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Die Motorschiffahrt in den Kolonien.

Nach einem Vortrage von Dr.-Ing. h. c¢. R. Dieser, gehalten in
derKolonial-Technischen Kommission des Kolonial-Wirtschaftlichen
Komitees E, V.*)

Mit zwei Abbildungen.

Im allgemeinen erfordern die afrikanischen
Flussldufe wegen ihrer ungemein wechselnden
Wassermengen, der unregelmissigen Beschaffen-
heit ihres Bettes, der zahlreichen Strom-
schnellen usw. ganz spezielle Bootskonstruktionen,
meistens mehr oder weniger flach gehende Boote;
es darf wohl behauptet werden, dass in dieser
Beziehung fiir die Technik keinerlei Schwierig-
keiten bestehen, die sich ergebenden Aufgaben
richtig zu 16sen. Man ist imstande, den Schiffen
die Gestalt, den Tiefgang und die sonstigen
Eigenschaften zu geben, welche fiir die einzelnen
Fille erforderlich sind. ;

*) Wir glauben, dass dieser Vortrag, den wir mit
der giitigen Erlaubnis des genannten Komitees mit un-
bedeutenden Kiirzungen — hinsichtlich solcher Punkte,
die im Promethens bereits behandelt wurden — hier
wiedergeben, in hohem Masse das Interesse unserer
Leser finden wird. Die Redaktion.

Die Dampfschiffahrt auf dem Nil und die
schon sehr rege Dampfschiffahrt auf dem Kongo
geben hierfir gute Beispiele; ein weiteres Bei-
spiel ist ein 1300 pferdiges Dieselmotorboot
fir den Kongo, welches gegenwirtig im Bau
ist, und auf welches ich noch eingehend zuriick-
kommen werde. Dieses Boot erhilt bei einem
Deplacement von soo t nur 1,10 m Tiefgang.
Die englische Bolinder-Gesellschaft hat ein
Kolonialboot mit einem 4o0- bis jopferdigen
Petroleum-Motor von 14 m Lange und 3,4 m
Breite, das mit einer Geschwindigkeit von 8 Knoten
eine Nutzlast von 5 t beférdert, mit nur o,85
bis 0,88 m Tiefgang fiir den Kongo geliefert.
Es ist gelungen, durch Einbauen des Propellers
in tunnelartige Einbuchtungen des Schiffsbodens
auch dann noch einen befriedigenden Antrieb
zu bekommen, wenn der grosste Teil des Pro-
pellers iiber dem Wasserspiegel steht,” also fiir
Tiefgang von o,5 m und darunter; die Firma
Cockerill in Seraing hat fiir Manila einen der-
artigen, 12z m langen Motorschlepper fiir 60 PS
mit zwei Tunnelschrauben gebaut, welcher nur
35 cm Tiefgang aufweist. Dieses Boot ist dhn-
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lich wie die Nilschiffe mit Winden versehen,
um den Schlepper beim Aufsitzen auf Untiefen
wieder flott zu machen. Kleinere Boote mit
noch viel geringerem Tiefgang sind ebenfalls
schon erprobt, und ein franzosischer Schiffbauer
hat ein Boot von nicht mehr als 10 cm Tief-
gang mit Luftschraubenantrieb hergestellt.

Von 99 von Cockerill gelieferten Booten,
welche den Kongo und seine Nebenflisse be-
fahren, sind nicht weniger als 85 mit Tiefgang
unter 1 m, darunter wieder viele mit nur o,5
bis 0,6 und noch viel weniger.

Der Lowenanteil der gesamten Kongo-
Schiffahrt von 109 Schiffen ist in Hénden der
belgischen Regierung mit 36 Dampfern, wih-
rend die franzosische Regierung nur 3 bis 6
unbedeutende Boote unterhdlt, ein recht charak-
teristisches Merkmal fiir das Kolonisationstalent
beider Nationen. Der Rest von 67 Dampfern
und Booten verteilt sich auf 8 verschiedene Ge-
sellschaften. Unter Ausschluss der im Jahre
1911 im Bau befindlichen Boote mit etwa
3000 PS ist die vereinigte Stirke aller Kongo-
boote etwa gooo PS., Diese Zahl vermindert
sich aber wesentlich, wenn man bedenkt, dass
von den alten Schiffen aus den 7oer und 8oer
Jahren manche schon ausser Dienst sein werden
und einige Spezialschiffe keine eigentliche Schiff-
fahrt besorgen. Schitzungsweise sind vielleicht
4000 bis 60oo PS im Betriebe.

Wir dirfen also getrost aussprechen, dass
wir imstande sind, fiir jedes iiberhaupt noch
einigermassen schiffbare Gewdsser ein geeignetes
Boot herzustellen und mit solchen Schiffen auf
die entlegensten Gewisser des Hinterlandes vor-
zudringen, wenn wir dafiir auch geeignete Mo-
toren haben.

Der Gedanke, die Kolonialgewédsser zu einer
ausgedehnten Motorschiffahrt auszunutzen, liegt
so nahe und ist von so ungeheurer Tragweite
fiir die Verwertung der Kolonien tiberhaupt, er
tiberragt so sehr an Wichtigkeit alle anderen
Fragen, selbst die der FEisenbahnen, dass es
kaum begreiflich erscheint, dass dessen Durch-
fihrung in grossem Massstabe in unseren Ko-
lonien nicht schon ldngst in Angriff genommen
wurde. Es scheint so einfach und verhiltnis-
massig billig, Dampfschifflinien auf diesen scho-
nen, Tausende von Kilometern langen Flissen
einzurichten und mit deren Hilfe die unermess-
lichen Schitze des Innern nach den Kiisten zu
bringen.

Und doch ist diese Moglichkeit bisher einzig
und allein an dem Mangel eines geeigneten
Motors gescheitert; die Dampfmaschine ist fiir
diese Zwecke allerdings auf einigen Flissen, na-
mentlich Nil und Kongo, zur Anwendung ge-
kommen; sie ist aber fiir eine allgemeine gross-
ziigige Losung der Frage nicht brauchbar, was
ich versuchen werde zu beweisen,

Die afrikanischen Kolonien haben keine
eigenen Kohlen; nach meinen ziemlich sicheren
Informationen, die ich aber leider im Augen-
blicke nicht durch statistische Angaben stiitzen
kann, wiirde importierte Dampfmaschinenkohle
in Stanleyville weit iiber 400 FKranc pro
Tonne Selbstkosten erfordern, wobei aber
noch eine wesentliche Tarifermédssigung auf der
Bahn Matadi-—ILéopoldville vorausgesetzt ist, die
heute noch nicht besteht, und die voraussichtlich
auch nicht kommen wird, da die Bahn, die
auch von den Franzosen stark benutzt wird, an
der dussersten Grenze ihrer Leistungsfihigkeit
angekommen ist. Dieser Preis ist das Zwanzig-
bis Dreissigfache wie in Europa, wodurch sich
ein Dampfmaschinenbetrieb mit Kohlen schon
von selbst verbietet.

Aber auch wenn der Preis gar keine Rolle
spielen wiirde, ist trotzdem ein Maschinenbetrieb
mit Kohlen undenkbar, weil es an Transport-
mitteln fehlt, um die erforderlichen Kohlen-
mengen an die verschiedenen Kohlenstationen
des Innern zu schaffen. So wire z. B. fiir die
jetzt auf dem Kongo und seinen Nebenfliissen
befindlichen Dampfschiffe (die mit Holz geheiat
werden) ein Quantum Kohle von etwa 30000 t
in Léopoldville als Ausgangspunkt der Schiffahrt
jahrlich n6tig; nun kann aber die eingleisige
Kleinbahn Matadi —Léopoldville (die iibrigens
auch der Initiative Stanleys selbst zuzuschreiben
ist) tdglich nur 5o bis 6o t transportieren. Von
einer Versorgung der noch weiter im Innern
notigen Kohlenstationen ist dabei iiberhaupt
keine Rede. Man bewegt sich also hier in
einem Circulus vitiosus, aus dem nicht heraus-
zukommen ist, und konnte daraus beinahe
schliessen, dass zuerst die Bahn bestehen muss,
ehe an die Flussschiffahrt gedacht werden kann.
Dieser Schluss wire aber grundfalsch, wie ich
spiter zeigen werde.

Man hat deshalb den Vorschlag gemacht,
die Schiffe statt mit Dampfmaschinen mit Gas-
motoren zu betreiben; der ganze Unterschied
hierbei wire, dass man nur ?[; des Kohlen-
quantums brauchen wiirde, womit aber die prin-
zipielle Frage nicht gelost ist, denn auch diese
Menge kann nicht per Bahn transportiert werden,
und ausserdem wiren fiir Gasmotoren ganz be-
sondere Kohlenarten notig, deren Preis sich
noch viel hoher stellen wiirde, und deren Be-
schaffung kaum sichergestellt werden konnte.

Die einzige bisher mogliche Losung war
daher, wie schon angedeutet, der Betrieb der
Dampfschiffe mit Holz. Das kann allenfalls in
den ersten Stadien der Kolonisation zugelassen
werden, bei grosserer Ausdehnung des Verkehrs
wirden aber dadurch die Waldbestinde derart
gefdhrdet, dass nicht daran zu denken ist,
hierauf umfangreiche Schiffahrtsprojekte aufzu-
bauen.
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Demnach scheiden fiir einen grossen Ko-
lonialbetrieb sowohl die Dampfmaschinen als die

Gasmotoren grundsdtzlich aus.

Die MOTORSCHIFFAHRT IN DEN KOLONIEN,

Abb. 234.

Wie steht es nun mit den KExplosions-
motoren?

Soviel ich in Erfahrung bringen konnte,
werden in den Kolonien schon recht viele, aber
im allgemeinen kleine Motorboote benutzt, aber

227
nirgends in dem Sinne einer wirklichen Motor-
schiffahrt; das ist auch selbstverstindlich, da der
fir solche Motoren erforderliche Brennstoff, ab-

Eisenbahnstation Léopoldville mit Anlegeplatz der Dampfer.

seiner Gefihrlichkeit und der

gesehen von
Schwierigkeit seines Transportes, selbst schon. in
Europa so teuer ist, dass er auch hier im we-
sentlichen sich auf den Betrieb der Automobile

und der kleinen Motorfahrzeuge beschrinken

15%
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muss. Selbst bei uns kommen grdssere Ma-
schinen mit diesem Brennstoff nicht in Betracht,
also noch viel weniger in den Kolonien.

Nun ist der vor etwa 14 Jahren als statio-
nire Maschine entstandene Dieselmotor seit
einigen Jahren auch zur Schiffsmaschine ausge-
bildet worden und wird heute in allen Grossen
und Formen, welche fiir Kolonialschiffahrt tiber-
haupt in Betracht kommen, von einer Reihe
unserer allerersten deutschen Firmen hergestellt.
Ich habe schon seit Jahren in Vortrigen und
Veroffentlichungen die allgemeine Aufmerksam-
keit darauf zu lenken gesucht, dass dieser Motor
der ,prddestinierte Kolonial - Motor“ ist, also
auch der eigentliche Motor der Kolonialschiffahrt,
und in neuester Zeit beginnt endlich diese An-
schauung auch in die Kolonialkreise zu dringen.

Ich bitte an dieser Stelle um Entschuldigung,
wenn ich in unbescheidener Weise vom ,Diesel-
motor® rede. Dieses Wort ist aber in allen
Sprachen der Welt die wissenschaftliche und
technische Bezeichnung fiir diese Motorgattung
geworden und ist so sehr in den allgemeinen
Sprachgebrauch aufgenommen, dass es nichts
Personliches mehr an sich hat; da tberdies eine
andere eindeutige Benennung iberhaupt fehlt,
so bin ich gezwungen, auch selbst dieses Wort
zu gebrauchen.

Ferner bitte ich um Nachsicht, wenn ich in
meinen Ausfiihrungen vielleicht etwas einseitig
erscheine; ich habe versucht, so sachlich wie
moglich darzustellen, warum die verschiedenen
alten Motorarten fiir Kolonialzwecke im mo-
dernen Sinne unbrauchbar sind, und hoffe, hier
ebenso sachlich von der Brauchbarkeit des neuen
Motors zu iberzeugen. Ich werde auch von
einigen anderen Motorarten sprechen, welche
fir gewisse Kolonialzwecke ebenfalls geeignet
sind. :

Die Brauchbarkeit des Dieselmotors in den
Kolonien beruht auf folgenden Ursachen: 1. der
besonderen Art des fiir seinen Betrieb erforder-
lichen Brennstoffes und der Moglichkeit, diesen
Brennstoff im Urzustande ohne jede Vorberei-
tung direkt im Motorzylinder zu verbrennen;
2. seinem ausserordentlich geringen Verbrauch
an Brennstoff pro Pferdestirke; 3. seiner Ein-
fachheit, wegen der vollkommenen Abwesenheit
jedes Nebenapparates, wie Dampfkessel, Gas-
erzeuger usw.

Der Motor gebraucht zu seinem Betrieb
beliebige Rohdle, gleichgiiltig welcher Herkunft,
insbesondere die rohen Erdéle in dem Zustande,
wie sie in den Quellen Russlands, Amerikas,
Ruminiens, Indiens, Japansusw. aus dem Boden
kommen; auch die sehr billigen, als Masut,
Gasol usw. bekannten Nebenprodukte der
Destillation dieser Ole (nach Entfernung der
wertvollen Bestandteile, wie Benzin, Lampendl,
Schmierdl usw.) sind ohne weiteres brauchbar,

ebenso Braunkohlendestillate und Teerdle der
Gasfabriken und\Kokereien, doch kommen diese
letzteren flir Kolonialzwecke zundchst nicht in
Betracht.

Diese Brennstoffe, die man mit dem allge-
meinen Namen ,Rohdle“ bezeichnet, sind so
billig, in so grossen Mengen vorhanden, und
deren Produktionsorte sind so zahlreich auf dem
Erdball verteilt, dass sie in den Hafenstddten
der ganzen Welt fast zu dem gleichen Preise
von 40 M. bis 70 M. pro Tonne zu haben
sind; so kosten die amerikanischen Rohole fiir
Dieselmotoren in London bzw. ganz England
etwa 40 bis 43 sh. die Tonne; in Belgien und
den skandinavischen Liandern schwankt der Preis
zwischen 60 fr. bis 85 fr. Das rumdnische
Ol kommt nach allen Hifen Italiens zum Preise
von 6o fr. pro Tonne. Ein dhnlicher Preis
besteht in den tbrigen Hafenstidten des Mittel-
meers, z. B. in Agypten, wo die zahlreichen dort
aufgestellten Dieselmotoren mit solchem Ol be-
trieben werden.

Es wird wahrscheinlich nur einen geringen
Unterschied ausmachen, ob beispielsweise das
Rohol aus Texas und Pennsylvanien nach den
nordischen Hifen Europas oder nach den Hafen
der westafrikanischen Kiiste transportiert wird,
auch der Wassertransport der russischen, rumi-
nischen oder indischen Ole an die ostafrikanische
Kiste wird verhiltnismissig billig sein und den
Preis nur unwesentlich erhohen; auf einige Franc
mehr oder weniger pro Tonne kommt es ja in
den Kolonien tiberhaupt nicht an.

Es besteht auch schon eine grosse Flotte
von Tankschiffen, welche sich ausschliesslich dem
Petroleumtransport widmen, und diese Flotte ist
in den letzten Jahren, namentlich aber 1911
sehr vermehrt worden, wobei diese Schiffe selbst
zum grossen Teil mit Dieselmotoren betrieben
werden,

Von diesen Brennstoffen verzehrt der Diesel-
motor pro effektive PS-Stunde nur etwa 200 g,
so dass der Brennstoffpreis fiir diese Leistung
sich auf weniger als 1 Pf. stellt. Der Verbrauch
an Brennstoff im Dieselmotor ist so gering, dass
die gleiche Maschinenleistung mit dem 1j5. Teil
des Gewichtes wie bei Verfeuerung von Holz in
Dampfmaschinen erreicht wird; wenn also ein
heutiges Kongo-Dampfschiff mit 15 t Holz
10 Stunden weit fahren kann, so kann es als
Dieselschiff mit ebenfalls 15 t Brennstoff 150
Stunden oder 15mal so weit fahren; ausserdem
kann es diese Strecke in viel kiirzerer Zeit durch-
laufen, weil keine Aufenthalte zur Aufnahme
von Brennstoff erforderlich sind; endlich fallen
die ungeheuren Nebenbetriebe des Holzféllens
und Holztransportes fort, und die hierflir ver-
wendeten Krifte werden frei, um dem Schiffe
nitzliche Last zuzubringen.

Da die Dieselmotorschiffe an den Fluss-
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miindungen oder den Kopfstationen beliebig viel
flissigen Brennstoff aufnehmen konnen, so sind
sie imstande, tatsdchlich wochenlange Fahrten in
das Innere und zuriick, auf Tausende von Kilo-
metern, ohne Notwendigkeit von Brennstoff-
stationen, auszufiihren. Hierbei nimmt
Brennstoffeinlagerung  keinen  Nutzraum des
Schiffes fort, weil der fliissige Brennstoff in un-

die |

europdischen Staaten noch mehr oder weniger
‘hohe Zolle auf diese Brennstoffe haben; hoffent-
lich wird unsere Regierung so verniinftig sein,
derartige Erschwerungen in Afrika nicht einzu-
fiihren, sondern diese neue Industrie sich frei
und ohne fiskalische Hemmnisse entfalten zu

lassen.
Der Ubersichtlichkeit halber stelle ich hier

Abb. 23s.

Der Dieselmotor als Schiffsmotor.

benutzbaren Nebenrdumen des Schiffes, wie an
den spitzen Enden u. dergl., eingelagert wird.
Ausserdem kommt das ganze Gewicht des Dampf-
kessels und seines Wasserinhalts in Wegfall und
der Nutzlast des Schiffes bzw. der Verringerung
seines Tiefgangs zugute.

Endlich, und das ist wohl einer der wich-
tigsten Punkte, hat man auch im Innersten von
Afrika keine hoheren Betriebskosten fiir die
Kraft als an der Kiiste und in Europa, ja unter
Umstinden noch weniger, da wir leider in vielen

die Brennstoffkosten pro effektive PS - Stunde
fiir die verschiedenen behandelten Motorarten

zusammen:
Dampfmaschine mit Kohlenfeuerung etwa 6o ct.

Gasmaschine mit Kohlenfeuerung i Ke)
Dampfmaschine mit Holzfeuerung D5k
Dieselmotor mit Rohol etwa 1—2

Von anderer Seite in Belgien ist fiir den
letzten Satz sogar 0,066 ct. ausgerechnet worden.
Ich erwihnte bisher noch nicht den Zwischen-

vorschlag, der auch schon gemacht wurde: die
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Dampfmaschine beizubehalten, aber die Holz-

heizung durch Rohélheizung zu ersetzen; wenn

ich aber erwdhne, dass die Dampfmaschine
gleicher Leistung vier- bis fiinfmal so viel Rohol
braucht (bei einfacheren Dampfmaschinensystemen
noch viel mehr) als der Dieselmotor, so ist auch
dieser Vorschlag abgetan. Wenn er trotzdem
durchgefiihrt wird — wie ich spdter erwiahnen
werde —, so ist das bloss als ein Ubergangs-
stadium zur Einfiihrung des Dieselmotorbetriebes
anzusehen.

(Fortsetzung folgt.) [12519a)

Uferschutz und Landgewinnung an den
deutschen Nordseekiisten.

Von Ingenieur MAx BucuwALp, Hamburg.

(Schluss von Seite 213.)

Eine besondere Stellung unter den deutschen
Nordseeinseln, sowohl durch ihre Beschaffenheit
als auch durch ihren Ausbau als Seefeste und
Kriegshafen, nimmt die Insel Helgoland ein. Sie
stellt sich heute als ein kleines, 30 bis 50 m
hohes Felseneiland von rund 4o ha Oberfliche
dar, das an der Siidwest- und Nordostseite in
dauerndem Abbruch begriffen ist. Angeschmiegt
an die Felseninsel liegen im Schutze, derselben
das sogenannte Unterland und &stlich davon die
als Seebad dienende Diine, deren Kern von
einem ausgedehnten, jetzt von der See einge-
ebneten Kalkfelsen gebildet wird, den mensch-
licher Unverstand jahrhundertelang und so lange
als Steinbruch benutzt hat, bis das Meer ihn be-
zwingen konnte. Der Abbruch der Hauptinsel, der
jahrlich rund 10 cm Kistenbreite betrdgt, und der
die vollstindige Vernichtung derselben etwa im
Jahre 3000 herbeifihren wirde, ist in erster
Linie auf die Verwitterung des aus weichem,
tonigem Sandstein bestehenden Felsenmassivs
und erst in zweiter Linie auf die Angriffe der
See zuriickzufiihren, die den Fuss der Fels-
winde aushohlt und unterwascht. Die Verwitte-
rung an sich wire ganz unschidlich; sie wiirde

Abb, 236.

T (T TR
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Fiir Helgoland vorgeschlagene Schutzmaueranordnung.

nur die jetzt senkrechten Felswdnde in eine
natiirliche Boschung verwandeln und dann zum
Stillstand kommen, wenn nicht die See das

herabfallende\Gestein ununterbrochen wieder ent-
fiihrte.

FEin Schutz dieser Insel gegen weitergehende,
erhebliche Zerstorungen erscheint wegen ihres

Abb. 237.

+600_ "
(w

Schutzmauer auf Helgoland.

ausserordentlichen Wertes als Stiitzpunkt fiir die
Kriegsflotte unerldsslich. Vorschlige fiir die
Ausgestaltung eines solchen Schutzes sind schon
bald nach der Erwerbung der Insel gemacht
worden und betrafen teils die Verkleidung der
Felswinde, teils die Herstellung von Ufermauern
am Fusse derselben. Spitere Entwiirfe, so der
1897 von Fiilscher und der 1902 von Bren-
necke aufgestellte, trugen den tatsdchlichen Ver-
héltnissen besser Rechnung und vervollkommneten
diese Vorschlige dahin, die Schutzmauer frei-
stehend aufzufithren und nach Abbildung 236
soweit vom Steilrand abzuriicken, dass das ab-
brockelnde Gestein nicht der See anheimfillt
und verloren geht, und ferner eine solche Mauer
in ganzer Ausdehnung der gefihrdeten Kiisten
ringsum dieselben zu ziehen. Die Kosten fiir
eine derartige Anlage wurden zu 4 bis 4,5 Mill.
Mark angegeben. Inzwischen sind in den letzten
Jahren einige besonders stark angegriffene Stellen,
mehrere tief eingerissene Ausbriiche, durch ein-
zelne Mauern gesichert bzw. abgeschlossen worden,
von denen die Abbildung 237 den Querschnitt
der sogenannten grossen Schutzmauer am Nord-
ende der Insel wiedergibt. Diese kurzen Mauer-
strecken haben fiir die Erhaltung der Insel nur
einen bedingten Wert, und ein endgiltiger
Schutz der im Abbruch liegenden Felswiande
nach Massgabe der vorerwahnten Entwiirfe diirfte
schliesslich nur eine Frage der Zeit sein. Die
Diineninsel wurde in Riicksicht auf die Erhaltung
des Seebades vor weiterem Abbruch durch eine
Anzahl von Seebuhnen geschiitzt, dieaus Faschinen-
packungen mit Steinbelastung bestehen.

Die vorstehend geschilderten Massnahmen
zur Erhaltung des Bestehenden bilden den ersten
Abschnitt im Kampfe des Menschen mit den
Naturgewalten; der zweite und heute nicht minder
wichtige umfasst die teilweise Wiedergewinnung



Nr. 11509.

UFERSCHUTZ UND LANDGEWINNUNG AN DEN DEUTSCHEN NORDSEEKUSTEN,

231

des alten, einst vom Meere verschlungenen Fest-
landes. Diese Bestrebungen reichen zuriick bis
in das 13. Jahrhundert, und unsere Lehrmeister
auf diesem Gebiete des Wasserbaues sind, eben-
so wie auf manchem anderen desselben, die
Hollinder gewesen. Schon lange vorher hatte
man die Niederungen selbst durch Deiche vor
den Fluten zu schiitzen gesucht, und als die
Vorldufer dieser Deiche sind die bereits von
Plinius beschriebenen Flucht- und Wohnhiigel
der niederdeutschen Volkerschaften an den Rhein-
miindungen anzusehen. Die ILandgewinnungs-

arbeiten an den deutschen Kiisten haben seit !

an besonders giinstig belegenen Stellen auch
auf natiirlichem Wege eintreten, im allgemeinen
jedoch verbleibt das Watt ohne menschliche
Nachhilfe in einem gewissen Beharrungszustand
und verlandet nur sehr langsam. Die kiinstliche
Férderung der Marschbildung geschieht nach
Abbildung 238 in der Weise, dass das Watt
unter Mitbenutzung der natiirlichen Wasserldufe
mit einem Netz von kleinen Griben oder Griippen
iberzogen wird, die rechtwinklig zum Strande
liegen und in parallel zu diesem laufende,
grossere Sammelgriben minden. Die letzteren
sind nach der Seeseite hin durch kleine Erd-

Abb, 238.

Forderung der Marschbildung im Wattenmeer,

der erwdhnten Zeit nicht geruht und werden | dimme begrenzt, so

gegenwartig besonders nachdriicklich gefordert;
fast jedes Jahr bringt den Zuwachs eines neuen
Polders oder Kooges, wie das durch Eindeichung
gewonnene Neuland in Ostfriesland und in Schleswig
unterschiedlich benannt wird, und beinahe die
ganze deutsche Nordseekiiste ist mit einer mehr-
fachen Reihe von Deichen besetzt, die auf die
Arbeiten unserer Vorfahren, auf das stetige
Vorschieben neuer Kooge oder Polder in das
Wattenmeer hinaus hinweisen.

Der Eindeichung gehen diejenigen Arbeiten
voraus, welche die Auflandung der Watten bis
auf eine Hohe von 0,30 bis 0,50 m iber mitt-
lerem Hochwasser bezwecken. Zwar kann, wie

wir oben gesehen haben, eine solche Krhohung |

dass das ebbende Wasser
nicht ohne weiteres iiber das Watt abfliessen
kann, sondern seinen Weg zu den Hauptabfluss-
griben nehmen muss, wodurch es fast ohne Ge-
fille, also ganz langsam ablduft und so Gelegen-
heit findet, den grossten Teil seines Schlick-
gehaltes abzusetzen. Die Griippen und Griben
werden alljahrlich ausgehoben, und der dabei
gewonnene Schlamm wird auf die Dimme und
auf die etwa 25 m breiten Beete geworfen.
Der Anwachs des Vorlandes betrdgt in der
Breite 10 bis 1z m im Jahre, die Auflandung
bis zur Fluthohe erfordert einen Zeitraum von
etwa 25 Jahren, und weitere 25 Jahre vergehen,
bis das inzwischen als Viehweide benutzbare
Geldinde, das nunmehr nur noch durch hohere
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Fluten wachsen kann, deichreif ist. Beglinstigt
wird der Landanwachs durch die Anlage von
Strandbuhnen und Parallelwerken und besonders

Abb, 239.
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neuer Polder

durch Auffiihrung der noch zu besprechenden
Verbindungsdimme der Inseln untereinander oder
mit dem Festlande,

Die Eindeichung eines neuen Polders oder
Kooges erfolgt in der in Abbildung 239 dar-
gestellten Weise. Hiernach wird der neue See-
deich so angelegt, dass vor demselben ein ge-
nigend breites, hochwasserfreies Vorland zum
Schutze des Deichfusses bestehen bleibt, von
welchem auch das Material fiir den Deichbau
genommen wird, Der neue Polder liegt zunichst
in der Regel hoher als die alte, riickwartige
Marsch, die durch die allméhliche Austrocknung
des Bodens und durch das Zusammensacken
der im Wattboden stets enthaltenen, aus See-
tangen und dergl. bestehenden Moorschichten
absinkt, aber auch im neuen Polder beginnt
diese Senkung bald einzutreten. Der alte Deich
bleibt als sogenannter Schlafdeich erhalten und
dient als zweite Verteidigungslinie bei einem
etwaigen Bruch des neuen Deiches. Ein charak-
teristisches Beispiel fiir die allmdhliche Wieder-
eroberung des Landes, fiir die in etwa 5o bis
100 Jahren aufeinanderfolgenden Einpolderungen
bietet die in Abbildung 240 wiedergegebene
Karte der Leybucht bei Norden.

Die Seedeiche stellen sich, soweit sie als
sturmflutfreie Hauptdeiche ausgefiihrt werden,
als gewaltige Bauwerke dar, deren Errichtung
sehr erhebliche Kosten verursacht. Die Abbil-
dung z41 =zeigt den Querschnitt eines solchen

dem Aussendéichlande werden bisweilen auch
schwichere, sogenannte Sommerdeiche bis auf
etwa 2z m Hohe iiber Mittelhochwasser aufge-

Abb. 240.

NORDEN

P| —— Deiche
P Polder
5 Vorland

T
10 km

Die Leybucht bei Norden.

filhrt, die dem dort weidenden Vieh Schutz
gegen die weniger hoch auflaufenden Sommer-
fluten gewihren. Sie sind die Vorldufer der
Haupt- oder Winterdeiche und werden gewdhn-
lich bald zu solchen ausgebaut. Die Entwisse-
rung der eingedeichten Lindereien erfolgt zur
Ebbezeit mittelst den Deich durchbrechender
Siele oder Schleusen, die mit meist selbsttitig
wirkenden, bei hoheren Aussenwasserstinden sich
schliessenden Klappen oder Stemmtoren aus-
gestattet sind.

Die Beanspruchung der Seedeiche bei Sturm-
fluten ist eine wesentlich andere als diejenige
der Flussdeiche, Da der hohe Wasserstand
nur kurze Zeit anhilt, so sind die Gefahren
einer Erweichung des Dammkorpers, der Unter-

Abb. 241,

+3.50 Sturmfluthshe

M e AN e T il

Querschnitt des Seedeiches auf der Insel Nordstrand.

Deiches, der zu den sogenannten Schar- (Ge-
fahr-)Deichen gehort, d. h. dessen Vorland fort-
gespilt ist, und dessen Fuss daher gegen die
taglichen Fluten geschiitzt werden muss. Auf

spulung desselben sowie auch des Eisganges
hier nicht vorhanden, dagegen ist dem starken
Wellenschlag, der schon oft verhdngnisvolle
Folgen gezeitigt hat, bei der Hohenbemessung
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des Deiches und bei der Ausgestaltung und
Befestigung der Aussenbdschungen Rechnung zu
tragen, Derselbe kann auch den besten Werken
dann dusserst gefihrlich werden, wenn, wie in
den Novemberfluten des vorigen Jahres, gestran-
dete Schiffe auf den Deich getrieben und dort
hin- und hergeworfen werden, so dass Locher
in der Boschung entstehen und damit Angriffs-
punkte fiir das Vernichtungswerk der wild toben-
den Wasser geschaffen werden. Die Deich-
verteidigung muss daher in der kritischen Jahres-
zeit, vom Oktober bis zum Januar, gut vorbereitet
sein, um im Notfalle nachdriicklich und mit aller
Macht eingreifen zu konnen.*)

Von grosser Bedeutung fiir den Landanwachs
sind die schon erwihnten, mit hochwasserfreier
Krone angelegten Verbindungsdimme zwischen
einzelnen Inseln und dem Festlande, da durch
dieselben die regelmdssigen Stromungen am Ufer
vollstindig aufgehoben werden und dadurch der
Niederschlag der im Wasser schwebenden Sink-
stoffe ausserordentlich begiinstigt wird. In den
Jahren 1873/74 kam als erster der 4,5 km
lange Damm zwischen dem Festlande und der
Hamburger Hallig zur Ausfiihrung, der heute
beiderseitig bereits stark verlandet ist, so dass
grosse Strecken dieses neuen Landes schon als
Weide benutzt werden konnen. Dann ruhten
derartige Arbeiten durch viele Jahre, und erst
*1896 bis 1899 wurden die beiden Dimme Fesi-
land-Oland-Langeness in einer Gesamtlinge von
8 km und mit einem Kostenaufwande von tiber
600000 Mark erbaut. Die Abbildung 242 gibt
den Querschnitt dieser Anlage wieder, die aus
verpfihlten Faschinenpackungen mit Tonfiillung
und Steinabdeckung errichtet wurde. Die Ver-
bindung zwischen Nordstrand und dem Fest-
lande ist als Steindamm mit seitlichem Pfahl-
schutz in den letzten Jahren hergestellt worden,
und geplant sind zundchst noch die Dimme
zwischen = Nordstrandischmoor sowie zwischen
Sylt und dem Festlande (vgl. Abb. 215). Das
letztere Bauwerk wiirde 13 km Linge erreichen
und soll auch dem Eisenbahnverkehr dienstbar
gemacht werden. Bei der Herstellung dieser
Verbindungsddmme wird es erforderlich, an
beiden Seiten derselben und rechtwinklig von
ihnen ausgehend leichtere Buhnen zu errichten,
da sich sonst lings der Ddmme in den von
ihnen gebildeten Buchten Spiilstromungen aus-
bilden, die den Nutzen derselben, die durch den
beiderseitigen ILandanschluss erleichterte Land-
gewinnung, wieder hinfillig machen wiirden.

Bei den grossen Aufwendungen, die die in
vorstehendem beschriebenen Schutzbauten er-
forderlich machen — der preussische Staat hat

.*) Nach statistischen Aufzeichnungen ereignen sich
in der Nordsee in jedem Jahrhundert etwa 50 schwere
Sturmfluten.

allein fiir die Herstellung von Uferwerken auf
den Diineninseln, mit Ausschluss von Wange-
roog, bei dem das Reich und Oldenburg be-
teiligt sind, und von Amrum und Rom, wo der
Uferschutz den Gemeinden obliegt, bisher iber
12/, Mill. Mark ausgegeben —, ist es erklir-
lich, dass die wirtschaftliche Notwendigkeit solcher
Anlagen eingehend erwogen worden ist. Der
Schutz der Festlandkiisten, der bedeichten
Marschinseln und der Halligen, der tibrigens in
der Hauptsache von den Gemeinden bzw. den
Besitzern beschafft wird, sowie die Anlagen zur
Landgewinnung, die zum grossten Teile wiederum
staatsseitig ausgefiihrt wurden, sind zweifellos
unbedingt noétig bzw. in wirtschaftlicher Be-
ziehung zweckmissig, Sind doch allein in der
Dithmarscher Bucht, zwischen der Insel Trischen
und der Eidermindung, noch etwa 100 gkm
= 10000 ha fruchtbare Watten — ohne die
Sinde — vorhanden und verhiltnismdssig leicht
zu gewinnen, die nach der Eindeichung einen

Abb, 242.
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Querschnitt=des Dammes Oland-Langeness,

Wert von 30 Mill. Mark darstellen
gegeniiber etwa 20 Mill. Mark

fir die gesamten Gewinnungsarbeiten.
vier- bis fiinffache Fliche sogar

mégliche Landgewinn an der Kiiste des nord-
lichen Schleswig veranschlagt werden. Uber
die Notwendigkeit und den Wert der Bauwerke
auf den dusseren Diineninseln sind dagegen die
Ansichten geteilt. Fiilscher kommt an obenge-
nannter Stelle nach eingehenden Untersuchungen
zu dem KErgebnis, dass solche nur da berechtigt
sind, wo ein unmittelbarer Schutz irgendwelcher
erheblicher Werte dringend nétig ist, also z B.
auf Borkum und Norderney (neuerdings diirfte
auch Sylt in Frage kommen), dass dagegen die
herrschende Meinung, die Inseln seien zum
Schutze der Festlandkiiste und der Deiche
dort unentbehrlich, nicht haltbar ist, und dass
sie ausserdem auch in ihrem Bestande nicht so
gefihrdet sind, dass tibergrosse Aufwendungen
zur Erhaltung derselben nétig erscheinen. Ge-
stiitzt wird diese Ansicht durch die Feststellung,
dass der Landanwachs im Schutze der Inseln
nicht grosser gewesen ist als an den ungedeckten
Kiisten, dass die Deiche an diesen nicht mehr
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(vefahrstrecken, d. s, solche ohne hochwasser-
freies Vorland, aufweisen als sonst tiberall, und
dass die Inseln in geschichtlicher Zeit auch ohne
Schutzwerke zwar ihre Gestalt verdndert haben,
aber im allgemeinen nicht kleiner geworden sind.
Wenn dies alles auch ohne weiteres zuzugeben
ist, so scheint doch der hohe volkswirtschaftliche
Wert einer kiinftigen, mit grossen Mitteln unter-
nommenen Landgewinnung (die jetzt erst ein-
zusetzen beginnt; in den letzten beiden Jahr-
hunderten sind der See nicht viel tiber 20000 ha
abgerungen worden), der nicht allein in dem
unmittelbaren Geldgewinn, sondern viel mehr noch
in der Schaffung neuer Erwerbsmoglichkeiten
liegt, die dauernde Krhaltung aller unserer
Nordsee-Eilande, auch der Diineninseln, notig
zu machen. Denn wenn die letzteren auch in
ungeschiitztem Zustande nicht vom Meere ver-
nichtet worden sind, sondern durch den Kampf
der Elemente selbst, durch einander entgegen-
wirkende Stromungen und Wellen, erhalten
wurden, 'so sind sie durch Abbruch der See-
und Anwachs der Landseite doch unzweifelhaft
nach der Kiiste zurlickgewichen, und sie wiirden
bei einem weiteren Zurlickgehen in ihrem Werte
als Stiitzpunkte fiir die Gewinnung von Neuland,
besonders auf den ostfriesischen Watten, erheb-
lich beeintrichtigt werden. [12479D]

Uber den
pneumatischen Transport von Schlamm,

Mit drei Abbildungen.]

Die Bewegung grosserer Mengen von Dick-
schlamm, wie sie besonders im Betriebe von
Kohlen- und Erzbergwerken, dann aber auch
bei Abwasserkldranlagen, in chemischen Fabriken
und anderen industriellen Betrieben erforderlich
ist, bietet, wenn Schlammpumpen verschiedener
Bauart versagen, die immer nur Diinnschlamm
mit sehr hohem Wassergehalt bewiltigen konnen,
stets erhebliche Schwierigkeiten, bedingt ausser-
dem einen grossen Zeitaufwand, stort den
Betrieb der Schlammwasser - Kldranlagen und
verursacht erhebliche, meist in keinem Verhéltnis
zum Wert des Materials stehende Kosten, ob
man nun die Schlammassen mit Hilfe von
Baggern und anderen maschinellen Einrichtungen
fordert, oder ob man sie von Hand mit Hilfe
von Schaufel und Karre bewegt.

Neuerdings hat manaber in der Pressluft,
die in den letzten Jahrzehnten schon so
manche Aufgabe gelost hat, ein Mittel gefun-
den, die Forderung von Schlamm in einfachster
Weise und mit einem nur geringen Aufwand
an Zeit und Kosten durchzufiihren, Die mo-
dernen pneumatischen Schlammférderanlagen for-
dern Schlamm mit einem Wassergehalt bis herab
zu nur 30 Prozent in geschlossenen Rohrlei-

tungen auf Entfex‘nungen von mehreren hundert
Metern und unter Uberwindung erheblicher
Hohenunterschiede, ohne dass dabei die Klar-
bassins oder Klirteiche, aus denen der Schlamm
abgeflihrt werden soll, ausser Betrieb gesetzt
werden, und ohne dass der Prozess des Ab-
setzens in diesen Kldreinrichtungen gestort wird.
In Abbildung 243 ist die generelle Anord-
nung einer solchen pneumatischen Schlamm-
forderanlage, einer Mammut- Baggeranlage der
Firma A. Borsig in Berlin-Tegel, dargestellt.
In einem Klirbecken fiir schlammbhaltiges Wasser
setzt sich der Schlamm in den sogenannten
Spitzkasten 7" ab. Diese sind durch die Saug-
leitungen SS mit einem geschlossenen Kessel K
verbunden, dessen Inhalt sich nach der Grosse
der Gesamtanlage bzw. nach der Menge des zu
fordernden Schlammes richtet und zwischen 2,5
und 10 cbm schwankt. Am oberen Boden des
Kessels ist ein automatisches Ventil angebracht,
welches durch das U-formig gebogene Rohr a
mit dem Umsteuerapparat U in Verbindung
steht. Der letztere ist wieder durch die Rohr-
leitungen & mit der Luftpumpe L verbunden,
die sowohl als Saugluftpumpe wie als Kom-
pressor arbeiten kann, Durch diese Pumpe wird
zunichst der Kessel K evakuiert und dadurch
der Schlamm aus 77 ‘durch die Sauglei-
tungen SS hindurch in den Kessel gesaugt.
Ist dieser gefiillt, was durch eine geeignete-
Schwimmereinrichtung leicht kenntlich gemacht
wird, so wird der Handhebel des Umsteuer-
apparates U umgelegt, und dadurch werden die
zwischen dem Kessel und den Saugleitungen
eingeschalteten Ventile geschlossen, wihrend
das zur Druckleitung D fiihrende Ventil gedffnet
wird; gleichzeitiy wird aber auch die Pumpe
umgestellt, so dass sie als Kompressor arbeitet
und damit tber &, U und @ Pressluft in den
Kessel K hinein und den Schlamm aus diesem
hinaus in die Druckleitung D driickt, die bis
zu der Ablagerungsstelle fiir den Schlamm
gefiihrt ist und diesen dort entleert. . Wenn
aller Schlamm aus dem Kessel herausgedriickt
ist, wird wieder umgeschaltet, die Pumpe saugt
wieder den Schlamm in den Kessel hinein, und
das ganze Spiel wiederholt sich. Um ein Ein-
dringen von Schlamm in den Umsteuerapparat
und die Saugleitung der Pumpe auch dann zu
verhiiten, wenn einmal das am Kessel ange-
brachte automatische Ventil versagen sollte, ist
die Leitung @ 12 bis 15 m hoch gefiihrt.
Abweichungen von der geschilderten allge-
meinen Anordnung sind naturgemiss je nach
den in Betracht kommenden Verhiltnissen ohne
weiteres moglich. So kann man bei Klirteichen
ohne Spitzkasten das Rohr zum Ansaugen des
am Boden abgesetzten Schlammes beweglich
machen, indem man es, nach Abbildung 244,
auf einem Floss /' montiert und unter Einschal-
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tung eines Schlauches Sc#z mit dem Kessel ver-
bindet; bei grosseren Anlagen kann man an

Abb. 243.

0

Vakuums bedarf, um nach dem Kessel zu in
Bewegung zu kommen, Ist die Saugleitung aber
leer, so kann man mit einem geringeren
Vakuum auskommen, weil nur die Schlamm-

sdulen in den verhdltnismdssig kurzen Saug-

rohren beim Ansaugen in Bewegung zu
setzen sind. Wo zu andren Zwecken eine

Presslufterzeugungsanlage vorhanden ist, kann
auch an diese die Mammut-Baggeranlage
angeschlossen werden, die dann keines
Kompressors bedarf.

Eine vollstindige Mammut-Baggeranlage
kann natiirlich auch zur Verwendung an

verschiedenen Stellen transportabel einge-
richtet werden, wie Abbildung 245 zeigt,

in welcher die einzelnen Teile der Anlage,
Kessel, Pumpe, Motor und Umsteuerapparat,
sowie die Anschlussrohre fiir Saug- und
Druckleitung deutlich erkennbar sind.

Die Leistungsfihigkeit der. Mammut-
Baggeranlagen ist bei einem geringen Kraft-

Pneumatische Schlammférderanlage; oben: Aufriss, unten: Grundriss.

(Nach Gliickauf.)

Stelle des Flosses auch eine in der Langsrich-
tung der Kldranlage verschiebbare Briicke ver-
wenden, auf welcher ein kleiner Wagen mit dem
Saugrohr, wie die Lauf-
katze eines Krans, in
der Querrichtung ver-
schiebbar ist; man kann
ferner bei umfangreiche-
ren Anlagen Saugpumpe
und Kompressor getrennt
anordnen und dann unter
Zuhilfenahme von drei
Kesseln und besonderen
Umstellventilen fiir die

verbrauch eine recht grosse. Ausgefiihrte
Anlagen fordern 200 bis 300 cbm Schlamm,
dessen Wassergehalt zwischen 40 und
50 Prozent schwankt, in einem zehnstiin-
digen Arbeitstage 540 m weit und 9 m hoch,
wobei ein Kessel von 10 cbm Inhalt und zum
Antriebe der Pumpe ein Motor von 10 PS vor-

Abb. 244.

Leitungen kontinuierlich
fordern usw. Bei langen
Saugleitungen ist es auch

vorteilhaft, die gleiche
Leitung sowohl als Saug-
leitungwieauch alsDruck-

leitung zu benutzen, wo-

bei naturgemiss die Saug-
rohre durch Schieber ab-

geschlossen werden miis-

sen, ehe die Umschal-
tung der Pumpe zum

Ausdriicken des Schlam-
mes erfolgt. Diese An-
ordnung bietet den Vor-
teil, dass zu Beginn der
Saugperiode auch die

Saugleitung stets leer ist,
wihrend bei der zuerst beschriebenen Anord-
nung sie stets mit Schlamm gefiillt ist, der, be-
sonders bei langer Saugleitung, eines hohen

Pneumatische Schlammférderanlage mit beweglichem Saugstutzen; oben: Aufriss,

unten: Grundriss. (Nach Glickauf.)

handen sind. Eine andere Anlage fordert bei
wochentlich zwei Arbeitstagen im Monat 2z 500 cbm
Schlamm mit einem Kraftaufwand von 6 bis
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17 PS*) auf eine Gesamtférderhéhe von 12 m,
wovon 2 m auf die Saughohe entfallen; die
Druckleitung ist 80 m lang, der Kesselinhalt
betrigt 8 cbm. Je mnach der Art und Zu-
sammensetzung des zu fordernden Schlammes
und mit den ortlichen Verhiltnissen, der Saug-
und Fo6rderhéhe usw. schwanken naturgemiss
. Kraftbedarf und Férderkosten fiir 1 cbm, tberall
aber betragen dic Kosten der pneumatischen
Schlammférderung nur einen Teil, die Hilfte,
ein Viertel und noch weniger, von dem, was
man fiir die Foérderung nach dlteren Verfahren
verschiedener Art aufwenden musste.

Dazu kommt noch als weiterer Vorteil der
Mammut-Baggeranlagen, dass sie ohne jede Sto-
rung des Betriebes in den Klirteichen arbeiten,
dass die Grosse dieser Iinrichtungen gegen
frither also erheblich eingeschrinkt werden kann,
und dass keine Reserve-Klireinrichtungen er-
forderlich sind, die bei den dlteren Schlamm-
forderungsmethoden wihrend des Ausschlammens
herangezogen werden mussten, wenn Betriebs-
storungen vermieden werden sollten. Da die
Forderung in geschlossenen Leitungen geschieht,
so konnen Verunreinigungen durch Schlamm an
keiner Stelle eintreten. Die Leitungen konnen
natiirlich auch viel leichter verlegt und nach
anderen Ablagerungsstellen gefiihrt werden als

irgendwelche Fordereinrichtungen andrer Art.
0. B. [12458]

Ein Automat zur
Messung von Eisenbahngeschwindigkeiten.
Mit drei Abbildungen,

Gar oft dringt sich dem Reisenden wihrend
der unfreiwilligen Musse einer Eisenbahnfahrt
die Frage nach der augenblicklichen Zuggeschwin-

digkeit auf.
Ein englischer
Erfinder, H.
W. Prance,
hat sich da-
her die Kon-
struktion eines
Apparates zur
Aufgabe ge-
stellt, mit des-
sen Hilfe diese
Frage nach
Einwurf einer
kleinen Geld-
miinze jeder-
zeit ihre so-
fortige Beant-
wortung  fin-
den kann,
Wenn dieser

* Beim Saugen ist der Kraftaufwand naturgemiiss
erheblich geringer als beim Driicken.

Abb. 245.

Fahrbarer Mammut-Bagger.

originelle Apﬁarat zur Unterhaltung und Beleh-
rung des reisenden Publikums auch willkommen
sein diirfte, so erscheint der weiterhin ins Auge
gefasste Zweck, in ihm zu hdufigen Wetten Ge-

legenheit zu bieten, weniger einwandfrei. Der
Geschwindigkeits-

messer soll in den Abb. 246.

einzelnen Wagen [F—pm =

installiert werden;
seine Ausfiihrung
hat die Automo-
bilfirma Mark-
ham & Prance
in London iiber-
nommen.

Der Apparat
ist, wie aus dem
Folgenden ersicht-
lich, von sehr ein-
facher Konstruk-
tion und kostet im
Betriebe fast gar
nichts., Innerhalb
eines Metallkastens

ist ein Hebel-
system angebracht,
das beim Einwurf
einer Miinze aus-
gelost wird und

dann zwischen
dem eigentlichen Geschwindigkeitsmesser und
der Wagenachse die Verbindung herstellt; der
Kasten ldsst sich bequem im Wageninnern
oder bei D-Ziigen im Seitengang anbringen.

Unterhalb des Wagenbodens ist eine Kuppe-
lung angebracht, deren Einrichtung aus der
| Abbildung 248 ersichtlich ist. Am dusseren Teil
der Kuppe-
lung ist eine

Riemen-
scheibe be-
festigt, die
durch Rie-

men mit einer
zweiten
Scheibe auf
der Wagen-
achse in Ver-
bindung
steht; die
Spannung des
Riemens wird
durch eine Fe-
der reguliert.
Der Betrieb
des Apparates
gestaltet sich

PUT
PENNY 1N
HERE

3

@ ; : ;
g
I

Der Geschwindigkeitsmesser im Innern
des’ Wagens.

folgendermassen:
Beim FEinwurf einer Miinze 16st diese eine
Verriegelung aus und gestattet daher das Hinein-
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stossen des in der Abbildung 246 erkennbaren
Knopfes. Hierdurch wird mittels eines inner-
halb eines Ré&hrchens angebrachten Drahtes ein
Zug ausgetibt, und damit
werden die unter nor-
malen Umstinden durch
eine Feder auseinander-
gehaltenen beiden Tei-
len der Kuppelung all-
mabhlich zum Eingriff ge-
bracht, so dass die Be-
wegung der Riemen-
scheibe durch eine bieg-
same Welle auf den
eigentlichen Geschwin-
digkeitsmesser iibertragen
und die Geschwindigkeit
des Zuges auf dessen
Zifferblatt sichtbar wird.

Solange man mit
dem Kinger den Knopf
eindriickt, bleibt der Ge-
schwindigkeitsmesser mit

den Wagenrddern in
Verbindung. Unmittel-
bar nach Aufhéren des
Druckes gehen jedoch
die beiden Teile der
Kuppelung wieder aus-
einander, der Knopf
kehrt in seine Normal-
stellung zurlick und
bleibt in dieser bis zum
Einwurf einer weiteren
Miinze verriegelt.

Da der Geschwindig-
keitsanzeiger nur wihrend
der jedesmaligen Be-
nutzung beansprucht wird, verursacht er keiner-
lei Gerdusch. Der einzige in stindiger Bewe-
gung befindliche Teil ist die Riemenscheibe
unterhalb des Wagenbodens, und diese erfordert
bei geniigender Schmierung nur gelegentliches
Nachsehen, Kuppelung und Riemenscheibe sind
zum Schutze gegen Staub in einem Metallkasten
verschlossen,

Abb. 247.

Verbindung des Geschwindig-
keitsmessers mit der Kuppelung.

Abb, 248.

Schuitt durch die Kuppelung.

Der eigentliche Geschwindigkeitsmesser ist
von der gewohnlich fiir Automobile iiblichen
Form; er arbeitet nach dem Prinzip der indu-

zierten Wirbelstrome und vermeidet hierdurch
jede plotzliche Beanspruchung empfindlicher
Teile, wie eine solche bei einem Geschwindig-
keitsmesser nach dem Zentrifugalprinzip . nicht

zu umgehen ist.
Der Apparat ldsst sich mit Leichtigkeit in
allen bestehenden Eisenbahnwagen installieren.
Dr. A. GRADENWITZ. [12482]

RUNDSCHATU.

Uber das Bestehen von Missstinden in der
Gasglihlicht- Industrie veroffentlichte Dr. C., R.
Bohm am 25, November v. J. im Journal fiir
Gasbeleuchtung und Wasserversorgung ein fiir
weite Kreise bestimmtes Mahnwort. KEs handelt
sich um die Anpreisung wertloser Priparate und
die daraus sich ergebende Schiddigung des das
(Grasgliithlicht benutzenden Publikums.

Als vor einigen Jahren ein Mittel ,Antifax
zur Erhohung der Festigkeit der Glihkorper
durch Einstduben auf den Markt gebracht wurde,
priifte das Bielefelder Gaswerk diese Neuheit
und fihlte sich zur Wahrung der Interessen der
Gaskonsumenten verpflichtet, in einer Tages-
zeitung und im Journal fiir Gasbeleuchtung eine
Warnung zu erlassen. Diese hielt aber -eifrige
Erfinder nicht ab, auf demselben Wege zu wan-
dern. Im Gegensatz zu ,Antifax*, das aus
einer Komposition von Silicaten nach Art des
Glases bestand, bedienten sich diese Nach-
ahmer des einfachen Talkums und der Borsdure.
Der Unterschied zwischen den Einstiubemitteln
liegt nur in ihren Namen. Wihrend der eine
sein , Weltprodukt* ,Stabilol“ nennt, wihlen
seine Konkurrenten die Namen ,Ferrolith,
» Lerranova®, ,Stoss- und Handfest D.R.G.M.%,
»Dyna%, ,Cera®, ,Arit*. Es ist unglaublich,
mit welcher Kiihnheit man alle diese wertlosen
Mittel in die Welt setzt und durch ihren Ver-
kauf das Publikum schidigt.

Die Lektire der Prospekte ruft unser Staunen
dariiber hervor, wie viel das Publikum sich
bieten ldsst. Die unglaublichsten Erfolge sollen
durch Verwendung dieser Einstdubemittel erzielt
werden, Der Zylinder kann zerbrechen, man
kann den Glihkorper in die Hand nehmen, man
kann ihn Wind und Wetter aussetzen und viele
andere Kraftproben mit ihm anstellen, nie wird
ein mit diesen Wundermitteln eingestidubter Gliih-
korper schadhaft werden. Die Leuchtkraft des-
selben wird nicht nur erhalten, sondern sogar
bis um 259/, gestelgert

Jeder Fachmann weiss, dass das rohe Mittel
des Einstiubens keine derartigen Resultate her-
vorzubnngen vermag. Die Gasgliihlicht-Industrie
hat in den vielen Jahren ihrer Entwicklung mit
grossem Kifer daran gearbeitet, die Festigkeit
des Gliihkorpers zu erhéhen und ihm seine Emp-
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findlichkeit zu nehmen, Man kann sich denken,
dass alle moglichen Zusitze zum Leuchtfluid
gemacht wurden, denn nur solche konnten sich
gleichmissig in dem Glihkorper verteilen und
Einfluss auf denselben haben, nicht aber das
Einstiuben mit einem Pulver, besdsse dasselbe
auch noch so gute Eigenschaften.

Das Verhalten der Borsdure gegeniiber dem
Gliihkérper kannte man ebensolange wie das-
jenige von Silicaten, zu denen auch der Talkum
gehort, Die Borsdure verursacht wie jeder Zu-
satz die Herabsetzung des Schmelzpunktes der
Thorerde, aus welcher der Gliihkérper zu 99°/,
besteht. Entweder 16st sich das Mittel selbst
oder die von ihm mit den seltenen Erden ein-
gegangene Verbindung in der Masse des Gliih-
korpers und wirkt als Flussmittel. Die Folge
davon ist ein Sintern, Zusammenschrumpfen und
eine Deformation des Glihkoérpers, der durch
die Verdnderung seiner Gestalt aus der heisse-
sten Flammenzone entfernt wird und daher we-
sentlich an Leuchtkraft abnimmt.

Einzig und allein gilinstig verhdlt sich in
dieser Beziehung die Beryllerde, weshalb die
(asglihlicht-Industrie auch von Zusitzen der-
selben eifrigst Gebrauch macht; aber nie und
nimmer erhdlt man selbst mit diesem Mittel
einen Glihkorper mit den in den Prospekten
erwihnten Eigenschaften,

Erst als man sich eines andern Garnmaterials
bediente, indem man seine Zuflucht zur Kunst-
seide nahm, konnte man auf einen Erfolg rech-
nen. Bekanntlich ist dieser auch nicht ausge-
blieben, und die FEinfiihrung des Kunstseide-
glihkorpers bedeutet den Beginn einer neuen
FEntwicklungsperiode der Gasgliihlicht-Industrie,
was Dr. Bohm in seinem am 1%. November im
Verein der Gas- und Wasserfachbeamten gehal-
tenen Vortrag, der demnichst auch im Prome-
theus erscheinen wird, zum Ausdruck brachte.

Alle Einstdubungsmittel ohne Unterschied
sind wertlose Produkte, durch deren Verkauf
das Publikum geschddigt wird. Am schlagend-
sten wird dies durch folgende Ausserung eines
,Fabrikanten“ solcher Mittel bewiesen. ,Die
Ursache des Misserfolges — so sagte er —
sliegt entweder an der grossen Ungeschicklich-
keit und Verstindnislosigkeit des Konsumenten
oder an der schlechten Qualitit des Glithkorpers.
Von 100 Frauen verstehen noch nicht go die
Operation des Einstdubens und stellen sich hier-
bei unglaublich ungeschickt an.,*

‘Wenn dies richtig wire, so ist es auffallend,
dass sich die Fabrikanten dieser Geheimmittel
nicht an Fachleute oder gar an Glihkorper-
fabrikanten wenden, anstatt denselben aus dem
Wege zu gehen. Wenn der Misserfolg durch
die Ungeschicklichkeit der Konsumenten ver-
schuldet wiirde, so konnte ja dieses Hindernis
am leichtesten dadurch umgangen werden, dass

das geheimnisvolle Versteifungsmittel gleich bei
der Fabrikation des Gliihkorpers Verwendung
fande.

Wenn so der Schwindel auch offen zutage
liegt, so war es doch nicht einfach, dem Treiben
der Produzenten dieser wertlosen Erzeugnisse
nachzuspiren und sie auf ihren Pfaden zu ver-
folgen. Da, wie gesagt, die Einstiubemittel
hauptsdchlich Laien und nicht Fachleuten ange-
priesen werden, so erscheint es im Interesse des
kaufenden Publikums geboten, durchentsprechende
Veroffentlichungen vor dem Ankauf solcher Er-
zeugnisse zu warnen und auf diese Weise die
Gasgliihlicht- Industrie von unberufenen Mitar-
beitern, welche ihr nur schaden konnen, zu

saubern. Ref. [r2520]

NOTIZEN.

Automobil - Schwebesitze. (Mit einer Abbildung.)
Wohl jeder hat das Schiitteln und Stossen schnell fah-
render Automobile als den grdssten Ubelstand dieses
heutzutage schon unentbehrlich erscheinenden Gefihrtes
empfunden. Das von einer Autofahrt untrennbare Ge-
fithl der nervisen Unruhe wird wohl weniger durch die
hohe Geschwindigkeit direkt, als vielmehr durch das
Schiitteln erzeugt, das bei jeder Geschwindigkeits- und

Abb. 249.

Automobil-Schwebesitze.

Richtungsinderung entsteht. Ausser der schleudernden
Bewegung in wagerechter Richtung treten iiberdies in-
folge jeder Unebenheit der Fahrbahn senkrecht ver-
laufende Stosse auf.

Diesen Ubelstand verspricht die Erfindung der Auto-
mobilschwebesitze nach Patent Wilkening zu besei-
tigen, die auf der letzten Internationalen Automobil-
Ausstellung in Berlin viel Beachtung gefunden haben.
Statt der sonst iiblichen starren Sitz- und Lehnflichen
tragen diese auf der ganzen Ausdehnung des Sitzes
und der Lehne nachgiebig sich anschmiegendes Material.
Es bestehen nur zwei feste, federnde Stiitzpunkte,
und zwar das obere Ende der Lehne und das vordere
Ende der Sitzfliche, so dass ein iiberaus giinstiger
Schwebesitz entsteht, der sich der Korperform des Fahrers
in jeder Lage anpasst und ihm auch bei jeder Lage-
inderung sichere Stiitze gewihrt. Die gesonderte Fede-
rung jedes Sitzes mildert und lokalisiert ferner die
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Stosse.  Schliesslich bedingt die Erfindung auch eine
Erhohung der Sicherheit, da die Schwebebahn als véllig
nachgiebige Flache bei etwaigem Anprall des Fahrzeuges
die in erster Linie gefihrdeten Schienbeine und Knie
der dahintersitzenden Fahrer vor Verletzung bewahrt.

Die Schwebesitze bestehen aus je zwei Haupttrag-
federn, die an der Sitzfliche mit einer Eisenplatte ver-
bunden sind und oben von einem Bolzen zusammen-
gehalten werden. Auf diesem Bolzen ist in Kugellagern
eine Rolle angebracht: die Schwebebahn geht iiber
diese Rolle und ist hinten durch eine Spiralfeder von
gecigneter Stirke an die Haupttragfeder angeschlossen.
Im Vorderteil des Sitzes geht sie iiber ein federndes
Polster, das sich auf der schon erwihnten Eisenplatte
verstellen ldsst. Durch Auswahl einer geeigneten Spiral-
feder zur Befestigung der Schwebebahnen kann man das
Gewicht jeder einzelnen Person auf das genaueste aus-
gleichen, was freilich nur bei lingeren Reisen geboten
erscheint. Um eine gerade, bequeme Sitzfliche zu er-
zielen, kann man auf der Schwebebahn eine Polsterung
aus Rosshaar oder aus kleinen Sprungfedern anbringen;
auch ein kleines Riickenkissen aus Rosshaarpolsterung
ist zweckmissig.

Wenn die Schwebesitze auch die Stosse des Wagens
nicht vollig aufheben, so bewirken sie doch einen durch-
aus gleichmissigen Verlauf dieser Stosse. Der Korper
des Fahrenden macht stets die gleiche Bewegung und
wird nicht wie bei festen Sitzen nach verschiedenen
Richtungen gestossen. Freilich nehmen die neuen Sitze
als Mittelsitze in sechssitzigen Karosserien mehr Platz
als die sonst iiblichen Notsitze ein. Aus diesem Grunde
werden die Tragfedern fiir Mittelsitze geteilt angeordnet
und der vordere Teil zum Aufklappen eingerichtet.
Die bevorzugten Sitze sind dann nicht mehr im Fond,
sondern in der Mitte, d. h. an der bestabgefederten
Stelle des Wagens angebracht. Bei viersitzigen Karos-
serien ist die Anbringung der Stiihle dusserst einfach.
Die Sitze konnen auch in vorhandene alte Automobile
eingebaut werden,

Bei Anwendung dieser Sitze ist die Federung des
Woagenuntergestelles von der Zahl der Insassen unab-
hingig. Durch die dem Bau des Korpers angepasste
Konstruktion ‘wird ein iiberaus bequemer, auch bei
lingerer Fahrtdauer nicht ermiidender Sitz erzielt.

[12 480]

* * *

Uber das Vorkommen von Trappen-, Reiher- und
Giinsearten in Ostpreussen hat I, Tischler im g5i1.
Jahrgang der Schriften der Physikalisch- Okonomischen
Gesellschaft in Kinigsberg eine Ubersicht iiber alle bis-
her bekannt gewordenen Fille vertfientlicht. Danach
ist die grosse Trappe (Ofs tarda L.), die noch in
der ersten Hilite des vorigen Jahrhunderts in Ostpreussen
ziemlich hiufig erlegt wurde und wahrscheinlich auch
briitete, in den letzten 50 Jahren nur wenige Male be-
obachtet worden; nur vier Fille, in denen grosse Trappen
erbeutet wurden, konnten fiir diese Zeit namhaft gemacht
werden. Hiufiger als die Grosstrappe zeigt sich in neuerer
Zeit die Zwergtrappe (Ots tetrax L.) in Ostpreussen;
fiir diese Art sind bisher 14 Fille der Erlegung bekannt
geworden. Tischler hilt es nicht fiir ausgeschlossen,
dass die Zwergtrappe gelegentlich in Ostpreussen auch
nistet, zumal schon fiir Westpreussen und Pommern ihr
Briiten nachgewiesen ist.

‘Was die in Ostpreussen bisher beobachteten Reiher-
arten angeht, so sind Fischreiher (drdea cinerea L.),
grosse und kleine Rohrdommel (Botaurus stellaris 1.

NoTizEN.

und Ardetta minuta L.) als Brutvogel noch ziemlich
hiufig, wibhrend Purpur- und Silberreiher (drdea purpurea
L. und Herodias alba L.) mit Sicherheit noch nicht fiir
die Provinz nachgewiesen sind. Dagegen ist der kleine
Seidenreiher (Herodias garsetta L) bereits dreimal hier
erbeutet worden; zwei ostpreussische Exemplare befinden
sich im Konigsberger Museum, eins in der Sammlung
des Osteroder Gymnasiums. Der Rallenreiher (Ardeola
ralloides Scop.) ist erst einmal festgestellt; das seltene
Stiick, das am Goldaper See erlegt wurde, ist Eigentum
des Konigsberger Museums geworden. Relativ hiufig
wird dagegen der Nachtreiher (Vyeticorax nycticorax L.)
in Ostpreussen beobachtet. Dieser Vogel besass 1825
eine Brutkolonie im Memeldelta im Kreise Labiau, und
da eine ganze Anzahl Angaben iiber sein Vorkommen
in der Provinz vorhanden sind, dieser Reiher iiberdies
neuerdings in Westpreussen briitend aufgefunden wurde,
so wire es moglich, dass eine kleine Ansiedlung auch
in Ostpreussen noch besteht, oder dass hier wenigstens
Ansiedlungsversuche von dieser Art gemacht werden.
Absolute Schonung des unschiadlichen Vogels wire da-
her sehr am Platze.

Von Ginsearten ist die Saatgans (dnuser fabalis
Lath,)ein hiufiger Durchzugsvogel im Herbst und Friihjahr;
die oft mit ihr verwechselte Graugans (Anuser anser L)
ist in Ostpreussen nur als seltener Durchzugsvogel, nicht
aber als Brutvogel nachgewiesen worden. Blass- und
Zwerggans (dAnser albifrons Gm. und erythropus L.)
zeigen sich nur selten und kaum regelmissig im Herbst;
die Weisswangengans (Branta leucopsis Beckst.) ist bisher
erst dreimal, die Rothalsgans (Branta ruficollis Pall)
sogar erst zweimal fiir die Provinz nachgewiesen. Nicht
allzu selten, wenngleich nicht regelmissig, tritt dagegen
im Herbst die Ringelgans (Sranta bernicla L.) auf, die

namentlich die Seekiiste bevorzugt. [12493]

* > #*

Die technische Priifung von Kautschuk, die natur-
gemiss mit dem fortwihrend steigenden Kautschukver-
brauch erhohte Bedeutung erlangt hat, ist besonders im
Koniglichen Materialpriifungsamt zu Gross-Lichterfelde
ausgebildet worden. Uber die Priifungsverfahren und
die dabei verwendeten Apparate macht der Mitarbeiter
an genanntem Institut Professor K. Memmler in der
Technischen Rundschaw interessante Angaben, denen das
Folgende entnommen ist. Fiir technische Zwecke wird
der Kautschuk nicht rein, sondern in Gummimischungen
verwendet, die neben Kautschuk und dem zur Vulka-
nisation erforderlichen Schwefel noch organische und
anorganische Fiillstoife enthalten. Art und Menge dieser
Beimengungen sind naturgemiss je nach dem Verwen-
dungszweck der Mischung verschieden. In einigen Fillen
geniigt nun schon die Feststellung des Gehaltes an reinem
Kautschuk, um iiber die Eignung einer Gummimischung
fiir einen bestimmten Zweck ein Urteil zu gewinnen,
und es kann sich dann die technische Priifung auf die
chemische Analyse beschrinken. In den meisten Fillen
sind es aber gerade die mechanischen Eigenschaften des
Kautschuks, die fiir seine technische Verwendung in
Betracht kommen und die infolgedessen auch gepriift
werden miissen. Diese Priifungen sind bei der Eigen-
art des Kautschuks, besonders in der Form von Weich-
gummi, verhiltnismissig schwieriger als die Priifung
anderer Materialien. So hat sich z, B. bei Zerreissver-
suchen zur Feststellung der Zugfestigkeit und Deh-
nung von Gummi die bei anderem Material iibliche
Stabform des Probestiickes als durchaus ungeeignet er-
wiesen, und man ist schliesslich dazn gekommen, ring-
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formige Probestiicke zu Zugversuchen' zu benutzen. Aus
der zu priiffenden Gummisorte wird ein Ring von qua-
dratischem Querschnitt ausgestanzt oder auf andere Weise
nahtlos hergestellt und dann auf der eigenartigen Zer-
reissmaschine iiber zwei leicht drehbare Rollen gelegt.
Langsam und stossfrei wird dann die eine Rolle von
der anderen entfernt, wodurch der Ring auseinander-
gezogen, gestreckt wird, bis er schliesslich der immer
grosser werdenden Zugbeanspruchung nicht mehr wider-
stehen kann und an einer Stelle zerreisst. Wihrend des
ganzen Versuches wird die eine Rolle gedreht, so dass
der Ring fortwihrend iiber beide Rollen wandert —
" die obere dreht sich naturgemiss mit —, also in allen
Querschnitten seines Umfanges gleichmissig gespannt
und gezogen, beansprucht wird. An der Zerreissmaschine
konnen natiirlich die Belastung beim Bruch in kg und
die Dehnung des Probestiickes in Prozenten der Linge
abgelesen werden. Die Abnutzbarkeit von Weich-
gummi wird ebenfalls an ringférmigen Probestiicken fest-
gestellt, die man zwischen zwei rotierenden Walzen um-
laufen lisst, wobei die obere Walze entsprechend be-
lastet wird. Durch Wigung des Ringes vor Beginn
des Versuches und nach einer bestimmten, je nach Art
des Gummis verschieden hohen Umlaufszahl, die durch
Zihlwerke angegeben wird, kann man dessen Abnutzung
bestimmen., Bei einer anderen Abnutzungspriifmaschine
lauft eine Gummikugel in einer kreisrunden, V-férmigen
eisernen Rinne fortwihrend herum, wobei sie durch auf-
gesetzte Gewichtsscheiben den Umstinden angemessen
belastet wird. Dabei nutzt sich die Kugel naturgemiss
ab und wird schliesslich vollstindig zermiirbt. Der
Grad der Abnutzung wird auch hier wieder durch Wi-
gung nach einer bestimmten Anzahl von Umdrehungen
der Priiffmaschine ermittelt. Von besonderer Bedeutung
sind auch Priiffungen von Gummi hinsichtlich der Ver-
inderungen, welche durch das Alter hervorgerufen
werden, und hinsichtlich des Verhaltens bei dauern-
der Beanspruchung, Beide Arten der Priifung neh-
men naturgemiss sehr lange Zeit in Anspruch. Gummi-
stibe werden durch angehingte Gewichte einer gleich-
bleibenden Belastung von 2 kg auf den gcm unter-
worfen, und die fortschreitende Verlingerung der Stibe
wird beobachtet, bis eine Anderung der Linge nicht
mehr eintritt. Dann werden die Probestibe entlastet,
und das Zusammenziehen derselben wird beobachtet,
und wenn dieses wieder aufhort, wird aufs neue belastet
usw. Solche Versuche im Materialpriifungsamt erstrecken
sich mit einzelnen Proben schon iiber mehr als zwei
Jahre. [12507]
* * *

Fensterbriefbogen. (Mit drei Abbildungen.) Die
vor einiger Zeit aus Amerika heriibergekommenen Fen-
sterbriefumschlige, die das Schreiben der Adresse auf
den Briefumschlag ersparen und damit das Fertigmachen
und Expedieren einer grisseren Anzahl von Briefen
nicht unerheblich beschleunigen und erleichtern, haben
sich bei uns sehr rasch eingefiihrt, nachdem die Post-
verwaltung ihren anfinglichen Widerstand aufgegeben
hatte. Der Fensterbriefumschlag besitzt auf der Vorder-
seite ein auf irgendeine Weise durchsichtig gemachtes
Rechteck von etwa 5 cm Breite und etwa der doppelten
Linge, das Fenster, und den in diesen Umschlag zu
steckenden Briefbogen faltet man so, dass die auf dem
Bogen ohnedies notwendige Anrede unter dieses Fenster
zu liegen kommt, von aussen also lesbar ist und damit
gleich als Adresse dient. Angesichts dieses Fenster-

briefumschlages lag es nun eigentlich recht nahe, auch
noch den Briefumschlag zu sparen und durch Anbringung
eines Fensters, entsprechende Faltung und geeignete Ver-
schlussklappen den Fensterbriefbogen zu schaffen, wie er
von der Firma F, H.
Schmidt in Torgau
in den Handel ge-

bracht wird, Die
beistehenden Abbil-
dungen lassen Anord-
nung und Gebrauch
dieses Briefbogens er-
kennen. Die auch
als Adresse dienende
Anrede wird in das
auf der rechten Seite

oben leicht um-
rahmte Rechteck ge-
schrieben — bei den
gebrauchlichen Quart-
bogen steht sie ohne-
dies meist an dieser
Stelle —, und gegen-
iiber der Adresse besitzt der Bogen links oben ein Fenster.
Der einseitig beschriebene Bogen — die Schreibmaschine
hat uns ja dazu gefiihrt, auch unsere Briefbogen nur ein-
seitig zu beschreiben — wird wie gewohnlich zunichst
der Liangsrichtung nach gebrochen, wobei das Fenster
iiber die Adresse zu liegen kommt, und dann wird er
noch einmal zusammengefaltet, wie Abbildung 251 zeigt.
Durch Umlegen und Ankleben der beiden Klappen wird
dann der Brief geschlossen. Dabei ist es moglich, den
Verschluss durch Aufkleben der Briefmarke nach Ab-
bildung 252 gewissermassen zu siegeln, den Verschluss
gegen unbefugtes Offnen zu sichern, Natiirlich kann
man auch die Verschlussklappen etwas anders anbringen,
sie perforieren und dann den Brief nach Art der Karten-
briefe schliessen. Etwaiger Firmenaufdruck findet auf
den Verschlussklappen Platz, doch kann er natiirlich
auch auf der Riickseite des Briefes angebracht werden,
Auch zum Aufdruck von Reklamen kann die Riickseite
benutzt werden, und diese Reklame hat den Vorzug,
dass sie nicht mit dem Briefumschlage weggeworfen

Abb. 250.

Fensterbriefbogen,

Abb. 251.

Der geschlossene
Brief.,

Falten des Briefbogens,

wird, sie muss mit dem Briefe aufbewahrt werden, diirfte
also etwas linger wirken. Der Hauptvorteil des Fenster-
briefbogens liegt aber natiirlich im Fortfall des Brief-
umschlages und in der dadurch erzielten Ersparnis an
Material und Zeit. (12 506]
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Wissenschaftliche Nachrichten.

Luftschiffahrt.
Geschwindigkeitsmessungen an Luftfahrzeugen.

| Sperriliissigkeit des Gasometers dient wegen guter Be-

Die Ermittelung der momentanen Geschwindigkeit von |
Luftschiffen gegeniiber der umgebenden Luft bildet den |

Abb. 1.

bemerkenswerten

Frhr., v. Soden
und Dornier fir
den Luftschiff-
bau Zeppelin
ausgefiihrt und in
der Zeitschrift fiir
Llugtechnik und
Motorluftschiffahrt
1911, Heft 19 u.
20, verofientlicht
haben. Das Prinzip
der Methode wird
aus unserer sche-
amatischen Skizze
(Abb. 1) erhellen.
Die Druckoffnung
einer sogenannten
Pitotschen Stau-
rohre O wird so-

weit unterhalb
des Luftschiffes in
der Fahrtrichtung
angebracht, dass
keine Storungen

—>
AN durch mitwan-
by, R U | dernde Luft vor-
ad handen sind

(Abb. 2). Die Ne-
benéffinungen der
Diise stehen unter
sich ebenso wie
die Druckoffnung
durch je eine Rohrleitung £ &' mit einem eigenartigen, von
Sedlbauer in Miinchen hergestellten Manometer 47,
das in der Gondel montiert ist, in Verbindung. Das
Ende des Druckrohres miindet in eine kleine gasometer-
artige Vorrichtung ein. Die Gasometerglocke besteht
aus Glas, sie wird durch eine in zwei Achaten laufende
Stange moglichst reibungslos gefithrt und durch eine
Spiralfeder ausbalanciert.
Feder geschalteter Seidenfaden ist iiber eine Rolle ge-
fiihrt, so dass beim Heben der Glocke ein entsprechen-
der Zeigeranschlag an der Manometerskala erfolgt. Als

Ein zwischen Glocke und |

Gegenstand einer |

Untersuchung, die |

netzung Alkohol. Der Raum iiber dem Gasometer steht
mit der zweiten Rohrleitung in Verbindung. Messungen
mit diesem Instrumentarium ergaben, dass die mit ihm
ermittelten Geschwindigkeiten in sehr_ hohem Grade mit
denen iibereinstimmen, die man aus dem Abfahren einer
bekannten Strecke, hin und zuriick, entnehmen kann.

| Das Instrumentarium kann aber noch einem weiteren

Zweck dienen. Es lassen sich namlich durch theo-
retische Betrachtungen Formeln aufstellen, mit deren
Hilfe man den Luftwiderstand eines Luftschiffes er-
mitteln kann, sobald die zeitliche Anderung der Eigen-
geschwindigkeit beim Abstoppen aus verschiedenen
Geschwindigkeiten oder beim Anfahren gegeben ist,
In mehreren Fahrten wurde diese Abhingigkeit gemessen.
Es ergab sich als Luftwiderstandskoeffizient des Z, Z. 70
der Wert 2,6 kg m®sec?® und zwar war er konstant
fiir Fahrgeschwindigkeiten zwischen 5 und 17 m/sec.

Physik.

Demonstration von Wasserwellen. Eine sehr ein-
fache Anordnung, Wasserwellen und ihre Interferenzen
deutlich zu zeigen, beschreibt Waetzmann in Heit 20
der Physikalischen Zeitschrift, Unsere Skizze (Abb. 1)
wird das zugrunde liegende Prinzip ohne weiteres deut-
lich machen. Durch ein passend gebogenes Rohr &

wird ein Luft-
strom in ziemlich
scharfem Strahl
gegen die Wasser-
oberfliche gebla-
sen. Steht keine
Vorrichtung zur
Erzeugung von
Druckluft zur Ver-
fiigung, so geniigt

komprimierte
Kohlensiure. Das
Anblaserohr ist an
einer Stelle durchschnitten; zwischen den beiden Rohr-
stiicken rotiert eine Pappscheibe S mit einem oder
mehreren Ausschnitten. Der Luftstrom kann nur hin-
durchtreten, wenn sich gerade ein Ausschnitt der Scheibe
zwischen den beiden Rohren befindet. Eine zu dieser
intermittierenden Erregung der Wellen synchrone inter-
mittierende Beleuchtung, die das ganze Phinomen , stehend “
erscheinen ldsst, erhidlt man dadurch, dass neben dem
Anblaserohr eine moglichst punktiormige Lichtquelle
steht, Licht und Luftstrom werden dann gleichzeitig

Abb. 1.
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abgeschnitten und durchgelassen. Das Licht fillt schrig
auf die Wasseroberfliche auf, und die Wellen erscheinen
sehr scharf im
reflektierten
Licht auf dem
ebenfalls schrig
gestellten Pro-
iektionsschirm.
Abbildung 2
zeigt eine pho-
tographische
Aufnahme einer
derartigen Wel-
lenerzeugung,
bei der die
‘Wasserober-
fliche aus zwei
Diisen angebla-
sen wird.

Abb. 2.

Meereskunde.

Die Stromungen in der Strasse von Gibraltar.
Es ist bekannt, dass infolge der starken Verdunstung
in den regenarmen Gegenden des Mittelmeeres der Spie-
gel dieses Meeres niedriger ist als der des freien Ozeans,
und dass deshalb betrichtliche Mengen atlantischen
Woassers durch die Strasse von Gibraltar einstromen.
Unter dem nach Osten gerichteten Strome verliuit jedoch,
wie zum ersten Male von Carpenter nachgewiesen
wurde, eine Gegenstromung, die aus dem Mittelmeer in
den offenen Ozean fiihrt. Die Einzelheiten dieses Wasser-
austausches sind in jiingster Zeit genau untersucht wor-
den. Vor allem zeigten die Messungen des dinischen
Forschungsdampfers Z7%or deutlich, wie das schwere
Mittelmeerwasser beim Austritt aus der Strasse von
Gibraltar bis zu einer Tiefe von etwa 1000 m herabsinkt,
wo es sich ausbreitet und als eine Zwischenschicht von
hoherem Salzgehalt bis in den nordlichen Teil des Busens
von Biscaya und bis in die Nihe von Irland und Schott-
land zu verfolgen ist.

‘Weitere Beobachtungen, die im Jahre 1910 von dem
norwegischen Dampfer Mickael Sars aus angestellt wur-
den, haben gezeigt, dass der Verlauf der Stromungen
in der Meerenge sehr stark durch die Gezeiten beeinflusst
wird. So hat, wie Dr. B. Helland-Hansen in der
Zeitschrift der Gesellschaft fiur Erdkunde su Berlin mit-
teilt, zur Zeit der maximalen Einstromung die in die
Lingsrichtung der Meerenge fallende Stromkomponente
an der Oberfliche eine Geschwindigkeit von mehr als
1 m in der Sekunde oder 2 Knoten. Noch in 100 m
Tiefe ist die ostwirts gerichtete Stromung sehr stark,
die verhaltnismissig schwache Gegenstromung beginnt
erst in etwa 160m Tiefe. Die sechs Stunden spiter
zur Zeit der grdssten Ausstromung angestellten Messungen
dagegen lieferten ein vollig verschiedenes Bild, Der ins
Mittelmeer fiihrende Strom war jetzt ausserordentlich
schwach und ganz seicht. Schon wenige Meter unter

* der Oberfliche setzte die nach Westen gerichtete ‘Stro-
mung ein, die in etwa 300m Tiefe die sehr bétricht-
liche Hochstgeschwindigkeit von iiber 2 m in der Sekunde
oder mehr als 4 Knoten erreichte.

Pflanzenbiologie.
Uber phinologische Beobachtungen aus dem Koénig-
reich Sachsen berichtet Professor Dr. Paul Schreiber
in den Mitteilungen der Deutschen Landwirtschaftsgesell-

schaft (Band XXV, S. 305-—308). Wihrend der Jahre
1864 bis 1897 sind in Sachsen an zahlreichen: Orten
und in den verschiedensten Héhenlagen gleichzeitig phi-
nologische und meteorologische Beobachtungen gesammelt
worden, deren Ausarbeitung sehr bemerkenswerte Auf-
schliisse iiber den Einfluss der Witterungsvorginge auf
das Pfilanzenwachstum gebracht hat. Insbesondere konnte
man versuchen, den ,mittleren Termin“ einer bestimmten
Phase des Pilanzenlebens, z. B. des Auflaufens der
Saat, des Beginns der Bliite usw., zunidchst fiir Orte
in der Hohe des Meeresspiegels abzuleiten und alsdann
die Verzogerung zu bestimmen, welche die Hohenidnde-
rung um je 100 m im Gefolge hat. So verzogert sich
z. B. bei der Gerste das Erscheinen der Ahre mit je
100 m Hohenzunahme um durchschnittlich 4,24 Tage,
die Zeit der Ernte um 5,69 Tage. Bei der Kartoffel
verspitet sich der Beginn der Bliite um 3,0, die Ernte
dagegen nur um 2,2 Tage. Das Beerenobst (Himbeere,
Erdbeere, Johannisbeere, Stachelbeere) reift mit einer
durchschnittlichen Verzogerung von 5 bis 6 Tagen.
Beim Kern- und Steinobst endlich verspitet sich auf
je 100 m Hohenunterschied der Beginn der Bliite um
rund 3 bis 4 Tage, die Zeit der Ernte um etwa 5 Tage,

Wissenschaftliche Expeditionen.

Von der Tendaguru-Expedition in Deutsch-Ostafrika,
iiber die bereits im Zrometheus berichtet worden ist,
sind bisher nicht weniger als 358 Kisten im Gewicht
von 70000 kg mit Dinosaurier-Versteinerungen, die
im letzten Jahre durch Dr. Janensch und Dr. Hennig
ausgegraben worden sind, in Berlin eingetroffen. In
Anbetracht des Reichtums der bisherigen Funde ist
beabsichtigt, die Grabungen noch fortzusetzen, wofern
die hierzu notigen Mittel fliissig gemacht werden.

(Petermanns Mitteilungen.)

ko, %

Zurzeit ist eine wissenschaftliche Expedition
zur Erforschung des Toten Meeres unterwegs.
Seitdem der Amerikaner Lynch im Jahre 1848 und der
Duc de Luynes im Jahre 1864 Forschungen auf dem
Toten Meere angestellt haben, sind ernste hydrogra-
phische und chemische Untersuchungen dort nicht mehr
vorgenommen worden. Es handelt sich zuniichst darum,
die vorhandenen Lotungen zu erginzen; sodann sollen
von allgemeinen Arbeiten die vertikale Verbreitung
der Temperaturen unddas Verhaltendes spezifischen
Gewichtes in verschiedenen Wassertiefen untersucht
werden. Spezielle feinere Untersuchungen betreffen die
chemische Zusammensetzung des Wassers sowie das
Verhalten der vom Jordan eingeschwemmten Lebe -
wesen; insbesondere wird auch eine genaue Unter-
suchung mit modernen Methoden dariiber angestellt wer-
den, ob nicht doch gewisse niedere Lebewesen
im Toten Meer vorkommen. Auch der Fauna der
Zufliisse des Toten Meeres und der Umgebung dieses
salzigen Binnensees wird besondere Aufmerksamkeit ge-
schenkt werden. Die Expedition ist ein Unternechmen
der Gesellschaft fiir Palistinaforschung; Leiter ist Dr.
L. Briihl, Kustos am Institut fiir Meereskunde in Ber-
lin, dem vorwiegend die hydrographischen und biolo-
gischen Arbeiten zufallen. Als Chemiker begleitet die
Expedition Direktor R. Koefoed aus Kopenhagen;
ferner hat sich der Geodiit und Privatgelehrte H, Schoede
(Berlin) der Unternehmung angeschlossen.

(Zeitschr, d. Gesellsch. f. Evadkunde su Berlin.)
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Verschiedenes.

Die Farbe des von Feuerfliegen und Leuchtkifern
ausgesandten Lichtes. Das von verschiedenen Tieren
ausgesandte Licht ist als ,blau“, ,blaulich“, ,griin%,
»gelblich“, ,orangefarben®,  rot“ u. a. m. bezeichnet
worden. Angesichts der Zweifel dariiber, ob diese Farbe
ein subjektives Phiavomen ist, das eine Folge der Far-
benempfindlichkeit des Auges mit der Anderung der
Intensitit wire, oder ob sie eine objektive Realitit be-
sitzt, hat W. W. Coblentz, wie wir einem von Iklé
ibersetzten Bericht in der Plhysikalischen Zeitschrift 1911,
Heft 21, entnehmen, das Licht verschiedener Feuerflie-
gen und Leuchtkifer spektrophotographisch photometriert,
d. h, die Stirke des in verschiedenen Teilen des Spek-
trums ausgesandten Lichtes aus dem Grade der Schwir-
zung der photographischen Platte festgestellt, Ein oder
zwei Insekten wurden mit den Fingern vor den Spektro-
meterspalt gehalten; bei der geringen Helligkeit der Tiere
vergingen je nach’ dem benutzten Spektrometer 1 Minute
bis 5 Stunden (!), ehe die Platte hinreichend geschwirzt
war. Coblentz hat mebr als 56 Stunden damit zuge-
bracht, die Insekten in ihrer Stellung zu halten. Die
beistechende Abbildung veranschaulicht einige der ge-

G ¥ U =

1. Spektrum der 4 Watt- Kohlenfadengliihlampe. 2. u. 4.
trum der Feuerfliege Photinus pyralis, 3.
fliege Photuris pennsylvanica. 5. Spektrum der Heliumrihre,

Spek-

wonnenen Aufnahmen. Zur Orientierung ist das Spek-
trum einer 4 Watt-Kohlenfadengliihlampe und einer He-
liumrohre mit aufgenommen. Das Licht verschiedener
Feuerfliegenarten erwies sich als -verschieden, und
zwar liegt das Emissionsmaximum

fiir Pyrophorus noctilucus bei 0,538 u
w DPhoturis pennsylvanica , 0,552 ,
w Lhotinus pyralis SRR 05078
» DLPhotinus consanguinens , 0,578 ,

Interessant erscheint auch die Bemerkung, dass bei einer
gesunden Feuerfliege die Unterleibsringe, welche die
lichterzeugenden Organe enthalten, sich auf héherer Tem-
peratur befinden als die dunkeln, einerlei ob das Blitzen
im Gange ist oder nicht.

Neues vom

Fortschritte der naturwissenschaftlichen ZLorschung., Hrsg,
von Prof. Dr. E, Abglerhalden, Berlin.  Dritter
Band. Mit 153 Textabbildungen. (III, 352 S.) gr. 80,
‘Wien 1911, Urban & Schwarzenberg. Preis geh. 16 M.,
geb., 18 M.

Der dritte Band dieser ganz vorziiglichen Aufsatz-
sammlung behandelt folgende Themen: Neuere For-
schungen auf dem Gebiete der atmosphirischen Physik
von Dr. A. Wegener; Erblichkeitsforschung von Prof.
Johannsen; Der heutige Stand der drahtlosen Tele-
graphie und Telephonie von Dr. Eichhorn; Richtlinien
der Pflanzengeographie von Prof. Rikli und Die Ent-
stehung und Erwerbung der Menschenmerkmale von
Prof. Klaatsch. Die behandelten Fragen und die

Spektrum der Feuer-,

| Kakaoschalen als Viehfutter. Angesichts der zur-
zeit herrschenden Knappheit an Futtermitteln weist die
landwirtschaftliche Versuchsstation in Posen darauf hin,
dass die Kakaoschalen, die in beachtenswerten Mengen
in den Kakaofabriken entfallen und zu anderen Zwecken
nur sehr schwer zu verwerten sind, ein recht wertvolles
und dabei verhiltnismissig billiges Futtermittel fiir Rind-
viech und Pferde darstellen. Hinsichtlich des Nihr-
wertes stechen die Kakaoschalen zwischen gutem Wiesen-
heu und Weizenschalen. Sie werden nach kurzer Ge-
| wohnung vom Vieh als teilweiser Ersatz fiir Heu und
| Kleie gern und in grosseren Mengen genommen und
sind sehr bekommljch. Insbesondere bei Mastvieh haben
eingehende, von Maercker unternommene Fiitterungsver-
suche mit Kakaoschalen sehr gute allgemeine Resultate
und hervorragende Masterfolge ergeben. In kleinerem
Umifange sind die Kakaoschalen schon immer als Futter-
mittel, besonders auch fiir Hochwild verwendet worden,
es scheint aber, dass trotzdem noch grossere Mengen
von Schalen fiir die Kakaofabriken unverkiuflich geblie-
ben sind, und wenn der gesamte Entfall nunmehr als
Viehfutter Verwendung finde, so wire damit nicht nur
der Landwirtschaft, sondern auch der Kakaoindustrie
gedient.

Preisausschreiben.

Die Deutsche Meteorologische Gesellschaft
schreibt einen Preis von 1000 Mark aus fiir einen kurzen,
allgemeinverstandlichen Leitfaden der Meteorologie mit
besonderer Riicksichtnahme auf den deutschen Reichs-
wetterdienst, Die Bedingungen sind von dem Vorsitzen-
den der Gesellschaft, Geheimen Regierungsrat Professor
Dr. G. Hellmann, Berlin W, 56, Schinkelplatz 6, zu
beziehen.

Personalnachrichten.

Der ordentliche Professor fiir Briickenbau an der
Technischen Hochschule in Dresden Geheimrat Kopcke
ist im Alter von 81 Jahren gestorben.

Professor Dr. Karl Wieghardt von der Tech-
nischen Hochschule in Hannover wurde zum ordent-
lichen Professor der reinen Mechanik und graphischen
Statik an der Technischen Hochschule in Wien ernannt.

Der Assistent am Institut fiir Bodenlehre und Pflan-
zenbau der Landwirtschaftlichen Akademie in Bonn-
Poppelsdorf Dr. A. Boerger wurde von der Regie-
rung Uruguays als Professor zur Organisation der
Landessaatgutziichtung berufen,

Biichermarkt.

Namen der Bearbeiter empfehlen den Band mehr als
eine notgedrungen doch nur gar zu kurze Besprechung.

* *

sk

Sahrbuch und Kalender fir Schlosser und Schmiede 1912.
Ein praktisches Hilfs- und Nachschlagebuch fiir Bau-
und Kunstschlosser, Schmiede, Werkfiihrer, Mon-
teure, Installateure, Chauffeure und Metallarbeiter
aller Art. Begriindet von Ulrich R, Maerz. Voll-
stindig neu bearbeitet von K. Wilcke, Ingenieur
und Lehrer a. d. Kgl. Bau-, der Heizer- und Maschi-
nistenschule in Leipzig. 31. Jahrgang. Mit vielen
Textliguren. (XIIT, 332 S.) kl. 8% Leipzig, H. A,
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Ludwig Degener. Preis geb. 2,50 M., Brieftaschen-
band 4,50 M. :

Kapp, Gisbert, Prof. an der Universitit Birmingham.
Llektrische Wechselstrime. Vierte Auflage. (IV, 118 S,
m. 48 Fig,) 8% (Leiners Technische Bibliothek Band 6.)
Leipzig 1911, Oskar Leiner. Preis geh. 2,85 M,
geb. 3,50 M.

Ko6nig, Dr. Edmund, Prof. in Sondershausen. 2Dic
Materie. (IV, 108 S.) 80, (Wege zur Philosophie
Nr. 2.) Gottingen 1911, Vandenhoeck & Ruprecht.
Preis 1,50 M.

Lehmann, Dr. H, Physiker am Zeisswerk in Jena.
Die Kinematographie, ihve Grundlagen und ihre An-

wendungen, Mit 69 zum Teil neuen Abbildungen im
Text und auf 2 Tafeln. (IV, 118 S.) 89 (Aus Na-
tur und Geisteswelt 358, Bdchn.) Leipzig 1911,
B. G. Teubner. Preis geh. 1 M., geb. 1.25 M.

Klein, Prof. Dr. Hermann J. Mathematische Gceo-
graphie. Dritte, verbesserte Auflage. Mit 114 in den
Text gedruckten Abbildungen. (VII, 261 S.) kl. 89,
Leipzig 1911, J. J. Weber. Preis geb. 2,50 M.

Meteorologische Ubersicht.

Wetterlage vom 17. bis 30. Dezember 1911. 17. bis 19. Dez. Hochdruckgebiet Kontinent, Depression
Nordwesteuropa; starke Niederschlige in Dinemark, Schweden, Stidnorwegen, Belgien, Britisch-Inseln. 20. bis
21. Dez. Hochdruckgebiet Siidosteuropa, Depression iibriges Europa; starke Niederschliige in Deutschland, Siid-
norwegen, Holland, Belgien, Frankreich, Britisch-Inseln, Sehweiz. 22. bis 24. Dez. Hochdruckgebiet Stidwest-
europa, Tiefdruckgebiet iibriges Europa; starke Niederschlige in Deutschland, Jiitland, Siidnorwegen, Holland,
Belgien, Nordfrankreich, Irland, Schweiz, Siiditalien. 25. bis 28. Dez. Hochdruckgebiet Siidwest- und Osteuropa,
Tiefdruckgebiete iibriges Europa; starke Niederschlige in Siid- und Nordwestdeutschland, Dinemark, Norwegen,
Holland, Belgien, Frankreich, Schottland. Irland, Schweiz, Dalmatien, Norditalien, Sizilien. 29. bis 30. Dez. Hoch-
druckgebiete Siidwesteuropa und Nordc’uﬁ‘opa, Depressionen iibriges Europa; starke Niederschlige in Schottland
und Osterreich.

Die Witterungsverhiltnisse in Europa vom 17. bis 30. Dezember 1911,
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Luftdruck, die beiden letzten Kurven die Temperatur-Maxima bzw, {Minima dar. Unten sind Windrichtung und -stiirke
Sowie die Himmelsbedeckung eingetragen. Die fetten senkrechten Linien bezeichnen die Zeit 8 Uhr morgens.



