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Hinsichtlich der Form des Geriistes moge
des weiteren nachstehender Vorschlag gemacht
werden. Die gegenwirtige Form des Zeppe-
linschen Luftschiffes ist im allgemeinen ein
langgestreckter Zylinder (eigentlich ein sech-
zehneckiges Prisma), an dessen Enden zwei
ogivale Spitzen angesetzt sind. Die riickwiir-
tige Spitze ist daher der Form nach vollkom-
men gleich der vorderen, was aus nachstehen-
den Griinden als nicht richtig bezeichnet wer-
den muss.

Beim Durchdringen einer Fliissigkeit
durch einen in derselben schwimmenden Kor-
per sind zwei Momente zu unterscheiden. Vor
dem Korper, d.i. in der Richtung der Bewe-
gung desselben, wird die Fliissigkeit seitwirts
gedringt, um dem sich bewegenden Korper
Platz zu machen. Hinter demselben wiederum
fliesst die Fliissigkeit zusammen, um den vom
Koérper freigegebenen Raum auszufiillen.

Dar- |

|

aus ergibt sich, dass die Verdringung der Flis-
sigkeit durch den sich bewegenden Korper
unter Verbrauch der ihn vorwirts schiebenden
Kraft, also bei grosserem Kraftaufwand ra-
scher, bei geringerem langsamer, erfolgt und
das Zusammengehen der Fliissigkeit stets mit
einer bestimmten, konstanten Kraft, welche ab-
hiingig ist von dem inneren Druck der Fliissig-
keit, vor sich gehen muss. Es geht daraus zu-
gleich hervor, dass nur bei entsprechend lang-
samer Vorwirtsbewegung des schwimmenden
Korpers die Fliissigkeit Zeit hat, hinter dem
bewegten Koérper wieder zusammenzufliessen,
dass aber bei rascherer Durchdringung der
Fliissigkeit letztere den freigewordenen Raum
nicht mehr mit Leichtigkeit ausfiillt, sondern
dass unter mehr oder weniger heftigen Wirbel-
bildungen die Tendenz auftritt, hinter dem
bewegten Korper einen leeren Raum zu las-
sen, welcher Tendenz dann der dussere Luft-
druck dadurch entgegenarbeitet, dass er den
schwimmenden Kérper zuriickzudriicken strebt,
daher dessen Bewegung erschwert. Es ist dies
so, wie wenn man, im sumpfigen Boden gehend,
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mit den Fiissen eingesunken ist und diese aus
dem Schlamme rasch herausziehen will. In
diesem Falle verspiirt man genau dieselbe
Saugwirkung, welche die Fiisse mehr als die

Klebrigkeit des Schlammes in diesem zu-
ruckhalt.
Eine Saugwirkung, welche — wie darge-

legt — den innerhalb einer Fliissigkeit schwim-
menden Korper am hinteren Ende zuriickzu-
halten sucht, tritt auch bei den Ballonluft-
schiffen auf. Die vorn durch den Schub
des Ballonkorpers auseinandergedringte Luft-
masse muss hinten sozusagen freiwillig wie-
der zusammenfliessen. Wird ihr dazu nicht
die nétige Zeit gelassen, so wird sie den Ballon
in seiner Fahrt aufzuhalten bestrebt sein und
demgemiss ein zur Uberwindung dieser Be-
strebung verbrauchter Teil der den Ballon
vorwartsschiebenden Kraft absorbiert werden.
Dem Ubelstande lasst sich nur durch eine
besondere Formgebung des die Fliissigkeit
durchdringenden Korpers begegnen.

Betrachtet man einen Fisch oder einen
Vogel, so findet man, dass der grissere Durch-
messer des spindelférmigen (bei den Fischen
auch noch seitlich zusammengedriickten) Kor-
pers stark nach vorn verlegt ist, und dass
dieser Korper von der Stelle des grossten
Durchmessers an nach hinten zu ganz allmih-
lich immer diinner wird und zuletzt ganz scharf
verlauft. Der Fischkorper endet in die
an der riickwirtigen Kontur messerscharfe
Schwanzflosse, und auch der Vogelkorper weist
dieselbe Gestaltung auf, indem auch bei diesem
durch die nach hinten zu immer diinner wer-
denden Federn des Vogelschweifes eine scharf
zulaufende Form gegeben ist. Auch im Quer-
schnitt des Vogelfliigels sehen wir die Knochen
und Muskeln in der Vorderkante des Fliigels
untergebracht und seine Dicke, nach hinten zu
allmdhlich diinner werdend, in einem scharfen
Rand verlaufen,

Man ersieht daraus das Bestreben, dem
Zusammenfliessen der vorn mit angemessener
Kraft verdringten Fliissigkeit eine im Ver-
hiltnis zur Verdringungsperiode recht grosse
Zeit zu lassen, und insbesondere ein allmih-
liches wirbelloses Zusammengehen der Fliissig-
keit zu erméglichen.

Noch einen anderen Punkt kann man da-
bei beachten. Die Fliissigkeit hat auch dann,
wenn ein in ihr schwimmender Kérper im
Ruhezustande sich befindet, das Bestreben,
den von ihm eingenommenen Raum auszu-
filllen und driickt daher von allen Seiten gegen
den Kérper. Denkt man sich nun den z B. auf
die vordere Hilfte eines doppelkeilartig ge-
formten Korpers wirkenden Fliissigkeitsdruck
aus irgendeinem Grunde abgeschwicht, so ver-
steht man ohne weiteres, dass der auf den riick-

wartigen Keil einwirkende Druck der Fliissig-
keit den eingetauchten Korper nach vorn
dringen, der sonst latente Druck also freige-
macht wiirde. Dieselbe Wirkung tritt aber
auch bei Vorwirtshewegung des schwimmen-
den Korper auf, und man kann annehmen,
dass, wenn die Fliissigkeit infolge der geeig-
neten Form der hinteren Hilfte des schwim-
menden Korpers diesen nach vorn driickt, die
Vorwirtsbewegung innerhalb einer gewissen
Geschwindigkeitsgrenze keinen Arbeitsaufwand
beansprucht, weil eben jene Arbeit, die vorn
notig ist, um die Fliissigkeit zu zerteilen, von
dem frither erwihnten Fliissigkeitsdruck ge-
liefert wird.

Es ist dieser Vorgang zu vergleichen etwa
mit dem Rollen einer Kugel auf elastischer
Unterlage. Nehmen wir als letztere eine ideal
elastische Kautschukplatte an, und denken wir
uns darauf eine Billardkugel rollend, so ist
leicht einzusehen, dass — abgesehen von dem
inneren Widerstand, welcher beim Zusammen-
driicken und Wiederausdehnen der Kautschuk-
schicht auftritt — die hinter der Kugel nach
aufwirts wirkende Kraft des sich wieder aus-
dehnenden Kautschuks gleich ist der Kraft,
mit welcher vorn der Kautschuk durch die
Schwere der rollenden Kugel zusammenge-
driickt wurde, dass also das Rollen der Kugel
selbst keine Arbeitsleistung verlangt.

Die aus dem frither Gesagten hervor-
gehende Lehre sollte also auch bei den Bal-
lonkérpern der Ballonluftschiffe beriicksichtigt
werden, diese miissten daher eine Form erhalten,
durch welche dem dargelegten Umstand, dass die
Verdringung des das Luftschiff umgebenden
Mediums mit einer angepassten Gewalt, das
Zusammengehen desselben aber nur mit einer
jedenfalls geringeren, stets gleichbleibenden
Kraftleistung geschieht, Rechnung getragen
ist. Am besten wiirde sich nach meiner An-
sicht fiir diesen Fall die abgeplattete, mit der
grosseren Fliche nach oben beziehungsweise
unten zeigende Gestalt des Fischrumpfes mit
der dickeren, nach hinten zu aber immer diin-
ner werdenden, zum riickwirtigen Ende iiber-
dies allmahlich und schliesslich scharf verlau-
fenden Form empfehlen, wie sie in Abbildung 252
skizziert erscheint. Die Anwendung getrennter
Gasbehiilter, wie sie von Zeppelin herriihrt,
gestattet diese Form ohne weiteres, indem die
Behilter einfach, so wie sie gegenwiirtig bloss
hintereinander geordnet sind, auch nebenein-
ander gereiht werden konnen.

Ein weiteres Augenmerk wird bei Vervoll-
kommnung der Luftschiffe auf folgenden Um-
stand gelenkt werden miissen. Zeppelin hat
bei seinem Ballon die horizontalen Hohen-
steuer eingefiihrt, die heute auch von simt-
lichen anderen Luftschiffkonstrukteuren ange-
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wendet werden. Die Hauptverwendung dieser
Steuer, welche sich diesbeziiglich auch sehr
gut bewihrt haben, besteht darin, Anderungen
in der Hohenlage des Luftschiffes ohne Ballast
oder Gasmandover einfach durch den bei der
Vorwirtsbewegung des Luftschiffes gegen die
Hohensteuer wirkenden Luftdruck herbeizu-
fiihren.

Ein Aerostat (Luftballon) befindet sich
dann im Gleichgewicht und bleibt nach dem
archimedischen Prinzip in der Luft dann in
gleicher Hohe schweben, wenn das Gewicht
der durch den Ballonkérper verdringten Luft
gleich ist dem Gesamtgewicht des Luftschiffes.
Wird von vornherein die Herbeifiithrung die-
ser Gleichgewichtslage in einer bestimmten
Hohe gewtinscht, dann muss das Luftschiff vor
dem Aufstieg entsprechend ,abgewogen®,
d. h. durch Einnahme von Ballast oder
Ausladung desselben auf ein bestimmtes Ge-
wicht gebracht

menzieht, ein Steigen bzw. FFallen des Ballons
sich ergeben. Wenn also der Ballonfiihrer
durch Auswerfen von Ballast oder Auslassen
des Traggases Hohendnderungen willkiirlich
herbeifiihrt, so muss er in allen Fallen der
gegen seinen Willen verursachten Hohen-
schwankungen denselben auf gleiche Weise
entgegenarbeiten. Es muss also ein unbeab-
sichtigtes Sinken des Luftschiffes durch Bal-
lastauswerfen, ein nicht gewiinschtes Steigen
durch Gasverlust paralysiert werden. Ein iiber-
missiges Steigen des Ballons wird sozusagen
automatisch dadurch verhindert, dass bei einer
Ausdehnung des Gases, welche den in der Bal-
lonhiille zur Verfiigung stehenden Fassungs-
raum iiberschreiten wiirde, der Gasiiberschuss
durch den offengelassenen Ballonappendix
oder durch besondere Sicherheitsventile ins
Freie entweichen kann, daher auf den Auftrieb
des Ballons keinen Einfluss mehr nimmt. Nun

steht aber fest,

werden. Istes Abb. 252. dass die aus-
aber einmal = T Fake pa AU IS geworfenen

vom Boden b a heon o] Ballastmengen
weg, dann kann i 1 }i i 3 [€] sowie das aus-
selbstverstiand- I b gelassene Gas

lich dieses Ge-
wicht nur noch
durch Auswer-
fen von Sand-
oder Wasser-
ballast gean-
dert werden,

Oben: Seitenansicht; unten: Vorderansicht.
< Luftschiffkérper, # Gondeln, @ Schrauben, & Hih

verloren sind,
und dass daher,
wenn eine vor-
aussichtliche,
durch Zusam-
menziehen des
Traggases ver-
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womit immer Die gestrichelten Linien deuten die Unterteilung des Ballonkérpers in Lellen an, ursachte Ein-
nur eine Ver- busseanBallon-
mehrung des auftrieb durch

Auftriebes des Ballons, also nur ein Steigen des-
selben verbunden sein kann. Um gegen die
Erde zu herabzusinken, muss der andere Faktor,
das durch das Traggas verdringte Luftquan-
tum, geindert werden, was nur durch Aus-
lassen von Traggas in die Luft, also eine Ver-
minderung des Gasinhaltes geschehen kann.
Vom Ballonfiihrer unabhingige Anderungen
in der Gleichgewichtslage eines Ballons kon-
nen ferner herbeigefiihrt werden durch Ge-
wichtszunahme infolge Regen- oder Schnee-
falles, wobei das an dem Ballon haf-
tende Wasser oder der auf dem Ballon
sich ansammelnde Schnee das Gewicht des
Luftschiffes vermehrt und es zum Sinken
bringt. Andererseits kann durch Anderung des
Volumens des Traggases infolge Erwirmung
(z. B. Erhéhung der Lufttemperatur beim
Ubergange von der Nacht zum Tag, direkte
Sonnenbestrahlung u. dgl.) oder umgekehrt
durch Abkiihlung (Abnahme der Temperatur
der Luft, Beschattung durch Wolken, Uber-
fahren eines Gewissers), in welchen Fillen
sich entweder das Gas ausdehnt oder zusam-

Ballastauswerfen nicht mehr wettgemacht wer-
den konnte, von einer Fortsetzung der Fahrt
keine Rede mehr sein kann, dass also die
Dauer einer Ballonfahrt hauptsidchlich von der
Menge des mitgenommenen Ballastes abhidngt,
welche ihrerseits wieder von vornherein der
Grosse des Ballons entsprechen muss. Dabei
spielt noch insbesondere der Umstand mit, dass
immer fiir die Landung eine gewisse Ballast-
menge zu reservieren ist, um den schliesslich
eintretenden Fall des Ballons, der infolge Zu-
nehmens der Luftdichtigkeit gegen die Erde
zu und der dadurch herbeigefiihrten Volum-
verringerung des Gases sich immer mehr be-
schleunigt, wirksam zu maissigen.

Es erscheint deshalb seit jeher als ein Ideal,
das Luftschiff ohne Ballast- oder Gasmandver
in der gewiinschten Hohe erhalten oder
bei willkiirlichen Anderungen dieser Hohen-
lage ohne die bisherigen Hilfsmittel diri-
gieren zu koénnen. Beim automobilen Luft-
schiff ldsst sich nun dieses Ideal in ziemlich
weiten Grenzen mittels der Hohensteuer er-
reichen, indem das Luftschiff einfach nach

24+
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oben oder nach unten ,gesteuert” oder bei
vorhandener Tendenz zum unbeabsichtigten
Steigen oder Fallen durch die Wirkung der
Hohensteuer entweder herabgezogen oder an-
gehoben werden kann. Man kann sich also
namentlich iiber voriibergehend auftretende
derlei Absichten des Ballons lediglich durch
Beniitzung der Hohensteuer hinweghelfen, fiir
welchen Fall auch diese Steuerungsorgane ein
iiberaus vorteilhaftes und namentlich rasch und
sicher wirkendes Hilfsmittel bilden und wahr-
scheinlich auch immerwihrend bilden werden.
Voraussetzung ist natiirlich, dass sich das Luft-
schiff in entsprechend rascher Fahrt befindet,
denn wenn das Luftschiff stehen bleibt, hort
die Wirkung der Hohensteuer selbstredend auf,
und das Luftschiff ist wieder nur auf die frither
beschriebenen Mittel angewiesen. Daher kann
auch ein mit Hohensteuern ausgestattetes Luft-
schiff des Ballastes nicht entraten, wenn auch
der Verbrauch an solchem wihrend der Fahrt
durch die angedeutete Verwendung von
Hohensteuern bedeutend herabgesetzt ist.

Beim Ballonluftschiff mit motorischem An-
trieb tritt aber noch ein neuer Umstand mit-
bestimmend hinzu. Die Betriebskraft, welche
den Ballon in der Luft fortzubewegen hat,
wird von einem Material geliefert, das sich
mit auf dem Luftschiff befinden muss, das
aber durch den Verbrauch verschwindet und
buchstiblich ,,in die Luft* geht. Das zum
Betriebe der Motoren verwendete Benzin, wel-
ches bei den betriichtlichen, zum Antrieb eines
Luftschiffes Zeppelinscher Bauart aktivier-
ten Kriften schon eine sehr respektable Menge
reprasentiert, hat auch ein ziemliches Gewicht,
um welches dann das Luftschiff wihrend der
Fahrt leichter wird, daher dem Traggas, wel-
ches auch das urspriinglich vorhandene Ben-
zingewicht zu bewiltigen hatte, mit der Zeit
ein bedeutendes ,,Ubergewicht* iiber das Bal-
longewicht verschafft. Wenn also der Auf-
tricb dem jeweiligen Ballongewicht angepasst
sein soll, muss das dem verbrauchten Ben-
zingewicht entsprechende Ballongas ausge-
lassen werden, was allerdings nichts weiter
auf sich hat, da es ja erst bei der Erneuerung
der Benzinladung wieder zu ersetzen ist, wo-
zu unbedingt gelandet werden muss, und wobei
ein Gasersatz auch zum Zwecke der Nachfiillung
des sonst wihrend der Fahrt in Verlust ge-
gangenen Gases notwendig wird.

Nun geben aber auch hier die Hohensteuer
dem Ballonfiihrer ein Mittel in die Hand, das
Gas zu sparen, indem sie es erméglichen, den
Ballon mit dem Benzingewicht oder wenigstens
mit einem Teil desselben zu {iberlasten und
dieses Ubergewicht durch die Héhensteuer tra-
gen zu lassen, welche Uberlastung ja wihrend
der Fahrt immer geringer wird und schliesslich
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tiber den Gleichgewichtszustand hinaus in das
Gegenteil umschligt, in welchem Falle die
Hohensteuer wiederum dazu dienen koénnen,
dem Uberauftrieb des Ballons infolge der fort-
gesetzten Abnahme des Betriebsmittelgewich-
tes entgegenzuwirken. Es ist also mittels der
Hohensteuer die Moglichkeit geboten, einer-
seits notwendigen Auftrieb durch die Wir-
kung der Hohensteuer zu leisten, andererseits
einen sonst notwendigen Gasverlust gleichfalls
durch die Héhensteuer zu verhindern. Aller-
dings wird der auf die beschriebene Wirkung
der Hohensteuer entfallende Teil der Ar-
beitsleistung der Motoren deren eigentlichem
Zweck: das Luftschiff mit moglichst grosser
Geschwindigkeit vorwirts zu schieben, entzo-
gen, und es fragt sich daher, ob die Anwen-
dung der Hohensteuer in dem angegebenen
Sinne rationell und fiir alle erwihnten Fille
ratsam erscheint.

Bei einem Luftschiff ,gleich schwer wie
die Luft" ist es dessen allererste Aufgabe,
grosste Geschwindigkeit zu entfalten. Dies muss
naturgemass in den grosseren Betriebskosten
seinen Ausdruck finden. Es darf also weder
an Gas noch an Benzin gespart werden, und
ich halte es daher nicht fiir angebracht, dau-
ernd mit Uberlastung oder Uberauftrieb zu
fahren und die Einhaltung der Héhenlage dem
Hohensteuer anzulasten. Ich mochte daher
die Beniitzung der Hohensteuer nur auf alle
Fille der raschen Herbeifiihrung voriiber-
gehender Anderungen in der Hoéhenlage und
auf die allgemeine Stabilisierung derselben be-
schriankt wissen, zur Vermeidung der Ballast-
und Gasmanover aber — abgesehen von dem
Gasauslassen fiir die Gewichtsverminderung
durch den Betriebsmaterialverbrauch — auf ein
anderes Mittel aufmerksam machen, welches
vielleicht in dieser Beziehung anwendbar wire.
Meines Wissens wurde schon kurz nach der
Erfindung des Gasballons von einem Luft-
schiffer die Absicht ausgesprochen, zur Herbei-
fiihrung von Hohendnderungen des Ballons
Gas aus dem Ballon in einen Behilter in
der Gondel hineinzupumpen oder wieder in
den Ballon zuriickzulassen, je nachdem, ob der
Ballon sinken oder steigen sollte. Auf dieses
Mittel, den Ballon in vertikaler Richtung zu
lenken, kénnte meiner Ansicht nach bei den
Motorluftschiffen zuriickgegriffen werden, in-
dem es hier leicht moglich ist, eine Kompres-
sionspumpe mit dem Motor zu kuppeln und
als Gasreservoir etwa ein Rohrensystem an-
zuwenden, welches zugleich bei Versteifung
der Gondeln oder des sonstigen Luftschiff-
aufbaues mithelfen kénnte. Die Anlage konnte
zum mindesten so getroffen werden, dass da-
mit alle durch die normalen Einfliisse hervor-
gerufenen Schwankungen im Gasvolumen Be-
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riicksichtigung finden wiirden, und man wire
dadurch jedenfalls in die Lage versetzt, keinen
Ballast mitnehmen zu miissen, womit auch
alle Manipulationen mit demselben aufhoren
wiirden. Man hitte einfach, wenn man sinken
oder einem unbeabsichtigten Steigen des Bal-
lons entgegenarbeiten wollte, die Pumpe ein-
zuschalten und den Gasiiberschuss in die dau-
ernd vorhandenen Reservoire hineinzupressen.
So hitte man dann fiir den Fall eines unbeab-
sichtigten Sinkens des Ballons, oder um in
eine andere Hohenlage hinaufzusteigen, ein
Gasquantum zur Verfligung, welches entspre-
chend dem Bedarfe in den Ballon hineingelas-
sen werden konnte. Es mag ja sein, dass das
Gewicht der Anlage, wenigstens heutzutage
noch, grosser wire als jenes des ersparten
Ballastes, immerhin scheint mir aber mit
Riicksicht auf die hierdurch zu gewinnenden
Vorteile ein Versuch zur brauchbaren Realisie-
rung des gemachten Vorschlages der Erwi-
gung wert zu sein.

Und nun mogen noch zwei weitere Vor-
schlige zur Konstruktion von Luftschiffen star-
ren Systems besprochen werden. Der eine be-
trifft das von Oberleutnant Walach Ritter
von Hallborn vorgeschlagene Stahlluftschiff-
der andere ein sogenanntes Vakuumluftschiff.

Das Stahlluftschiff soll eine Ballonhiille aus
Stahlblech bekommen, welche nicht allein durch
die Gasfiillung, sondern auch durch entspre-
chende innere Versteifungen in der Form er-
halten werden soll. In diese Blechhiille soll
das Gas vollkommen gasdicht eingeschlossen
werden. Die Ballonhiille soll so stark sein,
dass sie allen Ausdehnungsbestrebungen des
Gases bei den vorkommenden Erwirmungen,
dann beim Nachlassen des dusseren Luft-
druckes in grosseren Hohen widerstehen
konnte, so dass also der Tragkorper stets das
gleiche Volumen, daher auch stets den glei-
chen Auftrieb hiitte. Gegen Auftriebsschwan-
kungen infolge des sich andernden Gewichtes
der vom Ballonkorper verdringten Luft bei
verschiedenem Barometerstande kann Ballast
angewendet oder wihrend der Fahrt durch
die Steuerwirkung des Hohensteuers ein Aus-
gleich bewirkt werden. Uberhaupt koénnten
Steigen und Sinken des Luftschiffes lediglich
durch diese Steuerwirkung erfolgen, und nur
im Falle des Schwebens auf der Stelle hitte die
Lenkung im vertikalen Sinne durch Ballast-
auswerfen oder Gasauslassen wie gewdohnlich
zu geschehen. Es konnte aber zu diesem Zwecke
auch hier von dem frither erwihnten Mittel
des Auspumpens von Gas aus einer beson-
deren Manovrierabteilung in ein Gasreservoir
vermittelst einer vom Motor zu betitigenden
Gaspumpe und Wiedereinlassens des Gases
in den Ballon Gebrauch gemacht werden.
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Die Vorteile des Stahlluftschiffes (iiber-
haupt der Metallhiille) wiren ausser dem stets
konstanten Auftrieb noch die folgenden: das
Gas bliebe lange Zeit hindurch konserviert und
brauchbar, weil eine Vermischung mit atmo-
sphirischer Luft nicht moglich und ein Dif-
fundieren des Gases durch die Ballonhiille
ausgeschlossen wire. Damit wire natiirlich
eine ganz bedeutende Reduzierung der Be-
triebskosten eines solchen Luftschiffes herbei-
gefiihrt. Die vollkommene Glitte der Aussen-
seite des Ballonkorpers wiirde eine bedeutend
verminderte Reibung mit der Luft, daher eine
grossere Geschwindigkeit des Luftschiffes bei
gleicher Arbeitsleistung der Motoren zur Folge
haben konnen. Die Mdoglichkeit der Unter-
teilung des Balloninnern in Schotten wire auch
beim Metallhiillenballon vorhanden. Die Ver-
bindung der einzelnen Bleche zur Herstellung
der gasdichten geschlossenen Ballonhiille soll
durch autogene Schweissung erfolgen. Die
Ausfiihrbarkeit des Projektes wurde gelegent-
lich eines vom Erfinder im Automobilklub in
Wien gehaltenen Vortrages und angeschlosse-
ner Diskussion von Professor Budau von der
technischen Hochschule in Wien, von dem zu
erwahnen ist, dass er als Erster einen Lehr-
kurs iiber Luftschiffahrt absolviert hat, zuge-
geben. Einleitende Versuche zur Herstellung
der Ballonhiille haben vor zirka zwei Jahren
bereits stattgefunden und sollen befriedigend
ausgefallen sein. Als Nachteil der Metall-
blechhiille kdme nur der in noch erhéhtem
Grade auftretende Mangel des grosseren toten
Gewichtes in Betracht. Auch erregt es die
meisten Bedenken, auf welche Weise das Luft-
schiff zu fiillen wire, ohne dass der Wasser-
stoff mit der atmosphirischen Luft zusam-
menkommen und so das gefihrliche Knall-
gas bilden kénnte. Es sind jedoch in dieser
Beziehung schon verschiedene Vorschlige ge-
macht worden, welche die Ausfithrbarkeit einer
solchen TFiillung in Aussicht stellen.

Es wire daher zu wiinschen, dass das
gewiss interessante Projekt zur Ausfiithrung
kime, da damit wieder neue Erfahrungen zu
gewinnen wiren und etwa wichtige Anre-
gungen zu weiteren Verbesserungen der Luft-
schiffe dadurch gegeben werden konnten.

Gleichfalls sehr interessant, vorlaufig aber
noch ganz bestritten ist der zweite Vorschlag
zur Verbesserung der Ballonluftschiffe, der
Vorschlag eines ,,Vakuumballons". Dieser Bal-
lon hitte aus einer Hiille zu bestehen, aus
welcher die Luft entweder zum grossen Teil
oder auch ginzlich ausgepumpt ist, so dass
bei Vorhandensein der durch das archime-
dische Prinzip geforderten Bedingungen gleich-
falls ein Auftrieb sich ergeben miisste.

Auf den ersten Blick erscheint es wohl
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ausgeschlossen, dass man etwa einen Metall-
behilter von entsprechend geringem Gewicht
herstellen konnte, der dem dusseren Luftdruck
widerstehen und von demselben nicht zusam-
mengedriickt werden wiirde. Es ist aber noch die
Frage, ob der Behilter unbedingt aus Metall
scin misste und nicht auch aus einem leich-
ten, dabei luftdichten Stoff hergestellt sein
konnte. Zugleich ist die Moglichkeit keines-
falls ausgeschlossen, dass sich eine Kon-
struktionsart finden liesse, bei welcher neben
dem entsprechend geringen Gesamtgewicht
auch das Zusammendriicken durch den &dusse-
ren Luftdruck ausgeschlossen wiire.

Ich mochte in dieser Beziehung beispiels-
weise auf das Drahtspeichenrad der Fahrrader
binweisen im Vergleich zum Holzspeichen-
rad. Bei letzterem muss die auf der Achse
lastende Schwere des Wagengewichtes aus-
schliesslich von zwei bis drei der unter der
Achse befindlichen Speichen getragen werden,
welche dabei ,,auf Druck" und Knickung be-
ansprucht sind. Beim Drahtspeichenrad da-
gegen hingt die Last vermittelst der nach
oben gerichteten Speichen an der Felge, deren
Deformation iiberdies durch die samtlichen
iibrigen Speichen verhindert wird, die alle
dabei ,auf Zug' beansprucht sind. Durch
diese Konstruktion ist es moglich geworden,
ein Rad zu schaffen, welches bei ausserordent-
licher Leichtigkeit doch grosse Festigkeit und
Tragfihigkeit aufweist. Bei Herstellung eines
Vakuumballonkorpers kidme als erleichternd
noch der Umstand in Betracht, dass beim
Rad die Kraft von der Achse aus in einer be-
stimmten Richtung wirkt, wihrend bei dem zu
schaffenden Ballonkoérper die Luft auf die
Winde desselben von aussen von allen Seiten
gleichmiissig einwirken wiirde. Ich halte es
daher durchaus nicht fiir unmoglich, dass eine
Konstruktion gefunden wird, welche, bei einem
Ballonkorper angewendet, es ermoglichen
wiirde, denselben zu evakuieren, so dass trotz
des toten Gewichtes dieses Ballonkorpers den-
noch ein nutzbarer Auftrieb verbliebe. Ein
derartiger Ballon wiirde dann das Ideal eines
Tragkorpers darstellen, da sich durch einen
solchen die folgenden Vorteile erreichen
liessen. Der Auftrieb wiirde grosser sein als
bei Gasfiillung, weil bei letzterer noch im-
mer das Gewicht des Gases mitspielt, wel-
ches in dem neuen Falle ja fortgeschafft wird.
Der Auftrieb wire wie beim Stahlluftschiff
annihernd konstant und iibrigens durch die
Einfiigung einer Mangvrierzelle, bei der mit
Leichtigkeit wihrend der Fahrt Luft ausge-
pumpt und wieder eingelassen werden konnte,
in einfachster Weise zu regeln. Durch das-
selbe Mittel wiirde auch die Lenkung des
Luftschiffes in vertikalem Sinne, das Steigen

und Fallen, auf die einfachste Weise ausfiihr-
bar sein. Die Gasfiillung fiele ganzlich fort,
daher auch alle mit derselben verbundenen
Kosten und Scherereien, selbstredend auch
die Notwendigkeit einer Gaserzeugungsanstalt.
Was schon dieser letztere Umstand allein an
Kosten ersparen wiirde, ist leicht einzusehen.
Die gegenwirtig noch immer sehr beachtens-
werte Feuergefahrlichkeit gasgefiillter Ballons
wire gleichfalls beseitigt, da eben kein brenn-
bares oder entziindliches Gas vorhanden sein
wirde. Damit wire zugleich die Gefahr der
Gewitter im Sommer und der atmosphirischen
Elektrizitit iiberhaupt fast ginzlich ausge-
schlossen. Es ist also auch in diesem Falle
sehr wiinschenswert, dass diese Art eines Bal-
lonluftschiffes der Verwirklichung zugefiihrt
werde, die bei dem heutigen Stande der Tech-
nik und bei dem Umstande, dass heutzutage
wirklich nichts mehr als unmdéglich ange-
sprochen werden darf, keinesfalls ausser dem
Bereiche der Moglichkeit liegt.

(Schluss folgt,) [rr6:8b]

Ein neuer Schwimmkran zum Ldschen von
Getreide.

Mit sechs Abbildungen.

Der im nachstehenden niher beschriebene
Elevator dient zum ILoschen des Getreides aus
Schiffen, Er ist als Schwimmkran ausgebildet
und bietet hauptsichlich wegen seiner bequemen
Handhabung Interesse, die weniger in den Kon-
struktionseinzelheiten des eigentlichen Krange-
triebes, das den Eimertyp aufweist, als in der An-
ordnung des schwingenden Elevatorgehiuses und
der Kransdule ihren Grund findet. Die an
einen Schwimmkran dieser Art gestellten Be-
dingungen sind ziemlich schwierige. Soll ein
mit Getreide beladenes Schiff geloscht werden,
so muss das Klevatorgehduse tiber die Luken
gehoben werden konnen und das Getreide auf-
nehmen, das bis an den oberen Teil der Luken
gefiillt werden kann, die sich vielleicht 6 m
tiber der Wasserlinie befinden. Je tiefer das
Getreide in dem betreffenden Schiffe zu liegen
kommt, desto tiefer muss auch das Elevator-
gehduse sinken, bis es den Boden des Schiffs-
korpers erreicht hat — etwa 6 m unter der
Wasserlinie, Darauf muss das Gehduse aus
dem Schiffsraum so hoch gehoben werden, dass
es von den Luken, die bei einem Leichterschiff
etwa 12 m tiber dem Wasserspiegel liegen,
freikommt, so dass der gesamte Vertikalhub
des Elevatorgehiuses in diesem Falle 18 m be-
tragen muss, Wenn ausser dieser Vertikalbe-
wegung das Gehiuse noch quer iber das
Schiff hin und her, und zwar derartig von rechts
nach links zu schwingen vermag, dass es jeden
Winkel des Schiffsraumes beherrscht, so wird
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dadurch die Arbeit des KEinschaufelns in die
Elevatorbecher erheblich verringert,  Letztere
Eigenschaft ist nun das Charakteristische bei
dem in unseren Abbildungen veranschaulichten
Getreide-Elevator, Der gesamte Mechanismus
des Elevators ist ausserdem drehbar angeordnet,
so dass der Elevator ebensowohl auf den Lings-
seiten des Pontons als auch auf einer der Stirn-
seiten zu arbeiten vermag.

In den Abbildungen 253, 254 und 255 werden
die hauptsichlichsten charakteristischen Merkmale
dieses Krantyps veranschaulicht und seine Ent-
wicklung aus fritheren Konstruktionen gezeigt.
Abbildung 2 5 3 zeigt die gewdhnliche Konstruktion
mit einem schwingenden beweglichen Ausleger,
der an der Spitze der feststehenden Kransiule
angeordnet ist. Der Hauptnachteil bei dieser
Konstruktion fiir einen schwimmenden Elevator
liegt in dem enormen Gewicht des oberen Teils,

Dadurch, dass man den Hebel des Gegengewichtes
ebenso lang machte wie den hinteren Teil des
Auslegers und die Verbindungsglieder gleich
lang mit dem Teil der Siule, der sich iber
dem Aufhingepunkt des Hebels befindet, erhielt
man eine Parallelbewegung; das Gleichgewicht
wurde somit in jeder Lage hergestellt. Die
Einwendungen in bezug auf die bequeme Hand-
habung des Elevators sind bei dieser Konstruk-
tion jedoch dieselben wie bei der erstgenann-
ten; wegen des niedriger gelegten Schwer-
punktes lisst sich indessen bei letzterem Kran-
typ, wie aus der Abbildung hervorgeht, ein kleine-
rer Ponton bei gleicher Stabilitit verwenden.
Abbildung z 5 5 zeigt eine weiter vorgeschrittene
Entwicklung der Konstruktion und veranschau-
licht das Prinzip des Mitchell-Kranmodelles.
Bei dieser Konstruktion wird nicht nur das Ge-
wicht der Kransiule durch ein Gegengewicht,

das einen sehr breiten Ponton bedingt, um die | das verhiltnismissig tief nach unten gelegt ist,

Abb. 253.

i\

-\.\._: TS x VAN o e b A |:.v
 AEOTRRRSORC |
I\

Abb. 254.

O T Tk (L Al 87 ?“i!V 5
FRRBODTON XX XKD

Abb. 255.

YA A Sy
f CLTRFER KR PR
ﬂ § = e,

©

A

|
T

Entwicklung des Kranes aus frilheren Konstruktionen.

notige Stabilitit zu gewihrleisten. Fernerhin
muss, wenn der Elevator an Schiffen mitgbreiten
Deckbalken zu arbeiten hat, der Ausleger lang
genug sein, um auch die Seite des Schiffsraumes
erreichen zu konnen, die von dem Ponton entfernt
liegt, was zur notwendigen Folge hat, dass das Ge-
wicht des Auslegers und des Gegengewichtes
zunimmt, woraus sich ein weiteres Mehrgewicht
des oberen Teils ergibt. Ein anderer Nachteil
ist der, dass, wenn der Elevator an solchen
Schiffen arbeitet, die schmdler sind als der
Durchschnitt, oder wenn er an der néchstliegenden
Seite des Schiffsraumes breiter Schiffe arbeiten
soll, es notig ist, den Ponton in eine ge-
wisse Entfernung vom Schiffe zu bringen, was
immerhin ldstig und zeitraubend ist.

Abbildung 2 54 veranschaulicht die Entwicklung
aus diesem ersten Krantyp. Hier werden Kran-
sdule und Ausleger durch ein Gegengewicht,
das hinten an der Kransdule durch Angelzapfen
mit einem FHebel verbunden ist, im Gleich-
gewicht erhalten. Derart ist es mdglich, den
Schwerpunkt der Anlage niedriger zu legen und
das Obergewicht betrichtlich zu vermindern.

ausgeglichen, sondern die Sdule selbst ist in
Drehzapfen gelagert und wird an ihrem unteren
Ende von einem Gegengewichte in der Schwebe
gehalten. Angenommen, die Kransiule und der
Ausleger werden durch ihr Gegengewicht voll-
kommen im Gleichgewicht gehalten, so wird der
Schwerpunkt nach einer Stelle des oberen Teiles
der Kransdule verlegt. Hat man diese Stelle
festgestellt, so ist es moglich, durch Beschweren
des unteren Teiles der Kransiule den Schwer-
punkt des ganzen beweglichen Teiles nach der
Mitte der Drehzapfensiule zu verlegen, und die
Krananlage wird in jeder Stellung der Kransiule
in vollkommenem Gleichgewichte bleiben. Ausser
dem auf diese Weise niedrig gelegten Schwer-
punkt des Krans ist seine Stabilitit ferner
noch dadurch vergrossert, dass die durch die
drehbare Siule verbesserte Auslage die Anwen-
dung eines kirzeren und infolgedessen leichteren
Elevatorgehduses mit einem entsprechend leichte-
ren Gegengewicht gestattet; ferner ist auch ein
noch schmilerer Ponton verwendbar, wie dies aus
der Abbildung ersichtlich. Die Vorteile eines
schmalen Pontons liegen auf der Hand; denn ein
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solcher ist leicht fortzubewegen und nimmt an der
Seite des Schiffes weniger Raum ein, was in engen
und verkehrsreichen Hifen von Wichtigkeit ist,
besonders da, wo gleichzeitig mit dem Getreide
auch gewohnliche Fracht geloscht werden soll.
Damit der ganze Kran nach rechts und links
gedreht werden kann, ist derselbe so gebaut,
dass die Sdule auf einem rotierenden Tische
ruht.  Diese Anordnung ermdglicht, dass der
Kranausleger den ganzen Schiffsraum bestreichen
kann und in der Lage ist, mit dicht an der

Abb. 256.

Der Elevatorkran mit gedrehter Kransiiule und gehobenem
Elevatorgehiuse,

Seite des Schiffes liegendem Ponton sowohl breite
als auch schmale Fahrzeuge zu entladen. Bei
Elevatoren dieses Krantyps ist es im allgemeinen
nicht gebrduchlich, den Kranausleger durch das
Gegengewicht der Kransdule absolut auszu-
gleichen, weil ein gewisses Ubergewicht bleiben
muss, damit das Elevatorgehiuse in das Getreide
hinabsinken kann. Die Wirkung dieses leichten
Ubergewichtes wird dadurch kompensiert, dass
ein entsprechendes Gewicht ein wenig ausser-
halb des Mittelpunktes unter dem Drehtisch be-
festigt wird. Mit dieser Einrichtung ist das
Gleichgewicht immer hergestellt, solange der
Ausleger seine horizontale Lage behilt, gleich-
giltig nach welcher Richtung hin die Sdule ge-
dreht wird. Wenn der Ausleger sich in geneigter

Stellung befindet, so macht sich ein gewisses
Ubergewicht geltend; doch ist dies bei seiner
Geringfiigigkeit von keiner praktischen Bedeutung,
wie sich aus der Abbildung 256 erkennen lasst,
auf der das Elevatorgehduse eines dieser Krane
zu voller Hohe gehoben ist, ohne dass die Lage
des Pontons in irgendeiner Weise dabei ver-
andert wurde.

Ein Vergleich mit Konstruktionen alterer
Art ist wohl geeignet, die Vorteile des neuen
Elevators ins rechte Licht zu riicken. Bei den bis-
her gebrdauchlichen Kranelevatoren zum Loéschen
in Leichterschiffe musste ein transportabler
Kran mittels Schiffswinden in den Schiffsraum
gehoben und dort verankert werden, Darauf
musste das Triebwerk, das hdufig aus einer
kleinen Dampfmaschine bestand, auf Deck
aufgestellt werden. Das Verankern solcher
transportablen Krananlagen aber ist immer
mit Schwierigkeiten und Gefahr verbunden
und nimmt zwei bis vier Stunden Arbeit in An-
spruch, je nach der Beschaffenheit der Schiffswinde
und des Wetters, ganz abgesehen davon, dass solche
Vorrichtungen in Bunkerriumen, die nicht mit
‘Winden versehen sind, wie es zuweilen vorkommt,
vielfach tberhaupt nicht in Anwendung kommen
konnen. Zur Aufstellung des Mitchell-Kranes
sind dagegen nur etwa fiinf Minuten erforder-
lich, also noch kiirzere Zeit, als zur Heran-
schaffung der Leichterschiffe bis an die Seite des
Schiffes notig ist.  Die Schnelligkeit, mit der
dieser Kran seine Titigkeit aufzunehmen im-
stande ist, diirfte ihn besonders bei dem Trans-
port kleiner Getreidemengen, wobei in vielen
Fillen die Aufstellung eines alten Kranes zeit-
raubender war als die eigentliche Arbeit, bald
sehr beliebt machen.

Himsichtlich der Bauart des in unseren
Abbildungen veranschaulichten Krantyps, von
dem bis jetzt zwei von der Firma Spencer &
Co. Ltd. zu Melksham gebaut worden sind, sei
noch bemerkt, dass die gesamten Bewegungen
mittels eines elektrischen Motors ausgefiihrt
werden, der von einem Gleichstrom von 110 Volt
gespeist wird; der Strom wird mittels direkt
gekuppelter Gasmaschine an Bord des Pon-
tons erzeugt. Der eigentliche Elevator wird
von einem Motor getricben, der sich am Ende
des Auslegers befindet; die Eimer schiitten das
Getreide in eine Rutsche im Innern des Elevator-
gehiuses, die es nach einer Zentralablagerungs-
statte schafft, von wo aus es in Drehrutschen
gelangt, die es dann nach dem zweiten Elevator
weiterschaffen. Dieser zweite Elevator trigt das
Getreide bis an das Dach des Wiegehauses,
von wo aus es auf die Wage gelangt, um dann
in Sicke verstaut zu werden bzw. lose in Leichter-
schiffe oder Kihne. Der Elevator ist mit
einer weiteren Rutsche versehen, die derartig
an dem oberen KEnde befestigt ist, dass das
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Korn auch auf das feste Land abgeliefert werden
kann. Das Elevatorgehiuse ist teleskopartig, und

Abb. 257.

rollen, die die schlaffe Seite des Sackes tragen.
Hierauf wird das Korn durch eine Rutsche in
den Fuss des zweiten Ele-
vators geschiittet, der es in

Der Elevatorkran in Breitstellung,

die Eimer hingen an einer endlosen Kette, |

welche so eingerichtet ist, dass beim Herab- |

lassen des Elevatorgehiuses immer die gleiche |

Linge und Spannung vorhanden ist. ‘
Ein grosser Elevator dieser Konstruktion |

wurde von der New Con-

veyor Company Ltd. zu

das Wiegehaus liefert. Dies
Hauschen enthdlt sechs auto-
matische Patent-Kornwagen
nach Avery, jedevon 115 kg
Leistungsfihigkeit. Der Aus-
leger ist von Mittelpunkt zu
Mittelpunkt 7,5 m lang und
2,8 m an seinem hinteren
Ende. Die Linge der
schwingenden Kransiule tiber
den Drehzapfen ist 9 m, und
die Hohe des Drehzapfen-
lagers iber dem Boden des
Potons ist 5,5 m. Die ganze
Triebkraft wird bei dem vor-
beschriebenen Kran von elek-
trischen Motoren, die mit
einem Gleichstrom von 110
Volt arbeiten, geliefert. Die
Maschinenanlage besteht in
diesem Falle aus einer horizon-
talen Gasmaschine und einer
Dynamo mit Riemenantrieb.
Die gesamte Regulierbewegung geschieht durch
Motore von 4 PS, wihrend der Elevator mittels eines
Motors von 20 PS, der in diesem Falle auf den Dreh-
tisch montiert ist, angetrieben wird. Die Kraftiiber-
tragung geschieht mittels Kette auf den Elevator,

Abb, 258,

Smethwick erbaut. Die
Konstruktion ist im ganzen
dieselbe wie bei den kleine-
ren Elevatorkranen. Der te-
leskopartige Elevator ist mit
Eimern versehen, die in 25 cm
Abstand voneinander angeord-
net sind und eine Leistungs-
fahigkeit von 100 t Getreide
pro Stunde haben; die volle
Fordergeschwindigkeit betrigt
320 Eimer pro Minute. Das
Korn wird ebenso wie bei
den anderen Krantypen von
dem oberen Teile des Ge-
hiduses durch abnehmbare
Rutschen in einen Sack im
Innern des Auslegers geleitet.
Der Sack besteht aus Jute-
leinen, das auf einer Seite
mit Gummi iiberzogen ist,
und hat diagonale Rippen,
um dem Getreide das Auf-
wirtssteigen zu erleichtern, wenn der Ausleger
sich nach unten senkt, Die Rippen sind diago-

Der Elevatorkran mit zum L&schen gesenktem Gehiiuse,

Die Uberwachung und Leitung des Elevator-
krans versieht ein Mann, der sich in dem Fihrer-

nal gemacht, so dass sie leicht tiber die Walzen | hduschen auf dem Drehtisch befindet und seine
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Instruktionen tber die genaue Stellung des Ele-
vators von einem an Bord des Schiffes befind-
lichen Manne empfingt. Ausserdem ist noch
ein Arbeiter an Bord des Schiffes notig, der
die kleinen Rutschen anhingen hilft, wenn der
Elevator instand gesetzt wird, Abbildung 256 ver-
anschaulicht den Elevatorkran mit fiir die Arbeit
von der Seite umgedrehter Kransdule und dem
zu voller Hohe emporgehobenen Elevatorgehiuse.
Abbildung 257 zeigt die Breitstellung und den
Ausleger in horizontaler Lage, wihrend Ab-
bildung 258 den Elevator mit zum Loschen in
den Raum gesenktem Gehiduse zeigt.

Dieser Elevatortyp eignet sich sowohl fiir
die Arbeit am Quai wie auf dem Wasser, zu-
mal da der niedrig gelegene Schwerpunkt und
das Gleichgewichtsmass ihm die Moglichkeit

geben, auf sehr schmalen Gleisen zu laufen.
Jh [11630]
Ein Beitrag zur Kldrung moderner tier-
geographischer Probleme.

Von Dr, Rup, KowARrzIk,
Assistent am k. k., geolog. Institut in Prag.

Mit zwei Abbildungen,

Vor mehreren Jahren stellte der Kustos am
Museum fiir Naturkunde in Berlin, Professor P.
Matschie, die Behauptung auf, dass die Tier-
spezies durch Wasserscheiden begrenzt werden.
Diese urspriinglich sehr angefeindete und be-
zweifelte Lehre hat dank der unermiidlichen
Weiterarbeit des genannten Forschers einen
immer grosseren Kreis von Anhidngern gefunden.
Von Bedeutung war es, dass Professor Matschie
imstande war, jeden, der sich fiir diese Sache
interessierte, von der Richtigkeit seiner An-
sichten an der Hand des tiberaus reichhaltigen
Materials der ihm unterstehenden Sammlungen
zu lberzeugen,

Auch mir war es zweimal vergdnnt, lingere
Zeit in der Abteilung Professor Matschies im
Museum fiir Naturkunde seine erwihnte Be-
hauptung zu prifen, und ich muss offen ge-
stehen, dass es mich aufs hochste verbliffte, wie
genau dieselbe auf verschiedene Tierarten passt.
Das erstemal — in den Herbstferien 1908 —
beschiiftigte mich das merkwirdige Genus Ovi-
bos. Das zweitemal wihlte ich eine Tier-
gruppe der entgegengesetzten Erdhilfte, die
australischen Monotremen. Beide Male stimmten
die Tatsachen so auffallend wie nur moglich mit
der erwihnten Behauptung, und dasselbe gilt von
einigen kleineren Studien auf dem Boden Eu-
ropas.

War das ,wie* fiir mich iberzeugend ge-
worden, so verlangte ich begreiflicherweise nach
der Erkenntnis des ,warum“, Und ich kann
nicht zweifeln, durch Zuhilfenahme der mir ver-
trauten Geologie eine Losung der interessanten
Frage zuwege gebracht zu haben.

Professor Matschie erklirt, dass die Tierspe-
zies durch Wasserscheiden begrenzt seien, oder mit
anderen Worten, sie bewohnen Gebiete, die zwi-
schen Wasserscheiden liegen. Meine Uberle-
gungen begann ich mit der Frage: Was sind
Wasserscheiden und die von ihnen eingeschlos-
senen Gebiete, geologisch gesprochen? Es gibt
zwei Moglichkeiten fiir die FEntstehung von
Wasserscheiden. Entweder sind sie Folgeerschei-
nungen einer Muldenbildung (Abb. 259). Eine
urspriinglich ebene Fliche senkt sich an ge-
wissen Stellen, so dass zwischen den einzelnen
so gebildeten Mulden oder Synklinalen tren-
nende Hohenziige bleiben. Wihrend vorher das
Niederschlagswasser sich auf der Ebene regellos
ansammelte, wird es jetzt, an den Seitenwinden
(Schenkeln) der Mulde herabfliessend, den tief-
sten Punkt des Senkungsgebietes zu erreichen
trachten. Es wiirden sich also hydrographische
Systeme entwickeln, wobei die in einer Mulde
vorkommenden Flisse je ein solches System
bilden. Es werden also die in der urspriinglichen
Hohe des ganzen Landes gebliebenen Hohen-
riicken diese Systeme trennen, folglich Wasser-
scheiden sein,

Oder — um auf die zweite Moglichkeit zu
kommen — ein ebenes Land wird durch tekto-
nische KEinflisse derart verindert, dass durch
seitlichen Druck Faltungen zustande kommen
(Abb. 260). Dann werden abermals hydrogra-
phische Systeme auftreten, mit dem Unterschiede,
dass ihre Trennungslinien nicht mehr in der ur-
spriinglichen Hohe des ehemaligen ganzen Ge-
bietes liegen, sondern erhéhte Partien desselben
sind. In beiden Fillen aber wird das Resultat
dasselbe sein, ndmlich die hydrographische Ab-
grenzung der einzelnen Gebiete, die nach Mat-
schie von je einer Spezies bewohnt werden.

Im ersten Augenblicke erscheint diese Be-
hauptung etwas gewagt; aber sehen wir etwas
genauer zu, Gewiss wird diese Abgrenzung eine
totale sein, wenn die Wasserscheiden hohe Ge-
birge sind. Aber auch niedrigere werden sicher
die Vermischung benachbarter Tierspezies ver-
hindern, wenn sie in die Schneeregion ragen
oder kahle, unwirtliche Hohen darstellen, z. B.
der Karst. Sollten aber die ganz niedrigen
Wasserscheiden, die vielleicht kaum einige hun-
dert Meter erreichen, auch solche uniiberschreit-
bare Grenzen darstellen? Zundchst mochte ich
auf eine Tatsache hinweisen, die schon Mat-
schie behauptete. Die Abgrenzung der ein-
zelnen Tierspezies ist nur in seltenen Fillen
so scharf, dass im Gebiete der einen Spezies
kein Exemplar der benachbarten vorkommt. Ge-
wohnlich findet man in der Nihe der Wasser-
scheide auch Angehérige der jenseitigen Art,
aber in so geringem Prozentsatz, dass man nicht
im Zweifel sein kann, welches die einheimische
Spezies ist. Auf der Wasserscheide selbst wird
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~ falls sie eben nicht so ausgebildet ist, wie
ich oben annehme (Hochgebirge, steile oder
kahle Berge) —— ein annihernd gleiches Ge-

Abb, 250.

~ Urspriingliche Lagerung.
Gestirte Lagerung
(Muldenbildung).

misch beider benachbarter Arten vorkommen,
wobei Bastarde nicht ausgeschlossen sind. Da-
durch scheint die Moglichkeit eines Uberganges
beider Arten gegeben zu sein. Dies ist jedoch
ein Irrtum. Gelangt eine Art in das Gebiet der
benachbarten, so wird unvermeidlich Bastardie-
rung eintreten. Aber dieses Produkt natiirlicher
Kreuzung wird nicht ein Mittelding der Eltern-
formen, sondern ein Konglomerat der elterlichen
Eigenschaften sein. Man wird jederzeit im-
stande sein, durch sorgfiltige Untersuchung diese
Tatsache herauszufinden.*)

Was wird aber das Schicksal dieses Bastar-
des sein. Es ist wohl ginzlich ausgeschlossen,
dass er sich mit seinesgleichen paaren kann.
Entweder wird es die viterliche oder die miitter-
liche Form sein, mit der die ndchste Kreuzung
zustande kommt, Dadurch aber wird ein Riick-
schlag auf die eine der urspriinglichen Arten
hervorgebracht, der, zumal wenn der Dreiviertel-
Bastard in das Gebiet der Spezies gelangt, von
der er drei Viertel der Summe aller Eigen-
schaften geerbt hat, zum vélligen Aufgehen in
diese Form fiihrt,

Dieses Uberschreiten der niedrigeren Wasser-
scheiden wird nun zweifellos vorkommen, ob-
wohl man hidufig der Ansicht begegnet, dass die
Tiere sich scheuen, selbst niedrige Wasser-
scheiden zu tibertreten wegen der meist auf den-
selben vorhandenen klimatischen Unterschiede.
Allein ich glaube, es wird viel, viel seltener vor-
kommen, als man annimmt.

Zur Begriindung greife ich noch einmal auf
meine geologische Erklirung der Wasserschei-
den zuriick,

Ich habe gesagt, dass ein hydrographisches
System, das sich zwischen Wasserscheiden vor-
findet, eigentlich eine Mulde darstellt, derem

# Einen solchen schwierigen Fall hatte ich bei
meiner Untersuchung der Monotremen vor mir. Ich
fand ein Exemplar vor, das Kennzeichen zweier be-
nachbarter Arten aufwies, Als ich jedoch die Karte
zu Hilfe nahm, sah ich, dass dieses Exemplar von einer
‘Wasserscheide stammte, und nun war es erklirlich,
warum es Anklinge an beide benachbarte Arten zeigte
— es war ein Bastard. Niheres dariiber werde ich in
meiner Monographie iiber die Monotremen berichten,

tiefsten Punkte die Gewisser zufliessen. Mit
anderen Worten, wir haben eine schiefe, wenn
auch nicht gleichmissig schiefe Fliche vor uns.
Wird es gleichgiiltig sein, ob ein Tier diese
schiefe Fliche hinauflduft, oder ob es hinunter-
lauft? Gewiss nicht. Bergauf wird es jeden-
falls mehr Miihe kosten als im anderen Falle,
da hier die Schwerkraft mithilft statt wie sonst
entgegenwirkt. Wenn wir die Kraftaufwen-
dungen, die zum Herablaufen notwendig sind,
addieren und ihnen diejenigen gegeniiberstellen,
die das Hinauflaufen erfordert, wird sich
ein grosser Uberschuss der letzteren ergeben,
unter der Voraussetzung, dass das betreffende
Tier nach Schluss aller dieser Bewegungen in
derselben Meereshohe sich befindet, von der
aus sie begannen. Und sollte diese Arbeits-
vermehrung spurlos am Tiere vorbeigehen?
Sollte es imstande sein, seinem Korperzustand
immer diese Mehrleistungen zuzumuten, die die
Bewegung bergaufwirts fordert? Das kann man
nicht ernst behaupten. Warum ziehen wir es
vor, einen schonen Aussichtspunkt mit der Draht-
seilbahn zu erreichen, wihrend wir den Riick-
weg bergabwirts zu Fuss zuriicklegen? Warum
lassen wir uns auf der Rodelbahn mit dem
Schlitten hinaufziehen, wahrend wir frei herab-
sausen? Um Krifte zu sparen, ist die Antwort.
Und das Tier? Das hat weder Aufziige noch
sonst andere Hilfsmittel, die ihm das Bergauf
erleichtern konnten, und so wird es in anderer
Weise sparen miissen, indem es moglichst in
gleicher Hohe oder abwirts sich bewegt. Da-
mit aber stehen wir vor einer {iiberraschenden
Folgerung. Allmihlich, aber unaufhaltsam muss
sich die Tierwelt — soweit sie auf der Erde
liuft — gehidngeabwiirts dem tiefsten Punkte des
hydrographischen Systems zu bewegen, dem sie
zugehort, Es wiirde sich aber hieraus die Folge
ergeben, dass die Gehinge endlich einmal von
der Tierwelt ginzlich entblosst sein miissten und
diese nur tief in den Tilern vorhanden wire.
Dies tritt jedoch nicht ein. Die jungen Tiere
unterliegen noch nicht in dem Masse wie die
ilteren dem Zuge der Schwerkraft, weil ihr
Korpergewicht im Verhiltnis zu ihrer Muskel-

~ = — Urspriingliche Lagerung.
Gestorte Lagerung
(Faltenbildung).

kraft viel kleiner ist als bei vollerwachsenen,
Sie werden deshalb nicht so sehr die Hohe re-
spektieren und leicht hoher gelangen, als sie ge-
boren wurden. Wenn aber auch auf sie die
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Schwerkraft in der geschilderten Weise einzu-
wirken beginnt, dann sind sie schon fortpflan-
zungsfihig, und die Jungen kommen in einer
Meereshohe zur Welt, die von der bei ihren
Eltern in Betracht kommenden nur wenig
verschieden ist. Entweder etwas hoher oder
tiefer. Eswird also ein immerwihrendes Schwan-
ken dieser — ich mochte sagen — oberen Be-
wohnungsgrenze vorkommen, das so weit gehen
kann, dass einzelne Individuen bei Gelegenheit
vielleicht sogar die Wasserscheide iiberschreiten
werden. Was das Schicksal dieser IExemplare
ist, habe ich bereits weiter oben erwidhnt: Bastar-
dierung und damit Aufgehen in die Form, in
deren Verbreitungsgebiet sie eingebrochen sind.
Dies wird um so sicherer der Fall sein, als nach
der Krifteverschwendung, die das Uberschreiten
der Wasserscheide im Gefolge gehabt hat, ein
Ausgleich dadurch erreicht wird, dass nun
die Bewegung bergaufwirts moglichst vermieden
wird.

Dass ich hier nicht blosse Vermutungen aus-
spreche, dirfte am besten aus folgendem er-
hellen. In Forstkreisen ist es eine recht be-
kannte Sache, dass das Wild, namentlich Rot-
wild, in einem Zuge talabwirts beobachtet wer-
den kann. Ich weiss nicht recht, ob es sich in
den beobachteten Fillen nur um alte Tiere
handelt oder auch um junge. Auf jeden Fall
aber wire das ein Beleg fiir meine Behauptun-
gen, da ja alte Tiere selbstverstindlich viel mehr
dem Zuge der Schwerkraft werden folgen miissen,
weil die Krifte zum Bergauflaufen viel zu ge-
ring geworden sind. :

Wir sehen also aus dem Vorausgehenden,
dass mit Zuhilfenahme geologischer und physi-
kalischer Betrachtungen sich spielend die Er-
klirung einer Tatsache geben ldsst, die viel
Staub aufgewirbelt hat und noch aufwirbeln wird,
um verkehrte, leider in Fleisch und Blut tber-
gegangene Anschauungen zu beseitigen.  [rx678)

RUNDSCHAU.

Wir haben in diesem Jahre einen besonders
milden Winter zu verzeichnen. Uber diese Tat-
sache will ich hier kein Klagelied anstimmen,
denn ich gehore nicht zu denen, die tiber ent-
gangene Schlittschuh- oder Schlittenfahrtfreuden
sich grimen, noch auch zu den Ungliicksprophe-
ten, welche beflirchten, dass all die Infektions-
keime, welche der fehlende harte Frost nicht
hat zugrunde richten konnen, im kommenden
Sommer Orgien der Verpestung feiern und Tod
und Verderben iiber uns bringen werden. Ich
nehme die Dinge, wie sie sind, konstatiere, dass
die uns prophezeiten Riickschlige und verspite-
ten Vereisungen bis jetzt ausgeblieben sind, und

versteige mich zu der Hoffnung, dass sie nun |

auch nicht mehr nachkommen werden, sondern
dass wir ungestort dem wonnigen Friihling ent-
gegengehen.

In dieser optimistischen Auffassung der Dinge
stehe ich nicht allein. Ich habe als Bundes-
genossen die gesamte Pflanzenwelt, welche in
diesem Jahre friher als sonst ihre Knospen her-
vortreibt und zum Teil auch schon ihre Bliten
entfaltet. Die allerfriihesten Kinder Floras, der
reizende Eranthus hiemalis und das aus Japan
stammende Jasminum nudiflorum, zeigten schon
vor vier Wochen die ganze Pracht ihrer goldnen
Bliten, Jetzt sind auch die Schneeglockchen
schon alle da, die Narzissen, Krokus und Hya-
zinthen stecken ihre dicken, noch gelben, aber
rasch ergriinenden Nischen aus der Erde, und
an den Fruchtbiumen und Blitenstriuchern
schwellen die Knospen. Das Volk glaubt, dass
die Pflanzen wissen, ob sie noch Froste zu
firchten haben, dass demgemiss ein frithes
Knospen auch den endgiiltigen FEinzug des
Friihlings bedeutet, wenn auch hin und wieder
April- und Maifroste den Beweis liefern, dass
auch die Pflanzen sich irren konnen. Die Ge-
lehrten hinwiederum sagen, dass die Bliimchen gar
nichts wissen, sondern austreiben, sobald es warm
genug fiir sie ist. Wenn dies richtig ist, dann
ist es sonderbar, dass wir in unsren Girten und
auf unsren Feldern nicht weit mehr unter Frost-
schiden zu leiden haben, als es in Wirklichkeit
der Fall ist.

Nach meinen Erfahrungen besitzen die Pflan-
zen sowohl wie die Tiere, ja sogar der Mensch
trotz seiner durch die kiinstlichen Lebensbedin-
gungen, die er sich geschaffen hat, abgestumpf-
ten Empfinglichkeit, ausser der direkt nachweis-
baren Fihigkeit der Wirmeempfindung auch noch
ein davon unabhingiges Gefiihl fiir den Wechsel
der Jahreszeiten, welches ebenso schwer zu er-
kliren ist wie das bei verschiedenen Menschen
in verschiedenem Masse ausgebildete Gefiihl fiir
die Zeit. Ich kann — und ich kenne sehr viele
Menschen, die es auch kénnen, aber auch andre,
denen die Fihigkeit abgeht — fast immer, ohne
auf die Uhr zu sehen, ziemlich genau sagen,
wie spidt es ist. Ich richte mich dabei nicht
nach dem Stand der Sonne, denn meine
Schitzungen sind an triilben Tagen und in ge-
schlossenen Riumen ebenso sicher wie bei
wolkenlosem Himmel und im Freien, und auch
nachts lisst mein Zeitgefiihl mich fast nie im
Stich, Wie mache ich es, um so die Zeit zu
erraten? Diese Frage habe ich mir schon oft
vorgelegt, aber ich habe nie eine befriedigende
Antwort darauf gefunden,

Ganz dhnlich verhilt es sich mit der Emp-
findung fiir die Jahreszeiten. Jeder von uns
kennt die eigentimliche Empfindung, die uns
veranlasst, zu sagen: ,Hs weht ein Frihlings-
wind“ oder ,Es ist heute recht herbstlich, und
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doch konnte wohl niemand von uns genau an-
geben, was eigentlich das Charakteristische des
Friihlingswindes oder der Herbstluft ist. Ein
Friihlingswind kann recht empfindlich kalt sein,
und ein Herbstwind ist es nicht minder, und
doch — wie verschieden sind die beiden!

Wir wollen uns aus der Klemme ziehen,
indem wir annehmen, dass die Winde der ver-
schiedenen Jahreszeiten feine, kaum definierbare
Gerliche gewisser, an die Jahreszeit gebundener
Erscheinungen, knospender Griiser, bliihender
Blumen, verwesenden Laubes mit sich tragen,
Geriiche, die, ohne aufdringlich zu sein, doch
unsrer Nase, dem kapriziosesten unsrer Sinnes-
organe, verraten, wie die Welt liuft. Etwa in
derselben Weise, wie sich uns nach langer See-
reise die Nihe des Festlandes ankiindigt, lange
ehe wir es als grauen Nebelstreifen am Horizont
aufdimmern sehen. Aber wie steht es mit den
niederen Tieren und gar mit den Pflanzen, welche
keine Geruchsorgane haben und doch unzweifel-
haft den Wechsel der Jahreszeiten empfinden?

Wie es Menschen gibt, welche statt eines
Herzens ein Portemonnaie im Busen tragen, so
gibt es auch Tiere und Pflanzen, die keinen
andren Gott kennen als das Thermometer. Der
Embryo im Ei des Maulbeerspinners bleibt le-
bendig, aber regungslos, solange die Tem-
peratur seiner Umgebung nicht iiber 20 C
steigt. Geschieht dies, so beginnt er sich zu
entwickeln, und wenn es 25° warm wird, so
schlipft das Réupchen aus dem Ei. Die Keime
der Maibliimchen lassen sich beliebig lange ohne
Verinderung auf Eis aufbewahren, beginnen aber
zu treiben und zu bliihen, sobald man ihnen
die notige Wirme zufiihrt, ganz gleich, in wel-
cher Jahreszeit dies geschehen mag. Das ist
der Grund, weshalb man heutzutage Maiblumen
zu jeglicher Jahreszeit in den Blumenldden kaufen
kann, Aber es gibt kaum irgendwelche andre
Pflanzen, welche sich in dhnlicher Weise ganz
nach Belieben ,antreiben“ lassen. Schon bei
den néchsten Anverwandten der Maiglockchen,
den andren Zwiebelgewichsen, versagt das Kunst-
stick. Ihr Wachstum ldsst sich ja etwas be-
schleunigen, wenn man ihnen im Mistbeet oder
Glashaus eine Friihlingswiarme vortduscht, die in
Wirklichkeit noch nicht sich eingestellt hat, aber
keinem Girtner wird es einfallen, Tulpen oder
Hyazinthen im Sommer oder Frihherbst antrei-
ben zu wollen —— es geht eben nicht. In gleicher
Weise sind andre Blumen an die Jahreszeit ge-
bunden.

Seit einer Reihe von Jahren sieht man in
den Blumenliden im Februar und Mirz schon
Biaumchen von ,getriecbenem® “Flieder, der in
unsren Giérten doch erst Ende Mai oder Anfang
Juni bliht, Dem wirklichen Blumenfreund er-
scheinen diese Biaumchen, welche meist in krause
Papiermanschetten gesteckt werden, um das
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ganzlich verkiimmerte Laub zu verdecken, be-
jammernswert genug mit ihren diinnen, spillerigen
Bliitenrispen. Aber das Publikum, welches diese
Produkte einer entarteten Garten-,Kunst* zu
hohen Preisen kauft, weiss nicht, dass Wirme
allein gar nicht genligt, um unsren guten alten
Flieder zu der Torheit einer derartigen Ver-
frihung seiner Bliite zu verleiten. Wie die
Menschen, so macht auch der Flieder solche
dummen Streiche bloss, wenn er betrunken ist,
Tatséchlich lisst der Flieder bloss dann sich an-
treiben, wenn man ihn vorher eine Zeitlang in
einen mit Atherdimpfen gefiillten Kasten | ein-
sperrt. Er wird dann so konfus, dass er Ostern
fir Pfingsten hilt und im Mirz die Bliiten ent-
faltet, die fiir den Juni vorgebildet waren. Ge-
wohnlich bezahlt er den flichtigen Rausch mit
dem Leben, denn wenn man solche angetriebene
Fliederbiumchen nachtriglich in den Garten
pflanzt, so erholen sie sich nur in den seltensten
Fillen.

Die Ansicht, dass Wirme allein geniige,
um Pflanzen zu vorzeitiger Entfaltung zu zwin-
gen, veranlasste die Kultur der friihen Gemiise
und vorzeitigen Friichte, der sogenannten Primeurs,
welche zu exorbitanten Preisen auf den Markt
gebracht wurden. Obgleich sich nicht leugnen
lisst, dass sich gar manches auf diesem Gebiete
erreichen ldsst, so verdanken wir doch die Tat-
sache, dass wir heutzutage eigentlich jedes Gemiise
und jede Frucht zu jeder Jahreszeit erhalten
kénnen, nicht so sehr der Entwicklung dieser
gdrtnerischen Treibekunst als der Entwicklung
des Weltverkehrs, Heute ist fiir uns Europier
fast jeder Punkt der Erde in kiirzerer Frist zu
erreichen, als sie fir die Verderblichkeit der
meisten Friichte und Gemiise gesteckt ist. KEs
sind daher in der Mehrzahl der Fille nicht ge-
tricbene Vegetabilien, welche in einer von ihrer
normalen Reifezeit abweichenden Periode in
den Schaufenstern der Delikatessengeschifte zur
Schau gestellt werden, sondern solche, welche
aus Landern importiert sind, in welchen die Jah-
reszeiten anders sich verteilen als bei uns. Wir
haben im Januar Friihkartoffeln aus Malta, im
Mai und Juni Apfel und Pflaumen aus Austra-
lien, im August und September Orangen aus
Florida und Kalifornien,

Der verstorbene Baron Nathaniel von
Rothschild, welcher reich genug war, um sich
ein derartiges Vergniigen zu erlauben, legte sich
in Wien einen berihmten Garten mit vielen
Gewichshdusern an, in welchen alle méglichen
Obstbdume in solcher Weise gezogen werden
sollten, dass man zu jeder Jahreszeit reife Friichte
jeglicher Art sollte ernten konnen. Dieses
Ziel ist nur teilweise erreicht worden, obgleich
im Antreiben und auch im Zuriickhalten der
verschiedenen Obstarten durch weitgehende Re-
gulierung der Temperatur der Hiauser ganz Ausser-



ordentliches geleistet wurde. Der KEinfluss der
Jahreszeit blieb und liess sich nicht vollstindig
verwischen.

‘Wenn durch solche Erfahrungen der Beweis
erbracht ist, dass die Temperatur allein fiir das
Wachstum der Pflanzen nicht massgebend ist —
und natiirlich auch nicht die Bewdsserungsver-
hiltnisse, welche in der freien Natur allerdings
von den Jahreszeiten abhingig sind, bei girtneri-
scher Pflege aber noch leichter als die Tem-
peratur beliebig reguliert werden konnen —, so
macht sich umgekehrt der mysteriése Einfluss
der Jahreszeiten auf die Entwicklung der Pflan-
zen ganz auffallend bemerkbar bei ihrer Uber-
tragung aus den Heimatlindern in andere klima-
tische Verhiltnisse. Wihrend manche Pflanzen
hartnéickig an ihren heimatlichen Bliitezeiten
festhalten, passen andere sich ihrem neuen
Wohnort in einer Weise an, welche ihre Fiahigkeit,
die Jahreszeit als solche zu empfinden, ganz
deutlich erkennen ldsst. Am besten ldsst sich
dies sehen bei Pflanzen, welche von der nord-
lichen nach der siidlichen Hemisphire tibertragen
werden oder umgekehrt,

Unsere samtlichen Obstarten, welche bekannt-
lich an gemissigte Klimate gebunden sind und
in tropischen und subtropischen Lindern nicht
fortkommen, haben sich in Siidaustralien und
Argentinien sowie am Kap der Guten Hoffnung
vollkommen eingebiirgert. Aber sie haben dabei
ihre Bliite- und Fruchtzeit gewechselt. In jenen
Lindern blithen die Kirschen, Apfel und Birnen
im September und Oktober und tragen ihre
Friichte, welche den unsrigen an Giite nicht
nachstehen, im Mirz, Mai und Juni.

Das entspricht natiirlich der Verteilung der
Jahreszeiten auf der siidlichen Hemisphire. Dass
aber dieser Wechsel nicht bloss durch die
Wiirmeverteilung bedingt ist, das sehen wir an
anderen Beispielen, namentlich solchen, bei wel-
chen durch die Kultur in geheizten Hausern
die ganze Wirmefrage ausgeschaltet wird. In
Brasilien gibt es eine durch ihre Schonheit be-
rihmte Orchidee, welche den Namen Cattleya
labiata autumnalis erhalten hat, weil sie im
brasilianischen Herbst, d. h. im Mairz bliht.
Diese Pflanze wird in grossen Mengen nach
Europa gebracht und hier in unsren Gewichs-
hdusern kultiviert. Bei uns aber bliiht sie mit
unfehlbarer Sicherheit im Oktober und Novem-
ber, sie ist also auch fiir uns aufumnalis, eine
Herbstblume. Weshalb?

Diesem Beispiel liessen sich leicht noch einige
andre an die Seite stellen, Aber ich ziehe es vor,
meine Rundschau mit einem Bericht tiber ein
Experiment zum Abschluss zu bringen, welches
mir den Beweis lieferte, dass auch Tiere in dhn-
licher Weise unabhingig von Wirmeverhiltnissen
dem Wechsel der Jahreszeiten sich anpassen.

Wie jeder Blumenfreund, so lebe auch ich
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in einem bestindigen Kampf mit allerlei krie-
chendem und fliegendem Ungeziefer, welches
meine Pflanzen angreift. Dabei habe ich mir
niedliche und fleissige Bundesgenossen in einer
Anzahl von Laubfroschen gesucht, welche ich
vollkommen frei in meinen Gewichshiusern um-
her hiipfen lasse, wo sie sich ihren Lebens-
unterhalt durch Wegfangen der Fliegen und
Blattliuse selbst verdienen miissen. Im Oktober
werden sie sehr schlifrig, suchen sich ein
Plitzchen auf irgendeinem Blumentopf und
schlafen dann den Schlaf der Gerechten bis zum
nachsten Frithling. Schon dies hat mir zu
denken gegeben, denn meine Glashduser sind
geheizt, und es ist nicht das Sinken der Tem-
peratur im Herbst, was die Tierchen schlifrig
macht. Nun bekam ich aber vor einiger Zeit
einige brasilianische Laubfrosche, welche nicht,
wie die unsren, griin, sondern silbergrau gefirbt
sind. Sie waren ebenso fleissig wie meine
kleinen griinen Freunde, ich war aber sehr ge-
spannt darauf, zu sehen, wie sie es mit ihrem
‘Winterschlaf halten wiirden, Ich hoffte eigent-
lich, dass sie den Winter zum Sommer machen
und fleissig arbeiten wiirden, wihrend ihre deut-
schen Kollegen schliefen. Aber siche da, auch
sie gruben sich im Oktober ihre kleinen Bettchen
in bemoosten Topfen, und erst vor wenigen Tagen
sind sie wieder aufgewacht, genau zur selben
Zeit wie die Herren Griinrocke.

Ich weiss nicht, ob die hier geschilderten
Erscheinungen, welche bei vielen Pflanzen und
Tieren ein ausgesprochenes Gefiihl fiir den
Wechsel der Jahreszeiten klar erkennen lassen,
schon den Gegenstand eingehender biologischer
Untersuchungen gebildet haben. Jedenfalls schei-
nen sie mir interessant genug, um der Aufmerk-
samkeit weiterer Kreise empfohlen zu werden,

0110 N. WITT,  [11713]

NOTIZEN.

Die Petroleumproduktion der Erde im Jahre 1go8
betrug nach den Angaben des Geologischen Amtes in
Washington 38052233 metrische Tonnen, gegeniiber
35094086 t im Jahre 1907 und 28 315820 t im Jahre 1906.
Auf die einzelnen Produktionslinder verteilte sich die
Erzeugung wie lolgt:

1908 [ 1907 Anteil a. d.
~——|Jahresprod.
metrische Tonnen in %,
Ver. Staaten v. Am. 23942997 ‘ 22149262 63,1
Russland 3 8291526 8247795 21,8
Galizien . . . .|l 1754022 | 1175974 44
Rumiinien . 1147727 l 1129097 3,0
Niederl.-Indien [ 1143243 | 1178797 3,0
Britisch-Indien . .|| 672938 579316 1,8
Mexiko . ool 464188 133355 1,2
Japan ... . . . 276124 208 129 0,7
Deutschland . . . 141900 106379 | 0,4
Ubrige Linder 217568 | 125082| 00

Gesamtproduktion .|| 38052233 f 35004 086 | 100,0
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Sehr bemerkenswert ist die Entwicklung der Erdol-
industric Mexikos, welches mit dem Jahre 1907 zum
ersten Male in der Liste der petroleumproduzierenden
Linder erscheint.

In den Vereinigten Staaten von Amerika hat die
Petroleumgewinnung wiithrend der letzten Jahre ein der-
artiges Anwachsen gezeigt — die Forderung stieg von
63620529 Barrels (zu 1,59 hl) im Jahre 1900 auf
166095335 Barrels im Jahre 1907 -, dass man fiir
1908 bereits mit einem Riickgang der Produktion
rechnen zu miissen glaubte. Indessen zeigte die letzte
Jahreserzeugung abermals eine Zunahme um 8,1 %/, auf
179572479 Barrels, die hochste bisher erreichte Zahl,

Der  Schwerpunkt der amerikanischen Petroleum-
industrie liegt heute im Siiden und Westen der Union:
diese Landesteile lieferten im Jahre 1908 bereits 61,5 9/,
der Gesamtproduktion, wihrend noch zehn Jahre zuvor
die beiden gstlichen Olbezirke, das appalachische Feld
und das Feld von Lima-Indiana, zusammen 93,1 %/, der
Landeserzeugung bestritten,

Bis auf einen verschwindenden Bruchteil stammt
gegenwirtig die Gesamtproduktion der Vereinigten Staaten
von sechs Haupterzeugungsgebieten. Unter ihnen er-
langte im Jahre 1908 das sog. Mid-Continentfeld die
Fiihrung. Es umfasst die Staaten Oklahoma, Kansas
und den Norden von Texas und ist einer der jiingsten
Petroleumdistrikte der Union. Seine Produktion, die
bis 1895 ganz unbedeutend war und erst im Jahre 1903
die Millionengrenze iiberschritt, belief sich 1908 auf
48323810 Barrels oder 26,99, der Gesamtproduktion.
~ In dichtem Abstande folgte Kalifornien mit einer
Gewinnung von 44 854 737 Barrels (oder 25,0 9/,). Dieser
Staat hatte 1875 mit einer Jahresproduktion von
3000 Barrels begonnen, 1900 betrug die Forderung
4324484 Barrels; in den Jahren 1906 und 1907 nahm
Kalifornien den ersten Platz ein. -~ An dritter Stelle
stand 1908 der Erddlbezirk von Illinois, ein Landstreifen
von nur 50 km Linge und im Mittel 10 km Breite, der
aber nichtsdestoweniger 33685106 Barrels oder 18,89/,
der Gesamtproduktion lieferte. Die Entwicklung dieses
Gebietes fillt erst in die allerletzte Zeit: 1905 licferte
es erst 181084 Barrels,

Gegen das Vorjahr hatten die drei vorstehenden Ge-
biete einschliesslich mehrerer kleinerer Bezirke eine Zu-
nahme von insgesamt 16054522 Barrels aufzuweisen,
dagegen zeigten die drei anderen Distrikte einen Riick-
gang um 2577378 Barrels, Das am Westabhang des
Alleghanygebirges gelegene appalachische Feld, das ilteste
Petroleumgebiet der Union, lieferte im Jahre 1908 nur
noch 24945517 Barrels oder 13,99, der Gesamtpro-
duktion. Seinen Hohepunkt hatte dieses Feld, das von
1859 bis 1885 stets iiber 98 °/, zur Gesamtgewinnung
beigesteuert und bis zum Jahre 1904 immer die fiihrende
Stellung behauptet hatte, im Jahre 1900 mit 36 295433 Bar-
rels erreicht. Seitdem beginnt der ununterbrochene Ab-
fall. In den beiden Staaten New York und Pennsyl-
vania war der Scheitelpunkt der Entwicklung bereits im
Jahre 1891 mit 33009236 Barrels erreicht worden, 1908
wurden nur noch 10584453 Barrels gewonnen, und
nach Ablauf der niichsten zehn Jahre diirften die Ol-
quellen dieser beiden Staaten nahezu erschépft sein, —
Noch schneller vollzieht sich der Verfall in dem sog.
Golffelde, das die Staaten Texas und Louisiana um-
schliesst. Von 1900 bis 1905 war hier die Ausbeute
von 836039 Barrels bis auf 37046605 Barrels gestiegen,
womit sich das Golffeld voriibergehend den ersten Platz
erobert hatte, aber im Jahre 1908 belief sich die Ge-

winnung nur noch auf 17318330 Barrels oder 9,69/,
der Gesamtzahl., - Das sechste Hauptilgebiet endlich,
das von Lima(Nordwestohio)-Indiana, trat im Jahre 1885
in die Forderung ein, es erreichte einen ersten Hohe-
punkt im Jahre 1896 mit 25255870 Barrels und einen
zweiten im Jahre 1904 mit 24689 184 Barrels; seitdem
ist die Produktion bis auf 10032305 Barrels (5,6 9/,
der Landeserzeugung) gefallen,

Dem Werte des gewonnenen Oles nach steht noch
immer das appalachische Becken allen anderen weit
voran: der Wert der appalachischen Produktion betrug
im Jahre 1908 43888020 § oder 1,76 § pro Barrel,
withrend die nahezu doppelt so grosse Erzeugung des
Mid-Continentfeldes nur auf 18920610 § oder 39 Cents
pro Barrel bewertet wurde und das Produkt der kalifor-
nischen Olfelder einen Preis von 52 Cents pro Barrel er-
zielte,

Die gesamte bisherige Petroleumproduktion der Ver-
einigten Staaten wihrend der Jahre 1859 bis 1908
stellt sich auf 1986180942 Barrels im Werte von
1784583943 §'; davon wurden 982577737 Barrels, also
nahezu die Hilfte, in den letzten acht Jahren gefordert.
Der Mindestvorrat, den die bekannten Erddllager der
Union enthalten, wird auf 15 Milliarden Barrels ge-
schitzt. Diese Menge wiirde, falls die bisher beobachtete
Zunahme unverindert andauert, bereits um das Jahr 1935
erschopft sein, wihrend unter Beibehaltung der jetzigen
Jahresproduktion bis zur Erschopfung dieses Mindest-
vorrats etwa 9o Jahre verstreichen miissten. ‘Wahr-
scheinlich wird sich die Zukunft der amerikanischen
Erdolindustrie so gestalten, dass zunichst die Jahres-
produktion durch die Entwicklung der Olfelder in
Illinois, Oklahoma und Kalifornien eine geringe Ver-
grosserung erfihrt, dass aber schon in wenigen Jahren
cine merkliche Abnahme der Férderung eintreten wird
und bei steigenden Preisen die Produktion mit der
Nachfrage nicht mehr wird Schritt halten konnen. So
wird die Petroleumgewinnung in verringertem Umfange
noch eine lange Reihe von Jahren fortdauern, zeitweilig
vielleicht wieder verstirkt durch die Erschliessung neuer
Olfelder. (Mineral Resources of the United States 1908.)

[xx670)
Wil S e

Soda-Seen in Afrika. Im innersten Afrika, nahe
der Grenze unserer deutsch-ostafrikanischen Kolonie,
liegt auf britischem Uganda-Gebiet etwa unter 29 siidl.
Breite, in unbewohnter Gegend ein geheimnisvoller, Magadi
oder Magati genannter See, von dem man wohl hier und da
gehort hatte, ohne aber doch viel Positives iiber ihn zu wis-
sen, Kiirzlich hat nun ein Englinder namens Shelford
auf ciner eigens dazu ausgeriisteten Expedition den merk-
wiirdigen See besucht und gibt davon eine Schilderung, der
wir nach dem Wasser folgendes entnchmen. Der See ist
etwa 10 engl. Meilen lang und 3 Meilen breit und nimmt ein
gewaltiges Tal ein, auf dessen beiden Seiten Berge bis zu
6000 bzw. 8000 Fuss emporragen; er liegt in einer
vollig menschenleeren Gegend, und seine Ufer sind zu-
meist durch ungeheure Scharen von Flamingos bevolkert.
Aus der Ferne sicht der See zuniichst wie jeder andere
See aus, doch bei schirferem Zusehen entdeckt man in
ihm einen seltsamen, rotlichen Schimmer. Dieser wird
hervorgerufen durch gewaltige Sodaablagerungen, die
den Boden des nur wenige Fuss ticfen Sees bedecken,
das Aussehen von rosigem Marmor haben und ungeheure
Michtigkeit aufweisen.  Auf Grund von Bohrungen
glaubt Shelford feststellen zu konnen, dass etwa
20000 Kubikmeilen (engl) solider Sodamassen auf dem
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Grundedes Sees ruhen. Auf der Oberfliche des Sees soll eine
auffillige Hitze herrschen. — Eine englische Gesellschaft
plant matiirlich auch schon die industrielle Ausbeutung
des Sees, und in ihrem Auftrage unternahm Shelford
seine Expedition. Es besteht die Absicht, von der be-
kannten britischen Ugandabahn eine besondere Zweig-
bahn an den See heranzufiihren, um die Ausbeutung
seiner ungeheuren Sodalager zu erleichtern. Ganz in
der Nihe des Sees, etwas weiter siidwestlich, findet sich
iibrigens auf den Karten in unserer deutschen Kolonie
ein als Guasso-Njiro bezeichneter, noch viel grosserer
y»Natron-See*, der bisher gleichfalls noch allzu mangel-
haft erforscht zu sein scheint. Vielleicht zeigen sich
hier dhnliche Verhiltnisse. Jedenfalls diirfte auch von
deutscher Seite ecine nihere Erkundung jener Gegenden
angebracht erscheinen, zumal da dereinst unsre deutsche
Usambara-Bahn nicht allzu weit siidlich von* jenen Na-
tron-Seen vorbeilaufen wird. (11 696]

* * *

Zur Geschichte der Kartoffel. Als die Spanier in
Peru (Pizarro 1526) und in Chile (Diego d’Al-
maigro 1535) eindrangen, fanden sie dort ein angeblich
schon seit den iltesten Zeiten“ gebriuchliches Mehl,
welches die Eingeborenen Chuna nannten und aus in der
Sonne getrockneten Knollen, den Kartoffeln, herstellten,
Diese heute so wichtige, geradezu unentbehrliche Knollen-
frucht brachten dann die Spanier um die Mitte des
16, Jahrhunderts nach der Heimat, und zwar soll die
Kartoffel zuerst in Sevilla als Zierpflanze angebaut wor-
den sein, Um 1500 bis 1570 kam sie dann auch durch
die Spanier nach Toskana und den Niederlanden. In
Italien nannte man die Knollen spiiter, wohl wegen ihrer
Ahnlichkeit mit den Triiffieln (Tartufo), Tartufoli, wo-
von wahrscheinlich die deutsche Bezeichnung Kartoffel
abzuleiten ist. Im Jahre 1584 brachte Sir W. Raleigh
die Kartoffel nach Irland und zwei Jahre darauf auch
Hawkins, ohne dass indessen grossere Anbauversuche
damit unternommen worden wiren, FrancisDrake, ein
Verwandter von Hawkins, der noch oft als derjenige
genannt wird, der die Kartoffel in Europa einfiihrte,
hat nicht diese, sondern wahrscheinlich eine andere,
dhnliche Knollenfrucht, die Batate, nach Europa ge-
bracht, die wohl im Anfang hiufiger mit der Kartoffel
verwechselt wurde, worauf schon der englische Name
potato hindeutet. Im Jahre 1587 soll ein Breslauer
Arzt namens Scholz in seinem Garten Kartoffelstauden
— wohl auch nur als Zierpflanzen - gezogen haben;
1588 kam dann die Kartoffel nach Wien und 1591
nach Dresden, Zu Anfang des 17. Jahrhunderts waren
die Kartoffelbliiten bei der Hofgesellschaft in Paris
sehr beliebt, und im Jahre 1616 kam die Kartoffel als
besonderer Leckerbissen auch auf die konigliche Tafel.
Als im Jahre 1623 Raleigh in England noch einmal,
und zwar mit besserem Erfolge als das erste Mal, An-
bauversuche machte, waren in Spanien und Italien die
Tartufoli schon recht gut bekannt. Im Jahre 1675
tauchte dann die Kartoffel, die man als ein seltenes
Gericht zu schitzen begann, auch in den Giirten des
Grossen Kurfiirsten auf. Der Bauner Hans Rogler
hat dann im Jahre 1680 in Deutschland zuerst die Kar-
toffel im Felde angebaut, und zwar in Selb im nord.
ostlichen Bayern. Bald darauf begann der Kartoffelbau,
der in Bayern von der Kanzel herab empfohlen wurde,
auch im benachbarten Vogtlande. Indessen verbreitete
sich die Kultur der Kartoffel nur langsam; nach A. v.
Humboldt wird sie in grosserem Massstabe seit 1684

in Lancashire in England, seit 1717 in Sachsen, scit
1728 in Schottland, seit 1738 in Preussen und erst
seit 1783 in Frankreich betrieben, wo sich besonders
der Apotheker Parmentier um die Einfihrung der
Kartoffel verdient machte. Dafiir hat ihm die franzo-
sische Kiiche in der sowupe FParmentier, der Kartoffel-
suppe, ein eigenartiges Denkmal gesetzt. Noch im Jahre
1745 musste, wihrend einer Hungersnot, Friedrich II.
den Kartoffelbau in Preussen durch gesetzliche Mass-
nahmen und durch Hinweis von der Kanzel herab zu
fordern suchen, und erst die Teuerungsjahre 1770, 1771
und 1772 konnten der wertvollen Knollenfrucht in
Preussen zum endgiiltigen Siege verhelfen,

0. B. (11922]

POST.

An den Herausgeber des Prometheus,

Schr geehrter Herr !

Nachdem mir erst heute die Nummer 1049 vom
1. Dezember 1909 Ihrer von mir sehr geschiitzten Zeit-
schrift Zrometheus im dienstlichen Umlauf zu Hinden
gekommen ist, darf ich mir erlauben, auf einen aller-
dings sehr entschuldbaren Irrtum hinzuweisen, der Herrn
C. Lund, dem Verfasser des Aufsatzes Deutsche Dock-
betriebe, unterlaufen ist. Derselbe schreibt, dass holzerne
Schwimmdocks nach dem Modell von Watson in Dept-
ford nur vereinzelt zur Anwendung gekommen und ins-
besondere in Deutschland nicht in Gebrauch gewesen
seien; das trifft aber nicht zu. Ein solches Dock hat
bereits im Jahre 1853 der Schiffbaumeister W, Kla-
witter, der Erbauer unserer Riderkorvette Dansig, im
Anuftrage der Koniglich Preussischen Marine hergestellt
und an die Werft zu Danzig verpachtet. Hier hat es
zwolf Jahre lang dem Dockbetriebe der kleinen Flotte
gedient, unser gesamter damaligerSchiffsbestand, also Schiffe
bis zum Deplacement der alten Arkona-Klasse, hat wieder-
holt darin Aufnahme gefunden. Dieses Dock war 250
Fuss lang, 66 Fuss breit und 24/, Fuss tief. Eine
Hochdruckmaschine von 18 PS bewirkte den Antrieb
von 6 Pumpen, die zur Entleerung des Docks, nachdem
es zur Aufnahme des Schiffes auf Grund gesetzt war,
dienen sollten. Nachdem der Pachtkontrakt fiir dieses
Dock abgelaufen war, wurde es gleichwobl noch fiir Marine-
zwecke weiter verwandt, zuletzt im Jahre 1874, wo die
Glattdeckskorvette Nymphe darin Aufnahme fand. Wiih-
rend der Kontraktsdauer lag dieses Dock vor der Ko-
niglichen Werift in der toten Weichsel, spiter wurde es vor
den Klawitterschen Schiffbauplatz 6stlich der Mottlau-
Miindung verholt; hier habe ich das seltsame Bauwerk,
von dem in den Akten der Marine seit 1874 nichts
mehr verlautete, noch nach 1900 in Benutzung gesehen.
Es wiire von Interesse, zu erfahren, ob dasselbe nicht
etwa jetzt noch vorhanden ist.

Beziiglich der vorstehenden Angaben darf ich auf
meine Beitrdge sur Geschichte unserer Marine, Neue
Folge, ergebenst verweisen.

Siidende bei Berlin, Hochachtungsvoll
17. Februar 1910.
P. Koch,
Geheimer Admiralititsrat.
[xr711]



