur Bereitung von kaffeedhnlichen
Getrinken verwendet werden. Fried-
rich II. soll angeblich die Anregung zur
Herstellung von Krsatzstoffen fiir den zu

Rostraum,

Maschine die Entnahme einer Probe ge-
stattet, und ein Thermometer. Einen Kaffee-
rostapparat mit Gasheizung, bei dem das
mit viel Luft gemischte Gas in der Trom-
mel selbst verbrennt, zeigt Abb. 71. Auch

bei diesem Apparat erfolgt die Absaugung
der Diinste, wie iiberhaupt bei allen neue-
ren Rostern, durch einen Ventilator, Einen
Blick in den Lesesaal und in den Rstraum einer
grossen Kaffeerosterei gestatten die Abb. 72
und 73.

|
i
|

Lesesaal einer Kaffeeristerei.

seiner Zeit noch sehr teuren Kaffee gegeben haben.
Heute ist es eine besonders in Deutschland sehr
stark entwickelte Industrie, die sich mit der Fabri-



102

PROMETHEUS.

M 1047.

kation von Kaffeesurrogaten befasst, von denen
bei uns etwa 200000 t im Jahre konsumiert
werden, d. h. mehr als wirklicher Kaffee. Als
Rohstoffe fiir die Fabrikation von Kaffeesurro-
gaten kommen besonders Gerste (Malz) und
andere Getreidearten, dann Zichorienwurzeln,
Zuckerriiben, Mohren und andere zuckerhaltige
Whurzeln, aber auch Feigen, Datteln, Johannis-
brot, Eicheln, Kastanien, Erdniisse, Obstkerne usw.
in Betracht. Alle diese Rohstoffe werden, dhn-
lich wie die Kaffeebohnen, gerdstet, wobei sie
braun gefirbt werden und durch Karamelisieren
des Zuckergehaltes einen bittersiissen Geschmack
erhalten, der eine entfernte Ahnlichkeit mit dem
Geschmack des Kaffees vortduschen kann,
Diese Surrogate werden teils rein, wie besonders
Malzkaffee und gebrannte Gerste, teils mit-
efnander vermischt in den Handel gebracht.
Viele Kaffeesurrogate sind auch mit den geroste-
ten Fruchtschalen des Kaffees, die auch Koffein,
Kaffeegerbsiaure usw. enthalten, vermischt oder
mit einem Aufguss dieser Schalen behandelt,
wihrend die gerosteten Schalen allein weniger
als Kaffeeersatz verwendet werden. Neuerdings
wird auch koffeinfreier Kaffee auf den Markt
gebracht, dem vor dem Rosten das Koffein ent-
zogen wird, der aber sonst alle Bestandteile des
gewohnlichen Kaffees enthdlt und auch dessen
Geschmack besitzt. e

Verkehrs- und Wirtschaftsfragen
des Donaugebiets.

Unter den grossen Stromen Europas ist die
Donau gewissermassen das Stiefkind des Erd-
teils, das, trotz reicher Anlagen, durch un-
glinstige dussere Umstdnde aller Art verhindert
ist, seine Krifte in vollem Umfang nutzbar
zu machen und sie zum Wohle der Menschheit
zu verwerten. Frither als irgend ein anderer
Hauptstrom des Kontinents tritt die Donau
in den Gesichtskreis der Kulturwelt ein; spielt
sie doch schon in der Argonautensage, wenig-
stens in der durch Apollonius gegebenen Fas-
sung, eine Rolle! Im spiteren Altertum und
im Mittelalter erlangte sie als einziger gross-
ziigiger Verkehrsweg, der aus dem zentralen
Europa nach dem damals besonders wichtigen
Siidosteuropa fiihrte, steigende Bedeutung, und
erst etwa seit der Zeit, wo Konstantinopel und
der tibrige Siidosten tiirkisch wurden, ist diese
Bedeutung wieder zuriickgegangen. Welche
Wichtigkeit der Fluss in den ersten anderthalb
Jahrtausenden unserer Zeitrechnung hatte, geht
daraus hervor, dass Kaiser Trajan zur Um-
gehung der beriichtigten Stromschnellen in der
Gegend des Eisernen Tores am Kazanpass
eine eigne grossartige Ufer-Fahrstrasse er-
bauen liess, dass die Nibelungen, der Sage

nach, auf der Donau ins Hunnenland gelang-
ten, dass zur Zeit der Kreuzziige ein nicht
kleiner Teil der Kreuzfahrer auf dem Donau-
wege dem Orient zustrebte usw.

Und dennoch, trotz der dem Donaustrom
von der Natur angewiesenen, scheinbar so iiber-
aus giinstigen Stellung im europdischen Wirt-
schafts- und Verkehrsleben, trotz der grossen
Linge des Flusses (2860 km), der bekanntlich
nur von der Wolga in Europa an Lingenaus-
dehnung iibertroffen wird und auch an Lange
der schiffbaren Strecke keinem anderen euro-
paischen Flusse etwas nachgibt, dennoch ist
die Schiffahrt auf der Donau fiir das inter-
nationale Handels- und Verkehrsleben nicht
entfernt von der grossen Bedeutung, wie etwa
auf dem Rhein, der Elbe, der Oder usw. Bringt
man von der genannten Schiffahrt der Donau
den regen lokalen Verkehr in Abzug, so bleibt
nur ein unverhaltnismissig kleiner Bruchteil
tibrig, der zu der Grosse des prachtvollen Stro-
mes in durchaus keinem Verhiltnis steht.

Fragt man nach den Ursachen dieser auf-
fallenden Erscheinung, so ist eine ganze Reihe
von einzelnen Tatsachen dafiir verantwortlich
zu machen. Der Umstand, dass Eisenbahnen

i der Donau in ihrer ganzen Ausdehnung parallel

laufen und alle Kultur- und Verkehrszentren
West- und Mitteleuropas mit dem Schwarzen
Meer, dem Bosporus usw. verbinden, spielt
dabei noch die geringste Rolle, denn wenn
auch im Uberlandverkehr die Passagier- und
Postbeforderung stets von den Wasserstrassen
auf die Eisenbahnen iibergeht, sobald solche vor-
handen sind, so kann die Binnenschiffahrt doch
in der Hauptsache durch einen Schienenweg
niemals vollstindig oder auch nur zum grosse-
ren Teil ersetzt werden: der Giiterverkehr haf-
tet unbedingt an dem billigsten Beforderungs-
mittel — von einzelnen Eilsendungen natiirlich
abgesehen — und wird demgemiss niemals
die Bahnschiene vor dem schiffbaren Fluss
prinzipiell bevorzugen. Von Hamburg nach
Konstantinopel ist die Bahnstrecke 2646, der
Seeweg 6408 km lang; dennoch wird fast aus-
schliesslich der letztere von den Frachtsendun-
gen benutzt. Der Unterschied zwischen Wasser-
und Landweg ist etwa auf den Strecken vom
Mittelrhein oder von Oberschlesien zur Donau-
miindung noch ungleich bedeutender, und
dennoch ist z. B. auf der Strecke Mainz-Galatz
die Bahnbeforderung 5 - 6 mal so teuer wie
die Schiffsbeforderung, und nicht die schle-
sische Kohle beherrscht den ruménischen
Markt, sondern die englische, weil sie viel
billiger als jene dorthin verfrachtet werden
kann.

Ungleich mehr Schuld, als die Schaffung
von Eisenbahnlinien nach dem Orient, die ja
auch iibrigens erst im Jahre 1888 Konstanti-
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nopel erreicht haben, trugen an der geringc'n
Beliebtheit der Donau im internationalen
Verkehr bis in die letzten Jahrzehnte hinein
oder tragen auch noch einige natiirliche Eigen-
tumlichkeiten des Stromes und seines Miin-
dungsgebietes: der reissende, wildbachartige
Oberlauf, die starken und oft sich verlagernden
Stromungen ebendort, die Stromschnellen am
Eisernen Tor von Orsova, die flachen, nur
teilweise mit kiinstlicher Nachhilfe fiir grossere
Schiffe fahrbar gemachten Miindungsarme und
vor allem das hdéchst ungiinstige Miindungs-
becken des Schwarzen Meeres, das nicht nur
von den grossen Verkehrsstrassen und Ver-
kehrszentren weit entfernt, sondern vor allem
auch seit den dltesten geschichtlichen Zeiten
wegen seiner grossen Unruhe und der hohen
Gefihrlichkeit seiner starken Stromungen bei
allen Seefahrern verrufen ist.

Soweit menschliche Kunst es vermag, hat
man versucht, die genannten natiirlichen Hin-
dernisse der Donau-Schiffahrt zu beseitigen
und den Strom leichter befahrbar zu machen.
Zunichst ging man vor rund einem halben
Jahrhundert daran, die verstopften Miin-
dungen wenigstens an einer Stelle fahrbar
zu machen: hauptsichlich auf Betreiben der
Englinder, die ein grosses Interesse daran
hatten, ihre Handelsschiffe in die untere Donau
gelangen zu lassen, wurde im Pariser Frieden
vom 30. Mirz 1856, der den Krimkrieg be-
endete, beschlossen, den mittelsten der drei
Hauptmiindungsarme, die Sulina, zu kanali-
sieren und im iibrigen die Schiffahrt auf der
unteren Donau, zunichst bis Isaktscha, spiter
(seit 1878) bis zum Eisernen Tor, allen Natio-
nen gleichmissig zu gestatten und sie von
allen etwaigen Eingriffen der an die Donan an-
grenzenden Staaten zu befreien. Die im Pariser
Frieden eingesetzte europiische ,,Donaukom-
mission'* wurde mit der Offnung der Sulina
beauftragt; sie entledigte sich ihrer Aufgabe
mit einem Kostenaufwand von 6o Millionen,
und obwohl sie fiir die Befahrung der Sulina
Gebiihren erhob, entwickelte sich in der Folge
auf der unteren Donau, die nunmehr bis in
die Gegend des Eisernen Tores wie ein Meer-
busen zu betrachten war, ein reger Ver-
kehr von Handelsdampfern, zu dem englische
Schiffe allein etwa die Hilfte stellten.

Weiterhin wurde wihrend des berithmten
Berliner Kongresses (13. Juni bis 13. Juli 1878)
der Beschluss gefasst, dass auch die beriichtigte
Kataraktenstrecke der Donau zwischen Turn-
Severin und Moldova, die unter dem Namen
, Eisernes Tor" bekannt ist, in einen Zustand
gebracht werden sollte, der Schiffen eine ge-
fahrlose Durchfahrt erméglichen kénnte. Die
Schiffahrt durchs Eiserne Tor ist nidmlich im
Laufe der Zeit immer schwieriger geworden:

Dampfer von nur 114 m Tiefgang konnten wiih-
rend der Zeit von 1840 bis 1880 durchschnitt-
lich noch an 158 unter 275 moglichen Verkehrs-
tagen die Stelle passieren, nach 1880 sank die Zahl
der Tage, an denen ein solcher Schiffsverkehr
durchfiihrbar war, im Maximum auf 108, im
Minimum sogar auf nur r5 unter 275 Tagen!
Ungarn, das am meisten darunter litt, dass
unmittelbar vor seiner Grenze der Schiffsver-
kehr auf der unteren Donau nahezu vollig
zum Stehen kam, erbot sich, die nétigen Kanali-
sierungsarbeiten im Strombett vorzunehmen.
In langwieriger, mithevoller Titigkeit*) fiihrte
es dann auch 1890 bis 1896 die erforderlichen
Sprengungen und die Regulierung der Donau
durch, und seit 1898 bildet somit das Eiserne
Tor von Orsova kein Hindernis mehr fiir die
Schiffe, die z. T. von gewaltigen Schlepp-
dampfern durch die kanalisierte Strecke hin-
durchbefordert werden. Nachdem diese er-
offnet worden war, wandte sich ihr denn auch
alsbald ein reger Schiffsverkehr zu, der jedoch
bald wieder abflaute. Ungarn sah sich nam-
lich genotigt, um die fiir die Durchfithrung
der Arbeiten erforderlich gewesene Anleihe
von 37 Millionen Mark zu verzinsen und zu
tilgen, und um die nicht geringen Unterhal-
tungskosten aufzubringen, von den das Eiserne
Tor passierenden Schiffen Gebiihren zu erheben.
Diese Massnahme liess unerwarteterweise die
Frequenz der Fahrzeuge rasch wieder derartig
sinken, dass der Verkehr im Eisernen Tor
neuerdings nicht starker war als vor der Kanali-
sierung. Ungarn hat daher von seinem miihe-
vollen Kulturwerk wenig Lohn gehabt und ein
schlechtes Geschift damit gemacht; es muss jahr-
lich 1'/, Mill. Mark aufwenden, um die Unter-
haltungskosten zu decken und die Anleihe zu
verzinsen, wihrend seine Einnahmen von den
passierenden Schiffen nur etwa 12 Million
Mark jahrlich betragen.

Obwohl somit die den Strom durchsetzen-
den Felsen im Eisernen Tor nun grossenteils
beseitigt und die Katarakte, wenigstens in dem
von den Schiffen benutzten Teil des Stromes,
verschwunden sind, bedeutet diese Stelle nach
wie vor eine wesentliche Beeintriachtigung des
Schiffsverkehrs — nur sind finanzielle Schwie-
rigkeiten an die Stelle der natiirlichen getreten!
Auch sonst hat die osterreichisch-ungarische
Regierung ihr Moglichstes getan, um der
Schiffahrt auf der Donau, die bis Donauworth
hinauf von Dampfern, von andren Fahrzeugen
bis Ulni hinauf benutzt werden kann, die Wege
nach bestem Konnen zu ebnen. In ihrem
Oberlauf, etwa bis Gran, ist die Donau
ungemein wild und fiir Schiffe ebenso schwierig
zu befahren wie der Rhein in der Oberrhei-

*) Vgl. Prometheus 111, Jahrg,, S. 785 u, ff,
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nischen Tiefebene zwischen Basel und Speyer.
Infolge der starken Stromung und der hiaufigen
Stromverlagerung sind alle Regulierungs-
arbeiten hier mit Schwierigkeiten verkniipft ge-
wesen, am meisten in der Gegend von Raab,
wo bedeutende Schottermassen von dem viel-
fach geteilten Strom fortwahrend ab- und um-
gelagert werden. Die osterreichische Regie-
rung hat jedoch grosse Miithen und Ausgaben
aufgewandt, um den reissenden Strom zu zih-
men; ihre zweifellos grossartige Verkehrs-
politik strebte sogar noch nach hoheren Zielen:
die Donau sollte womdglich der Hauptschiffs-
weg fiir alle aus Deutschland, Holland und den
Ostseelindern nach dem Orient bestimmten
Giiter werden. 1901 wurde ein Gesetz ange-
nommen, wonach ausreichend grosse Kanile
die Donau mitder Elbe, der Oder und
sogar der Weichsel verbinden sollten:
mit einem Kostenaufwand von 210 Millionen
Kronen sollte ein Kanal Wien— Prerau— Oder-
berg mit einer Fortsetzung iiber Krakau zur
Weichsel und mit einer Abzweigung nach Par-
dubitz und der Elbe geschaffen werden, sowie
ein weiterer Kanal Wien—Budweis, der zu-
gleich eine Kanalisierung von Moldau und
Elbe erforderlich machte. Weiter plante man

einen Kanal Wien— Triestund sogar einen !

Kanal Budapest — Fiume, der entweder
‘mit Hilfe von Schleusen iiber den Karst hin-
wegfiihren oder diesen in einem 4o km langen,
unterirdischen Tunnel durchbrechen sollte.
Beide Pline sind auf dem Papier stehen ge-
blieben, dagegen sah es zeitweilig so aus, als
ob ein in der Richtung des alten Ludwigs-
Kanals laufender neuer, grosserer Donau—
Main-Rhein-Kanal auf der Strecke Kelheim-
Niirnberg-Bamberg zustande kommen werde.
Osterreich war hierzu lebhaft geneigt, aber in
Bayern widersetzte man sich dem Plan, obwohl
der weitblickende Prinz Ludwig daflir mit
grossem KEifer eintrat. Man fiirchtete hier die
grossen, allein fiir Bayern auf 120 Millionen Mark
geschitzten Kosten und nicht minder die der
bayrischen Staatsbahn von dem Kanal drohende
Konkurrenz. So ist der Plan dieses Kanals bis
auf weiteres gefallen,

In Wiirttemberg ist von einer Schiffbarkeit
der Donau nur in bescheidenem Umfang, in
Baden iiberhaupt nicht mehr die Rede. Ober-
halb von Ulm, wo die wasserreiche Iller die
Donau verstirkt, ist der Fluss nicht schiffbar,
Das war nicht zu allen Zeiten so. Wir wissen
aus alten Aktenstiicken, dass die Donau noch
im 16, Jahrhundert in der Gegend von Tutt-
lingen und Mohringen flossbar und selbst schiff-
bar war. Heute pflegt hier der Strom nur im
‘Winter und Friihjahr vorhanden zu sein, wihrend
er in der warmen Jahreszeit bis zum volligen
Austrocknen versiegt. In dem sehr heissen und

diirren Sommer 1893 lag das Flussbett an nicht
weniger als 172 Tagen ganz trocken da, 1904
an 142, 1907 an 143 Tagen; doch auch in
feuchten Sommern, so auch im jiingsten des
Jahres 1909, gibt es stets lingere Epochen, in
denen der Strom hier kein fliessendes Wasser
enthdlt. Diese Tatsache muss um so mehr
befremden, als wenige Kilometer weiter westlich,
oberhalb von Immendingen, die Donau noch eine
Breite von 35 m und eine Tiefe von 2—3 m
aufweist! Die Ursache der erstaunlichen Er-
scheinung ist in der sonderbaren, sogenannten
Donauversickerung zu suchen, deren Umfang
und Intensitit von Jahrzehnt zu Jahrzehnt zuzu-
nehmen scheint: hauptsichlich in der Gegend
von Immendingen, doch auch anderweitig, fliesst
das Donauwasser unterirdisch in zahllose Risse
und Spalten des aus Kalk bestehenden Schwi-
bischen Jura ab, um 12 km siidlich in Gestalt
der michtigen Aachquelle, der grossten Quelle
Europas, wieder zutage zu treten und nunmehr
dem Untersee bei Konstanz und somit dem
Stromgebiet des Rheins zuzufliessen. Dieser eigen-
artige Werdeprozess, der mit Notwendigkeit, wenn
nicht menschliche Kunst Abhilfe schafft, schliess-
lich dazu fiihren muss, den ganzen Oberlauf der
Donau, von den Quellen der Brege und Brigach bis
nach Immendingen, in einen (streckenweise unter-
irdisch fliessenden) Nebenfluss des Rheins zu
verwandeln, ist mit nicht unbedeutenden Wert-
verlagerungen verkniipft: je mehr ndmlich der
Donaulauf von Immendingen an bis etwa in die
Gegend von Sigmaringen an Wassergehalt ein-
biisst, um so mehr Wasserkraft gewinnt die aus
der versickernden Donau gespeiste Aach, an der
deshalb auch schon seit langer Zeit zahlreiche
Wasserkraftbetriebe entstanden sind. Diese an
sich schon verwickelten Zustinde, welche die An-
wohner der Aach auf Kosten der Donauan-
lieger unverhiltnismassig beglinstigen, werden
rechtlich noch komplizierter dadurch, dass der
von der Aach durchflossene Hegau zu Baden,
die austrocknende Donaustrecke dagegen zu ihrem
weitaus grossten Teil zu Wiirttemberg (und Hohen-
zollern) gehort. Demgemiss ist Baden mit der
Tatsache der Donausickerung durchaus zufrieden
und wiinscht in keiner Weise der natiirlichen
Entwicklung der Dinge entgegenzutreten, In
Wiirttemberg hingegen fiihlt man sich mit Recht
durch die langsam vor sich gehende Stromver-
lagerung geschidigt und verlangt, dass Baden,
auf dessen Gebiet die Hauptversickerungsstelle
von Immendingen liegt, Massnahmen treffe, um
das ,verlaufene Wildwasser in dem richtigen
Flussbett zuriickzuhalten.

Dieser Gegensatz der Auffassung hat zu einer
ziemlich scharfen Differenz zwischen den beiden
stiddeutschen Nachbarstaaten gefithrt. Baden
zeigte sich gegenliber den wiirttembergischen
Wiinschen und Beschwerden ungemein harthorig
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und wollte von irgendwelchen Verhandlungen
nichts wissen, ja, das badische Wassergesetz von
1876 erklirte ausdriicklich die Donauversickerung
fiir unantastbar. Rechtlich konnte Wiirttemberg,
angesichts der ganz einzig dastehenden Sachlage,
nicht das Geringste tun, um den unliebens-
wiirdigen Nachbar zur Nachgiebigkeit zu bewegen,
und es schien somit noch vor wenigen Jahren,
als ob das Schicksal der Donau, in ihrem ober-
sten Lauf allmihlich zu einem simplen Neben-
fluss des Rheins zu werden, unabwendbar sei.
Da hat in allerneuester Zeit eine iiberraschende
Feststellung Wiirttemberg eine wertvolle Hand-
habe geliefert, um seinen Anspriichen Baden
gegeniiber einen sehr fithlbaren Nachdruck zu
verleihen. Es gelang ndmlich in den Jahren
1907 und 1908 der Nachweis, dass sich auch
auf wiirttembergischem Gebiet, bei Fridingen, eine
ziemlich bedeutende Versickerungsstelle der Donau
befindet, von der aus die Aachquelle einen Teil
ihrer Wassermengen empfingt, wenn sie auch
nicht entfernt so einschneidend auf den Wasser-
bestand des Stromes riickwirkt wie die Immen-
dinger Versickerung. Ob die Donau hier Wasser
verliert oder nicht, ist an sich Wiirttemberg ziem-
lich gleichgiiltig, denn bald unterhalb dieser
neuen Versickerungsstelle liegt die Landesgrenze,
hinter der sich abermals auf eine kurze Strecke
badisches Gebiet befindet. Aber als Ventil zur
Beeinflussung des Wasserstandes der Aach ist
die Fridinger Versickerungsstelle von grosstem
Wert fir Wiirttemberg, denn sie liefert ihm eine
willkommene Waffe, um das widerspenstige Baden
gefligig zu machen. In richtiger Erkenntnis der
ihnen drohenden Gefahr wollten die badischen
Interessenten von der Aach, nachdem 1908 der
Zusammenhang der Donau bei Fridingen mit der
Aach endgiiltig erkannt war, die Grundstiicke
aufkaufen, auf denen die wiirttembergische Ver-
sickerungsstelle liegt, um sie unverdndert im alten
Zustand zu erhalten; doch auf gegnerischer Seite
kam man ihnen zuvor: ein Wiirttemberger brachte
die betreffenden Lindereien bei Fridingen an
sich und verstopfte alsbald die Abflusslécher.
Der Effekt war grosser, als man erwartet hatte:
der Wasserreichtum der Aach nahm merklich ab,
und die Anlieger dieses Flusses berechneten den
Schaden, der ihnen durch das Vorgehen der
Wiirttemberger nur im Jahre 1908 entstanden
war (wohl in iiblicher Weise etwas iibertricben),
auf '/, bis 1 Million Mark.

Nun hatte Wiirttemberg ein Mittel gewonnen,
um seine Forderung gegen Baden mit mehr Aus-
sicht auf Erfolg nochmals geltend zu machen;
im Falle einer abermaligen Ablehnung vermochte
es ja nunmehr eine Pression auszuiiben, die man
unter den obwaltenden Umstinden notwendig
als erlaubt bezeichnen muss. Sein Verlangen
ging dahin, Baden solle die Versickerung bei
Immendingen so weit eindimmen, dass der alte

Hauptstrom der Donau in der Sekunde min-
destens 250 Liter Wasser zugefiihrt erhilt, un-
gefihr dieselbe Menge, die bei Fridingen ver-
sickert. Wenn Baden hierauf eingeht, soll die
Vermauerung der Schlinglocher bei Fridingen
aufgehoben und der weiteren Versickerung da,
selbst kein Riegel vorgeschoben werden. ILehnt
Baden jedoch abermals die Verstindigung ab,
so werden die Fridinger Gebirgsspalten, welche
die Donau verschlucken, ,bombensicher zuge-
mauert werden. Dartiber hat der wiirttembergische
Minister Dr. von Pischek am 11. Februar 1909
in einer Kammersitzung nicht den geringsten
Zweifel gelassen! — Wie dieser interessante und
originelle Streitfall zwischen Wiirttemberg und
Baden beigelegt werden wird, ist zurzeit noch
nicht zu tbersehen. Aller Wahrscheinlichkeit
nach aber wird es zu irgendeiner Verstindigung
kommen, die Wirttemberg in jedem Falle an-
streben wird, wahrend Baden durch die Auffin-
dung der Fridinger Versickerung in eine der-
artige Zwangslage geraten ist, dass es sich der
giitlichen FEinigung gleichfalls schwerlich wird
entziehen konnen, Demnach ist zu erwarten,
dass der fortschreitenden Wertverschiebung und
der zunehmenden Austrocknung der Donau
zwischen Immendingen und Sigmaringen nun-
mehr eine Schranke gezogen werden wird, wenn
auch die ehemalige Schiffbarkeit dieses Iluss-
teiles niemals wieder erreicht werden wird.

Die vorstehende Ubersicht zeigt wohl schon zur
Gentige, dass die Donau einer kulturellen Aus-
wertung mehr Widerstand entgegensetzt als
irgendein andrer von den europiischen Haupt-
stromen. KEs kommt hinzu, dass auch eine in-
dustrielle Ausbeutung der lebendigen Energie
ihrer Wassermengen nur in unverhiltnismissig
geringem Umfang moglich ist; in Bayern z. B.
liefert kein andrer Fluss so wenig lebendige
Kraftwie gerade der Hauptstrom Donau! Dennoch
konnte, aller sonstigen Hindernisse ungeachtet,
der zweitgrosste Strom Europas unschwer auch
der zweitwichtigste Strom fiir das Verkehrs- und
‘Wirtschaftsleben Europas sein, vielleicht sogar
der allerwichtigste, und er miisste nicht, wie es
jetzt der Fall ist, hinter manchem viel kiirzeren
europdischen Fluss an allgemeiner Bedeutung
zuriickstehen, wenn er nicht ungliicklicherweise
gerade dem gefdhrlichen Schwarzen Meer zu-
stromte. Dieses Miindungsgebiet, das eben von der
Schiffahrt nach Mdglichkeit gemieden wird, trigt
zweifellos die Hauptschuld an der unbedeutenden
Rolle, welche die Donau im europdischen Ver-
kehr spielt. Die Sachlage wiirde zuverlissig eine
vollig andere sein, wenn die Donau sich ins
Agiische Meer ergbsse, wie es voraussichtlich
der Fall sein wiirde, wenn nicht der vorgelagerte
Balkan den Strom wieder nach Norden auszu-
weichen zwinge. FEine Donaumiindung, die
etwa in den Busen von Saloniki fallen wiirde,
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wire geeignet, dem Verkehrsleben Europas ein
vollig neues Geprige aufzudriicken., Wohl dachte
man schon manchmal in kithnen Traumen daran,
kiinstlich herzustellen, was die Natur versdumte,
Flihrt doch aus der Gegend von Smederewo
(Semendria), wo der serbische Nationalfluss, die
Morawa, der Donau von Siidosten her seine
Wasser zutrigt, eine aus den meist schiffbaren
Flissen Morawa und Vardar bestehende Wasser-
strasse fast geradlinig zum Busen von Saloniki,
Geldnge es, die schiffbaren Strecken der zur
Donau stromenden Morawa und des dem Agii-
schen Meer zueilenden Vardar durch einen
Schiffskanal miteinander in Verbindung zu
bringen, so hitte das Donaugebiet einen direkten
Ausweg zum Agiischen Meer, dessen Wert kaum
hoch genug eingeschitzt werden konnte. Der
Wasserweg von Zentraleuropa und den Nord-
und Ostseelindern zu allen Gestaden des dstlichen
Mittelmeers wiirde dann ganz bedeutend abge-
kiirzt werden, insofern als nicht nur der gesamte
Unterlauf der Donau, einschliesslich des , Eisernen
Tores*, sondern auch das Schwarze Meer, der
Bosporus und das Marmara- Meer sowie ein
nicht unbedeutender Teil des nordlichen Agii-
schen Meers fiir den Schiffsverkehr der Donau
in Fortfall kommen koénnten. Man wird zwar
nicht gerade erwarten diirfen, dass der iibliche
Seeweg nach dem Orient, der durch den Busen
von Biskaya und die Strasse von Gibraltar fiihrt,
von einer im Busen von Saloniki endenden
Donau-Schiffahrt jemals tiberfliigelt werden wird;
denn in dieser Hinsicht gilt noch immer und fiir
alle Zeit des weitblickenden, grossen Friedrich
List treffendes Wort: ,Die Nordsee ist lingst
mit dem Schwarzen Meere durch einen natiir-
lichen Kanal verbunden, er fliesst an Gibraltar
und Konstantinopel vorbei, Mit ihm kann eine
Binnenwasserstrasse niemals konkurrieren. Den-
noch wiirde ein gewaltiger Aufschwung des
Schiffsverkehrs auf der Donau die notwendige
Folge der Schaffung eines in den Busen von
Saloniki miindenden Donaukanals sein.

In jingster Zeit nun sind die Aussichten,
dass ein solcher Kanal, trotz des zu iiberwin-
denden, schwierigen Gelindes, ins Leben gerufen
werden wird, betrdchtlich gewachsen, Amerika-
nische Unternehmer, die von kapitalkriftigen
Gesellschaften gestiitzt werden, haben sich des
Projektes bemichtigt, das in seinen Einzelheiten
von zwei Serben, dem Hilfssekretir der auswir-
tigen Angelegenheiten Savitsch und dem Bel-
grader Universitéitsprofessor Prinz Lazorowitsch
Ilrebelianowitsch, ausgearbeitet worden ist.
Die gesamte Linge des Wasserwegs von der
Morawa-Miindung bis in den Golf von Saloniki
betrigt etwa 382 engl. Meilen; die Kosten des
Kanals werden auf 65 bis 70 Millionen Dollars
veranschlagt, je nachdem die Fahrstrasse fiir
1800 oder zoo00 t fassende Schiffe befahrbar

sein soll. Dabei wiren fiir den Bau des eigent-
lichen Kanals nur etwa 8'/, Millionen Dollars
auszugeben, 22 Millionen sollen fiir Stromre-
gulierungen, Wasserleitungen und éhnliche Ar-
beiten aufgewendet werden und rund 35 Millionen
fiir Schleusenanlagen, Errichtung von Landungs-
stellen usw. Der Kanal wirde dem Lauf der
Eisenbahn von Belgrad nach Saloniki folgen;
die Balkan-Wasserscheide, welche die Stromge-
biete des Vardar und der Bulgarischen Morawa
trennt, und welche auch von der genannten
Bahn zur Uberwindung des vorgelagerten Ge-
birges benutzt wird, ist mit einer Meereshohe
von nur 458 m die niedrigste des ganzen
Balkans. Auf der Passhéhe miisste ein See
kiinstlich geschaffen werden, der, unter Benutzung
entsprechender Schleusen, dem Kanal nach
beiden Richtungen die erforderliche Wassermenge
zuzufiihren gestattet. Dass eine Wasserscheide
von 458 m Hoéhe immerhin der Anlage eines
Kanals ausnehmend grosse Schwierigkeiten be-
reiten wiirde, bedarf nicht der Erorterung. Hitte
man die Schwierigkeiten und hohen Kosten nicht
geflirchtet, so wiirde man wohl lingst die Donau
mit dem Golf von Saloniki in Verbindung ge-
bracht haben. Die Amerikaner haben nun, wie
gesagt, die einleitenden Schritte getan, um den-
noch einen Kanal durch den Balkan hindurch-
zutreiben. Ob ihr Beginnen von Erfolg gekront
sein wird, ist heute noch nicht zu ibersehen;
ausser der technischen Seite der Frage wird ja
natiirlich auch die finanzielle eine sehr wichtige
Rolle spielen, vielleicht sogar auch die politische.
Sowohl die tiirkische wie die serbische Regierung
miissen dem Plan ihre Genehmigung erteilen und
die Ausfiihrung auch finanziell unterstiitzen —
andernfalls wird der Kanal schwerlich zustande
kommen! Die entsprechenden Verhandlungen
sind eingeleitet; wohin sie fithren werden, ist
nicht vorherzusagen.

Die amerikanischen Unternehmer hoffen, dass
der Kanal nach seiner Fertigstellung, die bei
glattem Verlauf aller Vorverhandlungen und
Arbeiten fiir das Jahr 1916 in Aussicht genom-
men ist, jdhrlich etwa 8 Millionen t Giiter zu
bewiltigen haben wiirde, 2z Millionen im Ver-
kehr der Donaulinder mit dem 6stlichen Mittel-
meer, 6 Millionen im Transitverkehr zwischen
Europa und dem fernen Osten. Als notwendige
Bedingung fiir ein Gedeihen des Kanalunter-
nehmens gilt allerdings die vorherige Fertig-
stellung der verschiedenen Wasserstrassen, welche
die Donau mit der Elbe, Oder und Weichsel
verbinden sollen, — Freilich sind wohl die
Hoffnungen der Amerikaner, dass alsdann ihr
Kanal den durch die Strasse von Gibraltar sich
abwickelnden Giterverkehr grossenteils an sich
reissen werde, ein wenig optimistisch gefirbt.
‘Wenn auch keineswegs bestritten werden soll,
dass ein Kanal von der Donau zum Agiischen
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Meer sich einer regen Benutzung erfreuen wiirde,
so wird er doch immerhin nur dem Schwarzen
Meer und dem Bosporus einen merklichen Ab-
bruch tun, schwerlich aber der Strasse von
Gibraltar. Mag auch in vielen Fillen eine ruhige
binnenlindische Wasserstrasse den Vorzug vor
dem offenen Ozean verdienen, zumal wenn sie
eine wesentliche Abkiirzung des Weges darbietet,
wie es hier der Fall sein wiirde, so ist doch
auch die Fahrt im Ober- und Mittellauf der
Donau, wie oben ausgefiihrt, keineswegs allzu
verlockend, und die durch den kiirzesten Weg
ermoglichte Frachtersparnis wird durch die sicher-
lich nicht gerade niedrigen Kanalgebiihren reich-
lich aufgewogen werden. FEs kommt hinzu, dass
Saloniki als Umschlagshafen fiir den Giiteraus-
tausch wenig Reize hat: die dortige moham-
medanische Hafenbevolkerung geniesst wegen
ihrer unbegrenzten Faulheit und Unzuverléssig-
keit den denkbar {belsten Ruf, und fir See-
schiffe ist die Einfahrt in den Hafen von Salo-
niki obendrein mit gewissen Schwierigkeiten
verkniipft, weil das gemeinsame Delta des Vardar
und des Kara Asmak durch Schlammablagerungen
den inneren Golf immer mehr abschniirt. Somit
ist eine Prognose, ob der neue Kanal, wenn er
zustande kommt, die erhoffte Bedeutung wirklich
erlangen wird, zurzeit noch durchaus unmoglich.
Jeder Versuch, die Brauchbarkeit der Donau

fiir das allgemeine Wirtschaftsleben Europas zu
erhdhen und zu verbessern, ist patlirlich mit
Freude zu begriissen, denn jede einzelne Er-
leichterung des Verkehrs kommt weiteren Kreisen
zugute, Kin Schiffahrtsweg allerersten Ranges
freilich wird aus den oben angegebenen Griinden
niemals aus der Donau werden kénnen, und die
Hoffnung, diesen Strom womdglich gar zur
Hauptverkehrsstrasse im Giiteraustausch zwischen
der Nordsee und dem Agiischen Meer zu machen,
diirfte fiir alle Zeit ein unerfiillbarer Traum bleiben.
Dr. R. H. [11510)

Neuer Antrieb fiir Turbinendampfer.
Mit einer Abbildung.

Eine der Hauptschwierigkeiten bei der Ent-
wicklung der Turbinendampfer in wirtschaftlicher
Hinsicht, insbesondere bei ihrer Anwendung in
der Handelsschiffahrt, bildet noch immer der
Gegensatz, der zwischen den giinstigsten Um-
drehungszahlen der Schiffsschrauben und der
Dampfturbinen besteht. Wihrend die Schiffs-
schrauben mit 8o bis 120 Umdrehungen in der
Minute am wirtschaftlichsten arbeiten, weil dann
die Verluste durch Wirbelbildung und Kavitation
innerhalb praktisch zuldssiger Grenzen gehalten
werden konnen, ist es bisher nur mit grossen
wirtschaftlichen Opfern moéglich gewesen, die
Umdrehungszahlen der Dampfturbinen auf etwa
200 bis 170 Umdrehungen in der Minute herab-

176 Zihnen bei 31,75 mm Teilung,

zudriicken., Die grossen Dampfgeschwindigkeiten
machen ndmlich entsprechende Umfangsgeschwin-
digkeiten der Schaufelkrinze erforderlich, und da
es nicht moglich ist, die Durchmesser der Tur-
binen iiber das bisher erreichte Mass hinaus zu
vergrossern, so muss man die hohen Umdrehungs-
zahlen eben in den Kauf nehmen. Das Ver-
hiiltnis wird noch ungiinstiger, wenn das Schiff
nicht mit der vollen, sondern mit halber Leistung
fahrt, wie das bei Kriegsschiffen vorzukommen
pflegt.

Nachdem alle zahlreichen Versuche, Schiffs-
schrauben fiir hohe Umdrehungszahlen zu kon-
struieren, allem Anscheine nach bis jetzt wenig
praktische Erfolge erzielt haben, wendet sich das
Interesse in erhohtem Masse den Vorschligen
zu, welche beziiglich der Einschaltung einer
Ubersetzung zwischen Dampfturbine und Schiffs-
schraube gemacht werden. Hierunter sind die
elektrischen Kraftiibertragungen, d. h. die Dampf-
turbine treibt eine Dynamomaschine, welche
einen die Schraube antreibenden Elektromotor
mit Strom speist, ihrem Wesen nach schon
lingere Zeit bekannt, da édhnliche Anordnungen
bei den mit Dieselmotoren oder anderen Ver-
brennungsmaschinen angetriebenen Schiffen, ins-
besondere auch bei Unterseebooten, vielfach aus-
gefiihrt worden sind.

‘Weniger befasst hat man sich allerdings mit
dem zundchstliegenden Kraftiibertragungsmittel,
der Zahnrideriibersetzung, wahrscheinlich aus
Furcht vor dem zu erwartenden Gerdusch und
in der Meinung, dass die Reibungsverluste einer
solchen Ubertragung bei weitem grosser sein
wiirden als die durch die Unabhidngigkeit der
Dampfturbine von der Schiffsschraube erzielten
Vorteile. Neuerdings ist man aber wieder auf
die Fortschritte aufmerksam geworden, welche die
Ausbildung der Zahnrider durch den Motor-
wagenbau gemacht hat, in erster Linie auf die
erzielte grosse Genauigkeit der Zahnformen und
ihre Widerstandsfihigkeit gegen Abnutzung in-
folge der Verwendung hochwertiger Stahlsorten.
Ein Beweis dafiir ist, dass kein Geringerer als
der bekannte ehemalige Konteradmiral der ameri-
kanischen Marine George W. Melleville in
Verbindung mit George Westinghouse den
Versuch unternommen hat, den Schiffsantrieb
durch Anwendung von Zahnrideriibersetzung zu
erginzen*). Das von ihnen fiir diesen Zweck
entworfene Getriebe, dessen Schmiedestiicke von
Krupp in Essen hergestellt und bei Schuchard
& Schiitte in Chemnitz bearbeitet worden sind,
ist in der beigefiigten Abb. 74 in Verbindung
mit einer Westinghouse-Parsons-Schiffsturbine dar-
gestellt. Es kennzeichnet sich als ein doppeltes
Stirnridergetriebe mit Réiddern von 35 und
welche

*) Engineering vom 17. Sept. 19009.
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gegen die Achsen um 30° geneigt sind, und
zwar nach entgegengesetzten Richtungen, damit
die Achsschiibe ausgeglichen werden.

Die Zahnrider haben 356 und 1780 mm
Durchmesser und sollen bei 1500 minutlichen
Umdrehungen der kleinen Zahnrider 6000 PS
ubertragen konnen,

Das bemerkenswerteste Kennzeichen dieses
Getriebes ist aber die Art und Weise, wie man
selbst bei Eintritt der — wenn auch geringen, so
doch unvermeidlichen — Abnutzung das Auftreten
von Gerdusch zu vermeiden hofft. Wihrend
sonst bei einem Zahnriderpaar beide Wellen in
einem durch die Lager bestimmten festen Ab-
stande voneinander gehalten werden, mit anderen
Worten: wihrend sonst die Genauigkeit des Ein-
grifies der beiden Rider von der Genauigkeit
abhingig ist, mit welcher die Wellen in ihren
Lagern eingepasst sind, wihrend ferner die Ge-
nauigkeit dieses Zahneingriffes bei der geringsten

RUNDSCHAU.

Die Naturforschung feiert ihre héchsten Tri-
umphe dann, wenn es ihr gelingt, sich von allen
subjektiven Einflissen frei zu machen und un-
umstossliche Wahrheiten zu ermitteln, welche
von allem Menschendasein unabhidngig sind.
Aber andrerseits hat es auch wieder seinen gro-
ssen Reiz, den Zusammenhingen nachzuspiiren,
welche zwischen dem Walten der Natur und
unsrem eignen Seelenleben bestehen; zu erwigen,
wie die Welt eigentlich ist, und wie sie sich in
unsrem Geiste spiegelt. s ist nicht bloss das
iberwiegende Interesse des Menschen an sich
selbst, welches diesen Reiz hervorruft, sondern
auch die unbestreitbare Tatsache, dass auf die-
sem Gebiete gerade die Uberginge von der
reinen Verstandestitigkeit zur Empfindung und
Begeisterung, von der Natur zur Kunst liegen.

Natiirlich handelt es sich bei solchen Be-

Abnutzung trachtungen
der Zihne lei- Abb. 74, immer darum,
det, weil die unter Zu-

Abnutzung grundelegung
der Lager da- gewonnener
mit niemals Erkenntnis

tiberein- iber das
stimmt, wer- wahre Wesen
den im vor- der Dinge zu

liegenden untersuchen,
Falle die bei- wie diese
den kleinen Erkenntnis
Zahnrider mit von unsrem
ihrer Welle in : " Geiste aufge-
einem Guss- Zahnradgetriebe von Melleville und Westinghouse. nommen, ver-
stahlrahmen arbeitet und

gelagert, welcher sich sowohl in der Lingsrichtung | verwertet wird. Das ist etwas ganz anderes als

der Schraubenwelle als auch in der Drehrichtung
der Zahnrider etwas einstellen kann, derart, dass die
Zahnrider selbst die Lage dieser Welle bestimmen,
Es ist klar, dass auf diese Weise jede Veran-
lassung zum Entstehen von Liicken zwischen den
treibenden Flanken der Zihne, zum Aufschlagen
dieser Flanken gegeneinander und damit auch zum
Auftreten eines Gerdusches verschwindet. Da
ausserdem die eine Welle in der Lingsrichtung be-
weglich ist, so werden sich die Zahnrider gegen-
einander vollkommen selbsttitig immer so ein-
stellen, dass sie genau gleich belastet sind, sie wer-
den sich also in genau gleicher Weise abnutzen.

Wie weit die Hoffnungen, die man auf diesen
Antrieb setzt, in Erfiillung gehen werden, bleibt
noch eine offene Krage. Jedenfalls verdient der
Gedanke grosse Beachtung, denn wenn er sich
bewihrt, diirfte er eine grosse Umwilzung auf
dem Gebiete des Schiffsmaschinenbaues mit sich
bringen, weil er nicht nur den Dampfturbinen-,
sondern auch den Gasmaschinenantrieb erheblich
vorwirts bringen wiirde. (x1548]

der Versuch, umgekehrt aus unsrem Geiste her-
aus das Wesen der Dinge und der Welt ab-
leiten zu wollen, eine Methode, welche nament-
lich frither bei der sogenannten ,reinen Philo-
sophie“ ausserordentlich beliebt war, und bei
welcher niemals etwas anderes als reiner Unsinn
herausgekommen ist.

Um nun gleich an einem Beispiel zu zeigen,
was ich meine, wollen wir einmal die Bezie-
hungen erdrtern, welche zwischen der Wirklich-
keit und ihrem Bilde bestehen. Jegliche Wirk-
lichkeit besteht aus einer Kiille von Objekten,
welche im Raume angeordnet sind und in ihm
ihre Existenz haben, ob nun ein menschliches
Auge sie sieht oder nicht. Zwar hat es Philo-
sophen gegeben, welche auf dem vorhin ange-
deuteten Wege zu dem Resultate kamen, dass
die ganze sie umgebende Welt nur ein Trugbild,
ein Erzeugnis ihres eignen Geistes sei. Ich
muss es diesen Weltweisen iiberlassen, sich mit
den Wirkungen dieses Trugbildes, etwa mit
einem gehorigen Biss eines von ihrem Geiste
erzeugten Hundes oder andren Annehmlichkeiten,
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abzufinden. Ich glaube an eine reale Welt,
welche bestanden hat, ehe es Menschen gab, und
bestehen wird, wenn die Menschen verschwunden
sein werden. Aber eine andre Frage ist es,
wie diese Welt sich im Sinne der gerade lcben-
den Menschen gespiegelt hat und spiegeln wird.
Dass dies nicht zu allen Zeiten in gleicher
Weise geschehen kann, ist unbestreitbar.

Der rohe Naturmensch unterscheidet nicht
zwischen Beobachtung und Erkenntnis. Wo er
auf Grund der ersteren zur letzteren sich durch-
ringt, tut er es in unbewusster Weise. Er wird
daher ein leichtes Opfer aller Sinnestiuschungen,
und wenn endlich die dem Menschen ange-
borne Fihigkeit zur Schlussfolgerung in ihr Recht
tritt, so sind die ersten Anfinge dieser Logik
abenteuerlich und phantastisch. Erst nach und
nach entwickelt sich die Féhigkeit einer kriti-
schen Wigung und Sichtung sowohl des Beob-
achteten wie der daraus gezogenen Schliisse.

Nehmen wir nun eine beliebige Wirklichkeit,
z. B. eine abwechslungsreiche Landschaft, und
iiberlegen wir uns, wie die zahllosen Objekte,
aus denen sie sich aufbaut, die Berge, Hiigel,
Felsen und weiten Ebenen, die Wolken und
Flisse, die Bdaume, Biische und kleineren Pflan-
zen, die Tiere, Menschen, Hauser und Vehikel,
wie alles das in Form und Farbe sich unter-
scheidet und im Raum sich anordnet. Konnen
wir es so, wie es in Wirklichkeit ist, sehen oder
auch nur uns vorstellen? Sicherlich nicht, so
wenig, wie wir durch Betrachtung der Landkarte,
welche uns den Grundriss einer solchen Land-
schaft in richtigen Abmessungen geistig vermit-
telt, uns eine Vorstellung von der solchergestalt
wiedergegebenen Wirklichkeit machen konnen.
Es fehlt ung das, wodurch die geschilderte Fiille
von Objekten fiir uns zur Landschaft wird, die
Raum- und Luftperspektive, welche all das Ge-
trennte zu einem harmonischen Ganzen vereinigt
und uns nicht nur die Raumempfindung gibt,
sondern auch, in Verbindung mit der Lichtver-
teilung, das hervorbringt, was wir ,Stimmung*
nennen, und was eigentlich die Seele der Er-
scheinung ist, die zu unsrer Seele spricht.

Das Zustandekommen dieser ,Seele ldsst
sich in streng naturwissenschaftlicher Weise ver-
folgen und ableiten. Die Verteilung von Licht
und Schatten folgt ehernen Gesetzen, von wel-
chen es Ausnahmen nicht gibt, und auch die
Raum- und Luftperspektive lisst sich mit mathe-
matischer Schiirfe ,konstruieren“., Der Gehilfe
aber, der uns der Wirklichkeit gegeniiber diese
mithsame Deduktions- und Konstruktionsarbeit
abnimmt und sie mit Blitzesschnelle fiir uns aus-
fiihrt, ist ein Apparat, den die giitige Natur uns
mit auf den Lebensweg gegeben hat, das wun-
dersame und unschitzbare Sinnesorgan unsres
Auges. FEin ganz einfacher Apparat, wenn man
ihn in seinen letzten Grundlagen betrachtet,
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eine Linsenkonstruktion, welche nach den Ge-
setzen der Lichtbrechung auf dem Schirm unsrer
Retina ein virtuelles Bild der Wirklichkeit ent-
wirft, von dessen Weiterleitung an das geistige
Zentralorgan des Gehirns wir hier absehen wol-
len. Was uns fiir den Moment interessiert, ist
die Tatsache, dass wir nicht die Wirklichkeit,
sondern nur das Bild der Wirklichkeit mit Hilfe
unsrer Sinnesorgane in uns aufzunehmen und
geistig weiter zu verarbeiten vermogen. Dass
aber die Wirklichkeit und ihr Bild durchaus
nicht ein und dasselbe sind,]ist leicht zu be-
weisen.

Seit der Erfindung der Photographie kénnen
wir das Bild, welches unser Auge von der
Wirklichkeit entwirft, auf rein experimentellem

Wege nicht nur ebenfalls erzeugen — das
kénnen wir schon seit der Erfindung der Camera
obscura durch Johann Baptist Porta —, son-

dern auch festhalten und in seinen Einzelheiten er-
forschen, Da sehen wir denn, dass das Bild
der Wirklichkeit nicht entspricht. Hier dieser
Baum schneidet ein Viertel jenes Berges ab.
In Wirklichkeit liegen beide Meilen weit von-
einander und hintereinander, so dass sie sich
gar nicht beriihren und einander nichts an-
haben konnen. In Wirklichkeit ist auch der
Berg so gross, dass auf ihm viele Tausend der
grossten Bdume Platz haben, wie kommt ein
Baum dazu, ein Viertel des Berges zuzudecken?
Perspektive, alles Perspektive, die uns nur des-
halb selbstverstindlich und natiirlich erscheint,
weil sie uns von der Wiege bis zum Grabe
begleitet. Das Bild ist die Projektion einer
tridimensionalen, weite Raume erfiilllenden Wirk-
lichkeit in die Enge einer didimensionalen Ebene,
kein Wunder, dass da die vielen Objekte, mit
welchen die Wirklichkeit erfiillt ist, sich dringen
und driicken und schneiden. Im Geiste rekon-
struieren wir aber die Wirklichkeit aus dem
Bilde und tun dies mit solcher Sicherheit, dass
wir das Bedriickende der Kollisionen im Bilde
nicht empfinden. Das fehlende Viertel des vom
Baume abgeschnittenen Berges erginzen wir im
Geiste, weil wir aus tausendfiltiger Erfahrung
wissen, dass bei solcher Erscheinung im Bilde
hinter dem Baume immer der Berg sich fort-
setzt.

Die Kunst des Malers besteht darin, sich
von dem geistigen Zwange der Rekonstruktion
des durch das Auge entworfenen Bildes frei zu
machen und ausserhalb seines eignen Ichs die
Projektion der raumlichen Wirklichkeit in die
Ebene durchzufiihren. Wie schwer das ist, das
weiss ein jeder, der es auch nur versucht hat,
nach der Natur zu zeichnen. Daher kann es
uns nicht wundernehmen, dass die Skulptur,
welche die riumliche Wirklichkeit wiederzugeben
sucht und daher sich enger an die Natur an-
lehnt als die Malerei, in einer frilheren Epoche
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der menschlichen Zivilisation zu hochster Voll-
endung gelangte als die Malerei. Aber weil
die Skulptur im Raume arbeitet, gelangt sie mit
ihren Kunstwerken gar bald an die Grenzen
ihres Konnens, wihrend dem Maler in seiner
Fihigkeit, den Raum zu komprimieren, die
Grenzen des Kunstwerkes ebensoweit gesteckt
sind wie der Wirkungsbereich des Auges, mit
welchem das Kunstwerk genossen werden soll,

Der Organismus des Menschen, wenigstens
der des normalen, gesunden Menschen, arbeitet nun
aber nicht nur mit einem Auge, sondern mit
zweien, welche um die bekannte Distanz aus-
einander geriickt sind. In ihnen entstehen natur-
gemiss zwei verschiedene Bilder, und nun muss
wieder unser Geist in Aktion treten, der aus
dem stereoskopischen Effekt, unter Zuhilfenahme
der Luftperspektive und der erfahrungsmissigen
Verkleinerung bekannter Objekte durch ihre
wachsende Entfernung, tber die riumliche An-
ordnung der Wirklichkeit sich eine Vorstellung
macht. Bekanntlich ermdglicht uns die Photo-
graphie, auch das Zustandekommen und die
Wirkung des stereoskopischen Effektes experi-
mentell und losgelost von unsrem eignen Ich
zu verfolgen. Als einen Versuch des Malers,
seinerseits auch in dieser Hinsicht der Wirklich-
keit niher zu kommen, kann man vielleicht die
Herstellung der Theaterdekorationen ansehen.
Wie tduschend dieselben zu wirken vermogen,
das wissen wir alle aus Erfahrung,

Aber die Herstellung guter Theaterdekora-
tionen, so grosses Geschick sie auch erfordern
mag, gilt im allgemeinen nicht als hohe Kunst.
Und mit Recht, denn das Kunstwerk will, in
noch hoherem Masse als das vom Auge ent-
worfene Bild der Wirklichkeit, zur Seele des
Beschauers sprechen. Es will iiber die Wirklich-
keit hinauswachsen, indem es die Stimmungen,
welche ja auch in der Wirklichkeit vorhanden, aber
nur selten einheitlich und harmonisch sind, her-
vorhebt und der Vielheit der Objekte iiber-
ordnet. Voller, tiefer und reiner als bei der
‘Wirklichkeit soll beim Kunstwerk der Akkord
erklingen, der in unserer Seele durch die geistige
Umgestaltung des Augenbildchens angeschlagen
wird.

Die Schlisse, zu welchen ich in meiner
kleinen Betrachtung gekommen bin, mogen ganz
selbstverstindlich sein. Ich verwehre es nie-
mandem, sie als Binsenwahrheiten zu bezeichnen
und bei Seite zu legen. Aber gerade das Selbst-
verstindliche ist das, was meistens ungedacht
bleibt. Mir hat es ein gewisses Vergniigen be-
reitet, tiber diese Beziehungen zwischen der
Wirklichkeit und den uns fiir ihre Erkenntnis
verliechenen Hilfsmitteln ein wenig nachzudenken
und eine weitere Freude wiirde ich darin finden,
zu wissen, dass auch einer oder der andere meiner
Leser sich daran ergotzt, zu erkennen, wie die

Wirklichkeit zur Vorstellung werden muss, ehe
wir sie als Wirklichkeit empfinden kénnen.

OrTo N, WITT, [11580)

NOTIZEN.

Ortsbestimmung im Luftmeer. Die sich rasch ent-
wickelnde Luftschiffahrt braucht naturgemiss Mittel zur
Orientierung, wie sie die Seeschiffahrt in Gestalt von
Seckarten, Leuchttiirmen, Feuerschiffen und anderen
Seezeichen schon seit dem Altertum besitzt. Bisher
musste sich der Luftschiffer damit behelfen, an Hand
einer Landkarte sich nach dem zu orientieren, was er
von der Erde sah, nach bekannten Stiadtebildern, Wasser-
liufen, Eisenbahnlinien, Gebirgsziigen usw. Am hellen
Tage geht das mehr oder weniger gut, bei Nacht aber
und bei nebligem Wetter sowie beim Uberfliegen
von Wolkenschichten ist die Ortsbestimmung fiir den
Luftschiffer sehr schwierig. Mit der Ausarbeitung von
Luftschifferkarten, die besonders alle ,Luftschiffhafen®,
zur Landung geeignete Stellen und Gasanstalten, aber
auch alle ,Untiefen%, wie Kirchtiirme, Schornsteine,
‘Wiilder, elektrische Leitungen usw., kenntlich machen
sollen, ist man bereits beschiftigt, Bei Nacht und un-
sichtigem Wetter wird aber auch die beste Karte nicht
viel helfen. Da scheint nun ein Vorschlag sehr be-
achtenswert, den Fr, Lux in Ludwigshafen in der Zuft-
Sotte macht. Er will mit Hilfe des Funkspruchs dem
Luftschiffer ein Mittel in die Hand geben, um jeder-
zeit mit Sicherheit feststellen zu konnen, iiber welcher
Gegend er sich befindet. Das kann dadurch erreicht
werden, dass man das ganze Land — fassen wir zunichst
einmal Deutschland ins Auge — in Abstinden von viel-
leicht 50 bis 100 km mit funkentelegraphischen Sende-
stationen ausriistet, die selbsttitig in kurzen, regelmiissigen
Zeitabstanden, etwa alle 5 oder alle 10 Minuten, kurze
Zeichen geben., Jede Station miisste natiirlich ein nur
ihr eigentiimliches Zeichen, aus zwei bis drei Buch-
staben bestehend, geben, nach welchem aus einem
Verzeichnis der Name der Station und ihre geographische
Lage zu erkennen wiiren. Mit Hilfe eines sehr einfachen
Empfangsapparates konnte dann jedes Luftschiff aus diesen
regelmissig wiederkehrenden Zeichen seine Lage be-
stimmen. Da die Uhren an weiter auseinander liegen-
den Orten immer etwas differieren und die Zeichen nur
2 bis 3 Sekunden lang gegeben werden, wiirde es ver-
hiltnismissig selten vorkommen, dass zwei oder mehrere
Zeichen zugleich empfangen, im Luftschiff abgehort wer-
den. Fast immer wird ja auch das eine Zeichen, das
der niichstliegenden Station, stirker zu horen sein als
die anderen, und wenn die Reichweite der einzelnen
Sendestationen ihrer Entfernung von einander moglichst
genau entspricht, so wird man bei einiger Ubung aus
den withrend der Fahrt stirker und schwicher werden-
den Zeichen ziemlich genau die Lage bestimmen konnen,
Die Kosten der gesamten Einrichtung fiir solche TLuft-
schifiahrtszeichen wiirden nach 'der Berechnung von Lux
nicht unerschwinglich sein. Er rechnet fiir ganz Deutsch-
land etwa 9o Sendestationen, deren jede etwa, in Verbindung
mit einem bestehenden Elektrizititswerk errichtet, 1ooo
bis 1200 Mark kosten wiirde, so dass sich die Gesamt-
kosten auf etwa 100000 Mark stellen, Bei einer Ver-
zinsung und Amortisation dieses Anlagekapitals von
zusammen 10 Prozent und den jihrlichen Betriebskosten
jeder Station von etwa 200 Mark wiren also fiir die
yBefeuerung® des Luftmeeres im Jahre etwa 28000 Mark
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aufzuwenden, d. h, ungefahr soviel, wie ein einziger grosserer
Leuchtturm im Jahre kostet. Die Kosten fiir die Aus-
riistung des einzelnen Luftschiffes sind ebenfalls ver-
schwindend klein, da ein einfacher, fiir den Zweck aber
vollig ausreichender Empfinger 100 bis 150 Mark kosten
soll.  Da _ein solcher Apparat auch nur 3 kg wiegt,
kann auch von einer Belastung des Luftfahrzeuges keine
Rede sein, Bedingung fiir ein sicheres Arbeiten der
ganzen Einrichtung wiire natiirlich, dass alle Sender und
Empfinger auf die gleiche Wellenlinge abgestimmt sind,
und zwar auf eine Wellenlinge, die bei anderen Funk-
spruchanlagen nicht gebriuchlich ist, da sonst Storungen
auftreten wiirden, welche den Wert des Ganzen sehr
zweifelhaft erscheinen liessen. Da aber die Luftschifi-
fahrt international ist, so empfichlt Lux, schon jetzt
durch internationales Ubereinkommen’eine solche Wellen-
linge festzusetzen und sie ausschliesslich der Luftschifi-
fahrt vorzubehalten. O. B, [r1s53]

* * *

Einrichtungen zur Sicherung der Seeschiffahrt.
Von den in den letzten Jahren neu zur Anwendung ge-
kommenen Hilfsmitteln zur Sicherung der Seeschiffahrt,
insbesondere gegen die durch den Nebel hervorgerufenen
Unfille, sowie ganz allgemein zur Verstindigung zwischen
Handelsdampfern und Passagierdampfern auf hober See
untereinander haben sich, wie der vor kurzem er-
schienene Jahresbericht des Vereins Hamburger Reeder
fir das Jahr 190809 erkennen lisst, die Unterwasser-
schallsignale und die drahtlose Telegraphie mit grossem
Erfolge bewihrt, KEine ganze Reihe von Feuerschiffen
auf den befahrensten Seestrassen ist neuerdings mitUnter-
wasserschallglocken ausgeriistet worden, welche den
Schiffsfiihrern auch bei vollkommen unsichtigem Wetter
das Ansteuern mit geniigender Sicherheit ermdglichen,
Die Erfolge der drahtlosen Telegraphie andrerseits sind
namentlich bei den Ungliicksfillen der Dampfer Republic
und Slavonia in die Erscheinung getreten, bei welchen
die schnelle Meldung des Ungliickes und damit das Auf-
finden der Dampfer sowie die Rettung der darauf be-
findlichen Menschen vor allem der drahtlosen Tele-
graphie zu verdanken waren. Diese Erfolge lassen mit
Bestimmtheit annehmen, dass die Einrichtungen fiir
drahtlose Telegraphie in absehbarer Zeit als Sicherbeits-
einrichtungen auf allen grossen Dampfern angebracht
werden diirften, und dass insbesondere mit der Einfiih-
rung nicht erst bis zum Erlass dahingehender gesetz-
licher Vorschriften gewartet werden wird, Ob sich die
drahtlose Telegraphie, welche in neuerer Zeit durch
Einfiihrung der ungedimpften Schwingungen mittels des
singenden elektrischen Lichtbogens sowie durch die
tonenden Funken einen gewaltigen Schritt vorwirts ge-
tan hat, in der Schiffahrt ganz allgemein Eingang ver-
schaffen wird, hingt allerdings von den Kosten solcher
Anlagen und von den reichsgesetzlichen Bestimmungen
ab, von denen eine allgemeine Regelung der durch die
drahtlose Telegraphie geschaffenen neuartigen Verhilt-
nisse erwartet wird. Dort, wo die Vorbedingungen fiir
die Anwendung dieses neuen Verstindigungsmittels giinstig
sind, also z, B, auf Landstationen, auf Schiffahrtswegen,
auf denen viele mit den gleichen Einrichtungen ver-
sehene Dampfer verkehren, ergeben sich der Vorteil
und die Zweckmiissigkeit der Anwendung der draht-
losen Telegraphie von selbst, und da ist sie auch in um-
fangreichem Masse bereits eingefiihrt worden, Die wirt-
schaftliche Belastung, die sich hieraus ergibt, muss eben
von den Reedereien in ihnlicher Weise in den Kauf

genommen werden wie alle andern durch die technischen
Fortschritte bedingten, Nebenbei ist zu bemerken, dass
man im vorigen Jabre zum ersten Male versucht hat,
die drahtlose Telegraphie an Bord der Dampfer auch
in den Dienst der Wetterkunde zu stellen. Die auf
diesem Gebiete vorgenommenen Versuche, bei welchen
in den Monaten Mirz bis Mai 1909 nach Anweisungen
der Deutschen Seewarte und des Hydrographischen Bu-
reaus in London Wettertelegramme ausgesandt und ver-
wertet wordensind, haben gute Ergebnisse gezeitigt, so dass,
wenn die in Aussichtgenommenen Wiederholungsversuche
diese giinstigen Erfabrungen bestitigen, dieser fiir die
‘Wissenschaft ausserordentlich wichtige Nachrichtendienst
zwischen den Passagierdampfern und den Landstationen
regelmissig eingefiihrt werden wird. Als Verstindigungs-
mittel von Schiff zu Schiff sowie zwischen Schiffen und
Landstationen zur Nachtzeit kommt ferner das Signali-
sieren mit Morselampen besonders bei Passagierdampfern
immer mehr in Aufnahme. Mehrere grosse deutsche Ree-
dereien haben damit die besten Erfahrungen gemacht, und
auch in der englischen Handelsmarine bedient man sich
dieses Verstindigungsmittels, und zwar in noch viel
grosserem Massstabe als auf deutschen Schiffen, [11525)

* * *

Der héchste Berg Amerikas. Als hdichster Berg
Amerikas galt noch zu Alexander von Humboldts
Zeit der Chimborasso, den man sogar lange Zeit fiir den
hiochsten Berg der Erde iiberhaupt hielt. Bei einer
Meereshohe von 6310 m hat er diesen Ruhm schon
lange abgegeben: nicht nur die Riesen des Himalaja
und Karakorum, sondern auch etwa 20 Berggipfel der
siidamerikanischen Kordilleren sind hoher als der Chim-
borasso. Bis in die jiingste Zeit hinein galt nun der
auf argentinischem Gebiet unter 32'/,° Siidbreite ge-
legene Aconcagua als hochster Berg Amerikas und der
siidlichen Hemisphire iiberhaupt. Die Hohe des Acon-
cagua, die frither verschieden, bald zu 6834 m, bald zu
6970 m, angegeben wurde, ist spiter als iiber 7000 m
hinausgehend erkannt worden, und bei der ersten voll-
stindig gelungenen Ersteigung des Berges durch Zur-
briggen und Vines wurde dann die Hohe endgiiltig
mit 7039 m bestimmt. In jiingster Zeit wird nun aber
dem Aconcagua der Ruhm, Amerikas hochster Berg zu
sein, wieder streitig gemacht. Schon lange behauptete
man in Peru, dass der im peruanischen Departement
Ancachs gelegene Nevado de Huascan oder Huascaran,
im Tale des Rio Huaraz, noch hoher sei und wahr-
scheinlich etwa 7300 m Héhe aufweise. Diese Vermutung
ist nun im letzten Sommer der Siidhemisphire durch
eine Besteigung des Huascan noch wahrscheinlicher ge-
macht worden. Eine Dame, eine nordamerikanische
Alpinistin, Miss Annie Peck, hat den schon oft
in Angriff genommenen, aber bisher unbezwungen ge-
bliebenen Gipfel des Huascan bewiltigt und will bei
dieser Gelegenheit die Hohe zu ungefihr 7200 m fest-
gestellt haben. Freilich betont sic selbst, dass die
Hohenmessung nicht unbedingt zuverlissig sei, da sie
unter erschwerendsten Husseren Umstinden, wiihrend
cines grossen Sturmes, in aller Eile ausgefiihrt werden
musste, Die Messung gilt daher bei Fachleuten nicht
als einwandfrei, zumal da die trigonometrischen Messungen
des Doppelgipfels des Berges nur auf Hohen von 6721
und 6668 m gefiihrt hatten. Immerhin ist damit die
Frage, welches der hichste Berg Amerikas sei, aufs

neue zweifelhaft geworden. [1x574)

* * *
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Der Verkehr in den Rheinhiifen. Friiher schon ist
in dieser Zeitschrift auf die Bedeutung der niederrheini-
schen Industriehifen hingewiesen worden*). Diese tritt
auch in der folgenden Zahlentafel des gesamten Giiter-
verkehrs in Schiffen und Flossen in simtlichen Rheinhiifen
deutlich zutage, die nach dem Buche von Dr. Peter-
silie: Schiffahrts- und Giiterverkehr ‘auf dem Rhein wiih-
rend der Fahre 1891 bis 1906, zusammengestellt worden
ist. Dabei sind, um die Schwankungen des Verkehrs
in den verschiedenen Hifen wihrend der einzelnen
Jahre auszugleichen, die ersten finf Jahre dieses Jahr-
hunderts zusammengezogen und fiir diesen Zeitabschnitt
die Durchschnittswerte berechnet; die Ziffern des Jah-
res 1906 sind zum Vergleich daneben gestellt, und sie
sind auch massgebend fiir die Reihenfolge der Hifen
innerhalb der Aufzihlung gewesen,

Gesamt-Giiterverkehr in 1000 t

X 1901 bis 1905 1906
(Durchschnitt)
Duisburg-Ruhrort 7313 7366
Duisburg . . S T 5654 5727
Hochfeld - Dulsburg (Eisen-
bahnhafen) g 1106 1143
Ladestellen am Duisburger
Rheinufer . . . . 830 720
Dlusburg-RuhrorterEuenbahn-
hafenbecken . . . . . —_ 555
14903 15511
Mannheim 5525 5506
Ludwigshafen 1794 1777
USSR, - iy (oW o e e 1257 1734
FUBGIORTE o e - Gttt b3 S o) 1162 1456
SVALBOI 0t 5 6o - laie s euis (8 —_ 1232
101 TT T oy PRIt i e gt 794 1116
0 T et P e e S 922 1102
Coln . 935 1084
Rheinhausen AL 347 999
Gustavsburg . . . . . . 986 799
Strassburg . . fun 572 635
Kastel mit Amoneburg 565 622
Wesel et AL itk i 326 555
JCAPIRITING.. oo aivuai s a b e 417 515
Miilheim a, Rh, 373 470
Uerdingen . et s i 389 438
Oberlahnstein , . . . . , 252 382
0T T T T R 315 366
WOTTOR.~5 L otnb T LN o e 301 341
BUBGON. i1ty oo el 0 cab T ogabes 178 233
Lauterburg . . . . LY 293 217
T TR g PR QRIETENES O 92 182
BRACHBAIM b o 1hs o v ufh 177 176
1y R N L DR T s A 128 168
ERORIENE N o badtinl e in ] acsathin 93 112
T 0100 0 b o e S T 111 101
e e R R e S 122 98
O el T IR L 74 86
110 Bl | T IR o PN 58 53
INIeThbSIR IR A8, e s, i 48 27
Maximiliansan . . . . . . 12 14
33521 38107

Der Hafen Duisburg-Ruhrort, der bedeutendste Hafen
des Rheins, ist mit den ihm benachbarten Hifen, mit
denen er eine wirtschaftliche Einheit bildet, zusammen-
gefasst und zeigt, in welchem Masse dieser Verkehrs-

") Vgl Prmetlceu.r XX. Jahrg., S. 54.

mittelpunkt alle andern Umschlagplitze am Rhein an
Bedeutung iiberragt. Von den hierzu einbezogenen
Hifen kann fiir das Eisenbahnhafenbecken Duisburg-
Ruhrort keine Durchschnittsziffer fiir die Jahre 1901/1905
gegeben werden, da die Umschlagmengen in der sehr
beachtenswerten Warengruppe ,Erde, Lehm, Sand, Kies
und Kreide“ erst seit dem Jahre 1905 notiert werden;
diese machen aber die Hauptumschlaggiiter fiir diesen
Hafen aus. Der Hafen Walsum ist erst in diesem Zeit-
raume eroffnet worden (die Angabe fiir ihn, die in dem
angefiihrten Buche nicht enthalten ist, ist dem Bericht
der Duisburg-Ruhrorter Handelskammer entnommen).

Auch iiber die hauptsichlichsten umgeschlagenen
Waren sind einige Angaben von Interesse. Die Hifen
um Duisburg-Ruhrort, welche die Hilfte der gesamten
Giiterbewegung aufnchmen, haben ihre Hauptbedeutung
als Steinkohlen- und Koksversandhiifen; daneben gelangt
verarbeitetes Eisen in allen Formen zur Versendung,
wihrend von ankommenden Giitern insbesondere Eisen-~
erze zu erwihnen sind. Mannheim, das an Bedeutung
gleich hinter Duisburg-Ruhrort kommt, ist besonders
wichtig als Steinkohlen- und Getreideumschlaghafen;
von den Getreidesorten kommt in der Hauptsache Weizen
in Betracht, Alsum, Walsum und Rheinhausen (Krupp-
sche Friedrich-Alfred-Hiitte) sind vor allem Eisen-
erzanfuhrhifen. Von den mittleren Rheinhiifen ist Mainz
noch besonders beachtenswert wegen seiner grossen Zu-
fubr an Erde und Flossholz, welch letzteres auch be-
sonders stark in den Abfuhrziffern erscheint, [rx508]

BUCHERSCHAU.

Falbesoner, Hartmann, Professor. Zustfeuerwerkerei
Siir Berufsfeuerwerker und Liebhaber. Griindliche
Anweisung zur Herstellung aller gegenwiirtig ge-
briuchlichen Feuerwerkskorper und deren Zusam-
menstellung zu Feuerwerken, Mit 391 verschiedenen
Kompositionen und Angabe der Bereitung aller im
Handel schwer erhiltlichen Priparate. Mit 100 Ab-
bildungen. (VII, 236 S.) gr. 8°. Wien 1909, A
Hartlebens Verlag. Preis |[geh. 5 M., geb. 6 M.
Das Buch enthilt auf 234 Seiten in iibersichtlicher
Disposition Angaben iiber die verschiedenen Roh-
stoffe, welche bei der Lustfeuerwerkerei Verwendung
finden, iiber die Gerite und Werkzeuge, mit denen
die Materialien zerkleinert oder vermischt, die Hiil-
sen usw. rolliert werden, sowie eine Anweisung
zum Fertigen der ecinfachsten Feuerwerkskorper
(Schwiirme, Frosche, Raketen) bis zu den in raffinier-
tester Weise ausgedachten Zusammensetzungen (Mosaik-
feuer, Ordenssterne, Windmiihlen usw.), durch welche
das Auge des Beschauers sich gern erfreuen lisst,

Im letzten Kapitel sind tabellarisch die Feuerwerks-
sitze fiir die verschiedenen Zwecke iibersichtlich geordnet.
Diese Tabellen werden auch dem Lustfeuerwerkejr
von Beruf recht willkommen sein, da sie miihelos
iiber alle Zusammensetzungen Aufschluss geben,

Dem Liebhaber gibt das mit Fleiss zusammen-
gestellte Buch sachgemiisse Anleitung fiir die Anfer-
tigung eines Feuerwerks und praktische Winke fiir
seinen Aufbau, denn das Gelingen hingt vielfach von
dem Effekt der einzelnen Kompositionen, von dem
Arrangement im allgemeinen ab.

Zahlreiche Abbildungen erleichtern das Verstindnis
fir das Zusammenstellen selbst der kompliziertesten
Figuren, ENGEL, Feuerwerks-Leutnant, [r1477]




