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Zur Geschichte der Ostsee.

Von H. PHiLirPSEN-Flensburg.

Schon ein oberflichlicher Blick auf eine
Karte der Ostsee 1a0t in der Form des Ganzen,
und auch einzelner Teile, eine gewisse Regel-
mabigkeit erkennen, und man sagt sich unwill-
kiirlich, daB dies nicht zufillig sein kann, son-

*dern durch bestimmte Ursachen bedingt ist.
Die Ostsee umzieht in einem langen Bogen das
skandinavische Hochland. FEigenartig sind die
merkwiirdigen Haffbildungen PreuBens, die
fast gleiche Richtung zeigenden. Forden und
Meerestraflien Schleswig-Holsteins: und der dé-
nischen Inseln und noch manche andere Bil-
dungen, und wenn hieriiber die Untersuchungen
auch noch nicht vollstindig zum Abschlul ge-
kommen sind, so 1aBt sich in grofen Ziigen doch
wohl ein Bild davon entwerfen.

An der Entstehung der verhdltnismaBig
noch jungen Ostsee lassen sich hauptsdchlich
zwei Ursachen erkennen, namlich die tekto-
uischen Krifte, die sich in Bodenhebungen
und -senkungen duBern, und die erodierende,
ausschiebende Gewalt des vordringenden FEises
zur Fiszeit. Durch das Zusammenwirken dieser
beiden Krifte ist das Becken der Ostsee ent-
standen.

Der Boden der nordlichen Ostsee besteht
aus kristallinischem Gestein, das iiberlagert ist
von den Schichten der dltesten Formationen,
niamlich des Kambriums, des Silurs und des
Devons, wenn sie eben noch erhalten und nicht
schon in den Eiszeiten zerstort sind, Der siid-
liche Teil hat jiingeren Boden, der namentlich
aus Ablagerungen der Kreidezeit und des Ter-

" tidrs besteht, die iiberlagert sind mit Resten
“von Grundmordnen. Die Ostsee ist keineswegs
ein einheitliches Becken, sie besteht vielmehr
aus einer ganzen Reihe von aneinander hingen-
den Tiefen, die durch unterseeische Hebungen
getrennt sind. Die groBte Tiefe von 427 m er-
reicht die Ostsee im Ostlichen Teil in der west-

gotlindischen Rinne; durch die 18 m tiefe
Darser Schwelle zwischen Riigen und den

danischen Inseln Laaland und Falster wird die
selten iiber 30 in tiefe westliche Hilfte von der
tieferen Gstlichen getrennt. :

In den verschiedenen Becken offenbart sich
eine endlose Reihe von Entwicklungsvorgingen,
die zur Hauptsache tektonische Verschiebungen
waren, und tiber deren Art man sich das beste
Bild ' machen kann bei der Betrachtung der
Kreideablagerung in den Gebieten um die Ost-
see. Bekanntlich ist die Kreide eine Meeres-
ablagerung und mull urspriinglich wenigstens
annihernd horizontal gelegen haben; aus der
jetzigen Lage erkennt man, wo Hebungen oder
Senkungen stattgefunden haben. Die hochsten
Erhebungen der Kreide betragen auf Riigen
160 m, am Kaiserstuhl 122 m, autf Mden 150 m,
in Mecklenburg 100 m, bei Stralsund 60 m,
Konigsberg 40 m, in Schleswig-Holstein 15 bis
3om und in der Ostsee bei Riigen 30—40'm
unter dem Meer. Diese ungleichen Erhebungen
stammen aber keineswegs von Faltungen des
Unterbodens, sondern von seitlichen Ver-
schiebungen und Verwerfungen als Folge von
Einbriichen, Absenkungen oder Schollenbil-
dungen. Aus dem Grunde findet man fast im
ganzen Gebiet um die Ostsee die bekannte
Staffelbildung, wo die Hohe des Bodens nach
dem Inlande zunimmt, und die vielen Ver-
werfungen im Boden haben die gleiche Ursache.
So muB also das Ostseebecken die Folge sein
von mehreren, ausgedehnten Grundbriichen und
Bodensenkungen.

Die weitere Ausgestaltung dieses Beckens
ist durch die Einwirkung des Gletschereises zur
Eiszeit erfolgt. Es ist schwer, von der Gewaltig-
keit der Einwirkung der Eiszeit und von den
Ablagerungen derselben sich einen rechten Be-:
griff zu machen. Man bedenke aber, die weiten
Schuttmassen vom Innem RuBlands bis ‘an
den FuB der deutschen Mittelgebirge, ja ~bis
Holland und England, die eine Stirke von
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50—60 m, ja bis oo und gar 200 m und dar-
iiber haben, sind von den Eismassen damals
transportiert -und abgelagert worden. Zum
Teil waren dies Massen, die im Laufe von Jahr-
millionen durch Verwitterung von den Ge-
birgen losgerissen und abgebrickelt waren,
zum Teil aber auch Steine und Blocke von
riesiger Grofle, von denen viele aus dem Becken
der Ostsee stammten. Mit unwiderstehlicher
Gewalt prefiten sich die FEismassen von den
skandinavischen Hohen nach allen Seiten iiber
das Gebiet der Ostsee, furchten den Boden tief
auf, gruben das vorhandene Becken noch tiefer
und schoben den Schutt weit vor sich her oder
fithrten ihn eingeschlossen mit bis zu den fernen
Endmordnen. Da ist es nicht reiner Zufall,
dall die Ostsee ihre bogenformige Gestalt er-
halten hat, es war die unmittelbare Folge der
abtragenden Titigkeit des Eises. Aber weiter
ist die verschiedene Breite der Ostsee nicht
+ Zufall; denn die Gesteine des Unterbodens
setzten dem Eis, im Verhiltnis zu ihrer Hirte,
einen grolleren oder geringeren Widerstand ent-
gegen. So schliffen sich die harten Steine in der
Gegend der Alandsinseln nur wenig ab, und
hier besitzt die Ostsee daher ihre geringste
Breite, wahrend das Becken in der Gegend der
weichen, silurischen, devonischen und kretacei-
schen Gesteine eine viel groBere Ausfurchung
erfuhr,

Durch die letzte Eiszeit, die ihren Ursprung
mehr im Osten, in Finnland und Estland hatte,

ist das Ostseebecken besonders in der Léngs-
- richtung  bedeutend -ausgefurcht und dadurch
. die Gesteine des Tertiéirs, besonders das charak-
teristische Holsteiner Gestein, aus dem Unter-
boden des westlichen Baltikums aufgerissen
und iiber Schleswig-Holstein in stidwestlicher
Richtung bis an den Rhein zerstreut worden.
* Die danischen Inseln lagen unter dem Schutz
des granitnen Schwedens und hielten so dem
Anprall des Eises stand, sonst wiaren sie hin-
weggeschoben worden, wie die dhnlichen Bil-
dungen in der siidlichen Ostsee. Wenn nun
auch unter Einwirkung dieser Freignisse das
Becken der Ostsee geschaffen war, so hatte
dieses noch keineswegs das Aussehen der Gegen-
wart, vielmehr wurde es noch durch andere Um-
wandlungen zu der heutigen Beschaffenheit ver-
andert.

Kurz nach der letzten Eiszeit reichte die
damalige Ostsee siidwiirts nicht weit iiber Schwe-
den hinaus, sie hatte einen arktischen Charakter
und stand nordwirts wahrscheinlich mit dem
Eismeer in Verbindung. Als nun zur sogen.
Ancyluszeit eine Bodenhebung einsetzte, bildete
sich im Ostseebecken eine lange Kette von
Brackwasserseen, die durch die einmiindenden
Fliisse nach und nach in. SiiBwasserseen ver-
wandelt wurden. Da ein Abflul nach dem

Ozean nicht bestand, hob sich der Spiegel der
Seen immer mehr, und als dann zur Litorinazeit
wieder eine Senkung des Bodens eintrat, ent-
standen die Belte, und der Ozean ergol} sich in
die Ostsee, trat an mehreren Stellen sogar tiber
das Festland damit in Verbindung, schuf an-
fangs eine Brackwassermasse, spater aber eine
Salzsee von wenigstens 39, Salzgehalt, wie man
dies aus dem Vorkommen verschiedener Reste
von Seetieren in den Ablagerungen aus jener
Zeit genau feststellen kann. Das Wasser der
tiefer gewordenen See brandete hoch auf gegen
die Kiisten, und so entstanden die vielen Steil-
ufer und Kliffe, welche die Inseln, Halbinseln
und Landzungen in der Ostsee auszeichnen.
In der Litorinazeit hat die Ostsee zur Haupt-
sache das Geprige erhalten, das sie noch jetzt
hat.. In der spiiteren Periode, der Myazeit, wo |
sich der Boden wieder etwas hob, nahm der
Salzgehalt wohl etwas ab, aber das Aussehen
blieb ziemlich gleich. Die letzten Verinderungen
haben sich besonders in dem reich gegliederten
stidlichen Teil der Ostsee abgespielt, wobei es
sehr gut moglich ist, daBl im nérdlichen Teil die
tektonischen Kriifte in einer ganz andern Weise
wirkten.

Im siidlichen Teil der Ostsee sind es nament-
lich einige Teile, die bei einem Blick auf die
Karte wegen der eigenartigen Gliederung be-
sonders auffallen. Zunachst erregt die reich ge-
gliederte Ostkiiste Schleswig-Holsteins, sowie
das Gewirr der dinischen Inseln unser Interesse.
Bei genauem Studium findet man bald eine be-
stimmte RegelmiBigkeit in der Form, Anord-
nung oder Richtung heraus, die uns erkennen
1aBt, daB kein blinder Zufall obwaltet, sondern
alles nach bestimmten Gesetzen oder Ursachen
angeordnet ist. Wenn auch die ziemlich ein-
tonige vertikale Gliederung einen Gedanken an
ein Gebirge nicht aufkommen 1dBt, so bringt man
doch die abwechslungsweise, horizontale Gliede-
rung mit nicht weniger als drei verschiedenen
Gebirgsystemen in Zusammenhang, die sich
tief im Ufiterboden kreuzen. Das erzgebirgische
System streicht von Stidwesten nach Nordosten,
das herzynische oder ILiibthener System hat
seine Sattellinie in der Richtung von Nordwest
nach Siidost, und das rheinische oder smalidn-
dische Gebirge streicht von Norden nach Siiden,
Alle groferen Talbildungen also, alle Forden,

- Meeresstrallen, teilweise sogar FluBtiler usw.

befinden sich in Einsenkungen der oberen Frd-
schichten, in ziemlich tibereinstimmender Rich-
tung mit Talfurchen, Hinsenkungen usw. der
tief unter ihnen liegenden Gebirge. Um sich
von der Richtigkeit dieser Annahme zu iiber-
zeugen, braucht man nur durch Anlegen eines
Lineals auf der Karte die Strichrichtung eines
jeden Systems festzustellen. Jetzt ist die Gleich-
heit in der Richtung, die Ahnlichkeit der Form
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der Forden kein Wunder mehr, sondern eine
ganz natiirliche Sache. Wiirde der Boden um
nur einige Meter mehr gehoben, so wiirden
manche Meeresteile verschwinden, die seichte
Schlei wiirde ein langgestrecktes Tal sein, dhn-
lich wie das einige Kilometer nérdlich gelegene
Tal des Langsees, das bei einer kleinen Senkung
des Bodens ein dhnliches Bild geben wiirde, wie
jetzt die Schlei. :

Wenn so alle Tiler des Landes als Nachbilder
der tiefer unten liegenden Urtdler gelten kon-
nen, so sind doch die Forden alle gewaltige
Erosionstiler, wo in der FEiszeit die EFis- und
Schmelzwassermassen in dem vorgefundenen
Bett die Sand- und Schuttmassen weiter hin-
aus in das groBere Becken der Ostsee spiilten.
Aus diesem Grunde findet man vor jeder Forde
eine Sandbank oder groflere Untiefe, genau wie
vor der Miindung eines Flusses. Mit dem Aus-
waschen dieser Schuttmassen, mehr aber wohl
noch mit dem Abnagen der dulBeren Rénder,
besonders in der Litorinazeit, hingt die fast
allen Forden eigene, trompetendhnliche Er-
weiterung der Miindung zusammen.

In zweiter Linie féllt die merkwiirdig tiber-
einstimmende Bildung der Haffe und Nehrungen
auf. Die groBe Bucht an der preuBischen
Kiiste hat mit der Rigaer Bucht viele Ahnlich-
keit, und wahrscheinlich besitzt die erstere tief
im Boden ein Felsengeriist. Wiahrend aber am
Eingang der Rigaer Bucht noch einige Felsen-
inseln erhalten geblieben sind, sind weiter siid-
wirts die weniger widerstandsfihigen Gesteine
vollstindig zu Sand zerrieben, und Wasser und
Wind haben im Verein miteinander die aus
Diinen bestehenden Nehrungen aufgetiirmt.
Wie alle Diinen, so bhilden auch diese nur eine
schmale Kette, die, genau wie die Meereswoge,
senkrecht zur herrschenden Windrichtung steht
und sich wie diese vom Winde treiben laBt.
Vor der Odermiindung hat sich der Charakter des
- Bodens schon so verindert, daB eine Diinen-
bildung in der Form der Nehrungen nicht mehr
“auftritt.

Im nérdlichen Teil der Ostsee haben der
Bottnische und Finnische Meerbusen eine ent-
fernte Ahnlichkeit, und bei einer Bodensenkung
wiirde vom Finnischen Busen sich als dritter im
Bunde das Becken vom Peipussee abzweigen,
ahnlich lang und breit und mit felsigen Kiisten.

Die Ostsee steht mit den eigenartigen Bil-
dungen keineswegs allein, andere Meere haben
in der Entwicklungsgeschichte der Erde ebenso-
gut ein besonderes Kapitel; jedoch ist die Ost-
see von Volkern umwohnt, welche sich mit der
Natur ihrer Heimat stets lebhaft befaliten;
aus dem Grunde diirfte die Geschichte der
Ostsee klarer vor uns liegen als die Geschichte
von sonst eines Meeres, und somit gestaltet sich
auch die Erkldarung aller Merkwiirdigkeiten leb-

hafter; als von dhnlichen Bildungen anderer
Meere. In allen Teilen aber ist auch die Ostsee
noch nicht erforscht; doch reihen sich auch hier
die Bausteine aufeinander, und die Forscher ver-
schiedener Lander arbeiten gemeinsam an dem
stolzen Bau, Deutsche, Dinen und Schweden,

A
alles Germanen. Eisae]

GroBe elektrische Giiterzuglokomotiven
fiir den Betrieb der schwedischen Staats-
bahnen.

Von Oberingenieur WINKLER.
Mit vier Abbildungen.

Im  Prometheus Nr. 1358 (Jahrg, XXVII,
Nr. 6) S. 83ff. ist eingehend {iiber die Elektri-
sierung der schwedischen Staatsbahnen berich-
tet.. Es fand dort zwischen Dampf- und elek-
trischem Betrieb ein Wettbewerb auf Voll-
bahnen statt, bei dem letzterer einen bedent-
samen Erfolg aufzuweisen hat. Schweden ist
ja bekanutlich in Bezug auf die Zufuhr von
Kohle fast ganz auf das Ausland angewiesen,
besitzt aber andererseits reiche Wasserkrifte,
wie wenige andere Linder. Auf der Riks-
grinsenbahn verkehren zur Zeit die schwersten

. Giiterziige, die wohl iiberhaupt in Europa vor-

kommen, und dies unter den schwierigsten,
klimatischen Verhiltnissen. Die ILokomotiven
wurden fiir Leistungen bemessen, die im Dampf-
betrieb nicht mehr mdoglich sind. Diese Bahn,
die etwa 140 km nordlich des Polarkreises in
Kiruna beginnt, ist die nordlichste Bahn
Europas. Sie erschlieBt die reichsten Eisenerz-
felder Schwedens, deren FErtrag zum grofiten
Teil, in groBem Umfange auch nach Deutsch-
land, ausgefiihrt wird. 3

Diese vorher mit Dampf betriebene Bahn
auf elektrischen Betrieb umzuwandeln, war mit
einem erheblichen Risiko verbunden, weil Fr-
fahrungen mit der Anwendung der elektrischen
Zugkraft in so groffem Ausmafle und unter so
schwierigen Verhiltnissen damals noch nicht
vorgelegen haben. Das Wagnis war ein tech-
nisches und auch ein geschéftliches. FEin tech-
nischer Miflerfolg hitte bei der Bedeutung der
Bahn fur den schwedischen Staat empfindliche
betriebstechnische Folgen gehabt; eine ge-
schiftliche Enttauschung hitte den TFortgang
der fiir Schweden so wichtigen Vollbahnelektri-
sierung auf lange Zeit hinaus gehemmt. Fine
grimdliche Wendung trat ein, als die Sie-
mens - Schuckertwerke, Berlin, im Ver-
ein mit der schwedischén Allmanna Svenska
L. A. B. dem schwedischen Staat technische
und wirtschaftliche Biirgschaften, die auf eine
Dauer von 25 Jahren ausgedehnt werden konn-
ten, anboten. Die schwedische Regierung hatte
demnach gegen die Durchfiihrung der Elektri-

11"
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Abb. a5,

im Jahre 1916 dem Reichstag vor-

Vereiste Fahrleitung der Riksgrinsenbahn.

sierung dieser Vollbahn keine Bedenken mehr.’
Schon im Jahre 1915 konnte der elektrische
Betrieb aufgenommen werden, und es zeigte
sich nun, dal in technischer Hinsicht die ge-
hegten Erwartungen nicht nur voll erfiillt,
sondern in verschiedenen Richtungen erheblich
iibertroffen wurden. Die Anlage erwies sich,
auch unter den schwierigen, klimatischen Ver-
haltnissen als durchaus betriebssicher.: Ts
zeigte sich ferner, dall die den

Biirgschaften zugrunde liegende

geschlagen, die Fortsetzung der Bahn
Kiruna—Riksgrinsen in stidostlicher
Richtung nach Lulea am Bottnischen
Meerbusen ebenfalls fiir elektrischen
Betrieb umzubauen. Sie berechnete
dabei die Ersparnis fiir die Strecke
‘Riksgrinsen—Iulea bei vollem Betrieb
zit 130 000 t Kohlen jihrlich. * Die
Ausfithrung  dieser Verldngerung ist
inzwischen in Angriff genommen wor-
den.

~ Die schwedische Staatsbahnverwal-
tung hat ferner auf die, von den aus-
filhrenden Firmen eingegangenen Biirg-
schaften weiter wverzichtet und den
Betrieb selbstandig weitergefiihrt.

Der elektrische Betrieb der Voll-
bahnen hat fiir Schweden schon in
Friedenszeiten und noch viel mehr im
Kriege groBle Bedeutung. Er sichert.
die Ausnutzung , der einheimischen
Wasserkriafte, macht Schweden unab-
hangig von auslidndischer Kohlenzufuhr
und hat volkswirtschaftlich den groflen
Vorteil, daBl die groBen Summen fiir
Kohlen nicht in das Ausland wandern.
Die Folgerungen, die sich daraus er-
geben, gelten teilweise auch fiir Deutschland.
Zwar kann man einwenden, dall wir nicht die
ausgiebigen und zahlreichen Wasserkrifte be-
sitzen wie Schweden. Dafiir haben wir aber in
der Mitte des Reiches die umfangreichen Braun-
kohlen- und ‘Torflager, die praktisch nur durch
die elektrische Triebkraft fiir den Eisenbahn-
betrieb- nutzbar gemacht werden koénnen. Die
Moglichkeit, sie zu verwerten, spart die so

Abb. 26.

Betriebskostenberechnung  unter-
schritten wurde, und dal} vor allem
eine erhebliche Trsparnis gegen-
iiber dem Dampfbetrieb erzielt
werden konnte.  Diese ' auller-
ordentlich befriedigenden FErgeb-
nisse wurden in der Kriegszeit
erreicht, in der die Aufrecht-
erhaltung des Betriebes durch-
die  Schwierigkeit, Materialien
in guter Beschaffenheit zu er-
halten, erschwert wurde, und in
der die Betriebskosten dadurch
ungtinstig  beeinflut  wurden,
dall die TI.0hne hoher waren
und der Krzbetriech wegen der
politischen ILage nur unregelmi-
Big durchgefithrt werden konnte.

Die schwedische Staatsbahn-
verwaltung hat nun, bestdrkt
durch die guten, Erfahrungen,

Giiterzuglokomotive 1 C -+ C 1 nach einer Fahrt im Schneesturm auf der Sirecke
Kiruna—Riksgrinsen.
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kostbaren Steinkohlenschitze, die
zum weitaus grofiten Teil in der
Nihe unserer Reichsgrenze liegen
und bei Kriegsausbruch mehr ge-
fahrdet sind als die Braunkohlen-
lager in der Mitte Deutschlands.
SchlieBlich erfordert die Bef6r-
derung der Steinkohle, vom For-
derort zu den vielen Verbrauchs-
stellen, kostbare T'riebkraft, Ar-
beitskrifte und die im Kriege
fiir andere Zwecke so notigen Be-
triebsmittel. Demgegeniiber treten
die militdrischen Bedenken, die
man frither gegen den elektrischen
Betrieb anfiithrte, in den Hinter-
grund. ,,Die elektrisch betriebe-
nen Zige', hiel3 es, ,sind von
der Fahrleitung und den Kraft-
werken, 'die den Strom liefern,
abhingig,” Darauf mul} erwidert
werden, dall eine Fahrleitung, die
durch feindlichen Angriff beschi-
digt wird, viel schneller wieder-
hergestellt wird als der Oberbau
der Bahn oder gar eine Briicke,
die durch Fliegerbomben beschi-
digt wiirde. Die Kraftwerke kin-

nen so angelegt werden, daB sie der feind-
lichen Einwirkung entzogen sind. Ein Beispiel

Motor der Giiterzuglokomotive,

RUNDSCHAU

Regulierschiitzen einer elektrischen I,okomotive.

fiir einen Maschinenraum, dem kein feindlicher
Flieger etwas anhaben kann, bietet das Kraft-

werk Porjus der Riksgrinsenbahn.
Der Maschinenraum, der eine Iinge
von g5 Metern und eine Breite von
11 Metern hat, befindet sich 50 m
unter der Erdoberfliche. Allerdings
waren hierfiir nicht militdarische Fr-
wigungen, sondern die Ausnutzung
des Stromgefilles fiir die Wasser-
turbinen malgebend. Die Schwie-
rigkeiten beim Bau waren sehr grofie,
da man den Maschinenraum samt
den Zufithrungsschichten in harten
Fels einsprengen n:ubte. Der elek-
trische Bahnbetrich kann also so
ausgefiihrt werden, <all er auch in
militirischem Sinne als vollkommen
sicher bezeichnet werden kann. Hr

. ist betriebstechnisch und wirtschaft-

lich vorteilhaft. {36501
RUNDSCHAU.
Von der Kraftiibertragung und ihren
Hilfsmitteln.

(Schlufl von Seite 79.)

Fin anderer, sehr wichtiger
Krafttrager, der elektrische

‘Strom, der selbst die gréften
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Krifte in Form elektrischer Energie in bequem-
ster Weise mit Hilfe des Drahtes auf weiteste
Entfernungen zu iibertragen und zu verteilen
gestattet, miilite als ein geradezu idealer Kraft-
trdger angesehen werden, wenn nicht auch er an
der Verwendungsstelle der Kraft eine Umsetzung
der elektrischen in eine andere Form der Energie
erforderlich machte, die natiirlich wieder mit
Arbeitsverlust verbunden sein mub}, die Umset-
zung der elektrischen in kinetische Energie durch
. Elektromotoren, in ILicht und Wirmeenergie
durch Lampen und in Warmeenergie durch elek-
trische Ofen und Heizeinrichtungen. Trotzdem
aber ist der elektrische Strom unser wichtigster
und meist verwendeter Krafttriager, der fiir
Kraftiibertragungen auf grolle und kleine Ent-
fernungen, fiir grofie und kleine Krifte sich auf
allen Gebieten wirtschaftlicher Tiatigkeit in
kurzer Zeit ein Arbeitsfeld erobert hat, welches
das aller anderen Krafttriger weitaus an Aus-
dehnung iibertrifft. Allerdings bedarf es bei der
Kraftiibertragung durch den elektrischen Strom
auch einer Energieumsetzung an der Ver-
wendungsstelle der iibertragenen Kraft, aber
der diese Umsetzung bewirkende Elektromotor
ist weit einfacher und anpassungsfihiger als
eine Dampfmaschine. Er arbeitet auch mit ge-
ringeren Verlusten, mit viel besserem Wirkungs-
grade als diese, und die Leitung fiir den elektri-
schen Strom, der Draht, der hier also in einem
gewissen Sinne als Kraftiibertragungsmittel
auftritt, da er dem Krafttriger den Weg bahnt,
ist auch viel einfacher und wirtschaftlicher als die
Dampfrohrleitung, die Stralle fiirden Krafttriger
Dampf, ganz abgesehen davon, dall der Draht
den elektrischen "Strom unter viel geringerem
Energieverlust leitet als die Rohrleitung den
Dampf, der deshalb besonders auf griBere Ent-
fernungen -als Krafttrager gar nicht mit dem
elektrischen Strom in Wettbewerh treten kanmn.
Die Anpassungsfahigkeit des Llektromotors hat
aber dazu gefiihrt, dall man die erforderliche
Energicumsetzung an der Kraftverwendungs-
stelle, besonders bei kleineren Arbeitsmaschinen,
durch einen direkt in die Maschine eingebauten
kleinen Elektromotor bewirkt. Zumal bei Bohr-
maschinen, Schleifmaschinen und anderen klei-
neren Werkzeugmaschinen mit sich drehendem
Werkzeug wird dieses in sehr vielen Fillen
direkt durch einen in die Maschine eingebauten
Elektromotor angetrieben.

Hinsichtlich der Entfernungen, fiir die es

als Krafttriger in Betracht kommen kann, ist
auch das Druck- oder PreBwasser dadurch
im Nachteil, dal} es an eine Rohrleitung ge-
bunden ist, die groflere Reibungsverluste be-
dingt und auf groBere Entfernungen in Anlage
und Unterhaltung zu teuer wird. 7Trotzdem ist
das Prebwasser flir kiirzere Entfernungen und
manche Arbeitsmaschinen ein sehr brauchbarer

Krafttriger, der direkt kinetische Energie iiber-
trigt, und der mehr zur Anwendung kommt, als
man allgemein annimmt. GroBe und kleine hy-
draulische Pressen verschiedener Art, Schmiede-
pressen von oft gewaltiger Arbeitsleistung, Niet-
maschinen, dann aber auch Krane und andere
Hebezeuge, sowie Schleusentore und Klapp-
briicken werden vielfach mit Druckwasser be-
trieben, das vor anderen Krafttragern, wie Dampf,
Gas und elektristhem Strom, den Vorteil voraus
hat, .dal es an der Verwendungsstelle, in der
Arbeitsmaschine keine Energieumsetzung er-
forderlich macht und meist ‘auch nicht einmal
eine Bewegungsumsetzung, da hydraulische
Maschinen durchweg mit hin und her gehender
Bewegung arbeiten, und das Druckwasser diese
Art der Bewegung durch direkte Einwirkung auf
den in einem Zylinder beweglichen Kolben her-
vorbringt. Wenn eine drehende Bewegung durch
Druckwasser erzeugt werden soll, so ist das mit
Hilfe einer Turbine oder eines anderen Wasser-
motors auch ohne Schwierigkeiten méglich, da-
bei treten aber wieder erhebliche Verluste auf,
und die Verwendung des Druckwassers als Kraft-
trager fiir solche Zwecke, die eine drehende Be-
wegung an der Verwendungsstelle der Kraft be-
dingen, ist deshalb eine recht beschrinkte ge-
blieben. Einen wesentlichen Nachteil besitzt
das Druckwasser als Krafttriger: wenn es die
tibertragene Kraft abgegeben hat, mul} es,
energielos und damit wertlos geworden, ab-
gefiihrt werden, und das ist vielfach lastig, da
es sich meist nicht um ganz kleine Wasser-
mengen handelt. Der , ,verbrauchte'' elektrische
Strom verschwindet sang- und klanglos, ohne
dem Verbraucher an der Kraftverwendungsstelle
irgendwie ldstig zu werden, er flielit durch seinen
Draht zuriick., Der als Krafttrager verbrauchte
Dampf und das in gleicher Eigenschaft benutzte
Gias machen in dieser Hinsicht schon mehr Um-
stande, sie fallen aber nicht so sehr ins Gewicht,
da vor der Verwendungsstelle der durch sie
ibertragenen Kraft eine Energienmsetzung statt-
finden muB, und die dazu dienende Maschine ge-
eignete Vorrichtungen zur Abfithrung des Kon-
densates bzw. der Auspuffgase besitzt, die also
wenigstens nicht direkt an der Kraftverwen-
dungsstelle, an oder in der Arbeitsmaschine
lastig “werden konnen; Druckwasser aber, das
direkt an der Verwendungsstelle die tibertragene
Kraft abgibt, mull unmittelbar an dieser auch
entfernt werden.

In dieser Beziehung ist ihm ein anderer, ihm
sonst nahe verwandter Krafttriger, dic Prel3-
luft, weit tiberlegen, sie kann, wo immer auch
sie die tibertragene Kraft abgegeben hat, ohne
weiteres ins Ireie auspuffen, ohne dafl sich
daraus Unzutriglichkeiten ergiben, und dieser
Umstand nicht zuletzt hat die PreBluft zu dem
wichtigen und viel verwendeten Krafttriger ge-
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macht, der sie heute ist. Wie das Druckwasser
an die Rohrleitung gebunden und dadurch auf
Kraftiibertragungen iiber kiirzere Entfernungen
beschrinkt, aber wie das Druckwasser auch
keine Energieumsetzung erforderlich machend,
fiir hin und her gehende Bewegung besonders
geeignet, fir drehende Bewegung aber auch
verwendbar und als besonderen Vorzug, als
einziger von allen Krafttrigern die Moglichkeit
gewihrend, eine geradlinig fortschreitende
Schleuderbewegung direkt herbeizufiihren, hat
sich die Prefluft als Krafttriager ein Anwendungs-
gebiet erobert, dessen Ausdehnung erstaunlich
ist und immer noch zunimmt. Bei Pressen aller
“Art, - Nietmaschinen, Hebezeugen, Hammern,
Meifleln, Stemmern,  Schlagbohrmaschinen,
Stampfern und anderen Schlagwerkzeugen kann
die PreBluft die iibertragene Kraft durch Ver-
mittlung eines in die Maschine bzw. in den
Werkzeughalter eingebauten, hin und her
gehenden Kolbens direkt an das zu bewegende
Werkzeug abgéeben, sie kann direkt in der Ar-
beitsmaschine, ja direkt am Werkzeug wirken
und pufft dann ohne weiteres aus. Bei PreBluft-
lokomotiven und anderen durch Prefluft be-
triebenen Maschinen mit drehender Bewegung,
macht die Auspuffluft keine Schwierigkeiten, bei
den mittels Prefluft betriebenen
richtungen fiir korniges Gut, fiir Fliissigkeiten
und Schlimme (Mammutpumpen) und bei der
Rohrpost gilt das gleiche, und bei den Sand-
strahlgeblisen, TLackspritzpistolen, Metallspritz-
pistolen fiir das Schoopsche Metallspritzver-
fahren, bei den Anstreichmaschinen und den
Spritz- und PreBmaschinen fiir Mortel wird die
von der PreBluft tibertragene Kraft, die ihr
innewohnende kinetische FEnergie auch im Aus-
puff bzw. gerade bei diesem ausgenutzt.

In der PreBluft besitzen wir einen Kraft-
triger, der, weil er kinetische Energie tibertriigt,
mit Verlusten verbundene Energieumsetzungen
an der Kraftverwendungsstelle in sehr vielen
Fiallen unnotig macht nnd weiter Arbeitsverluste
dadurch vermeidet, dafl er ohne die Vermitte-
lung verlustbringender Kraftiibertragungsmittel
zur Kraftiibertragung direkt an die kraftver-
brauchende Stelle einer Arbeitsmaschine oder
eines Werkzeuges gebracht werden kann, Wellen,
Zahnrader usw. also vollig ausschaltet, die Kraft-
iibertragung in hohem MaBe vereinfacht und
verbilligt,

Schade, dal3 dieser Krafttriager Rohrleitun-
gen braucht, die durch Reibung und Undichtig-
keiten Verluste verursachen. In den Himmel
konnen die Biume der Wirtschaftlichkeit in der
Kraftverwendung also auch bei der Benutzung
der PrefBluft als Krafttriger nicht wachsen, aber
wer eine Kraftiibertragung braucht, der wird

gut daran tun, sich in erster Linie mit den Kraft-

trigern und dann erst mit den Kraftiibertra-

Forderein-

gungsmitteln zu befassen, und unter den Kraft-
trigern moge er sich besonders eingehend mit
der PreBluft beschiftigen, die auf dem Gebiete
wirtschaftlicher Kraftiibertragung und Kraft-
verteilung noch viel mehr Gutes wirken kann,
als sie es bisher schon getan hat. |

O. Bechstein, (49

NOTIZEN.
(Wissenschaftliche und technische Mitteilungen.)

Priiffung und Messung des Raumgedidchtnisses und
der Fihigkeit, Bewegungsvorginge abzuschidtzen*). Im
Psychotechnischen  Untersuchungslaboratorium  der
Siichsischen Staatsbahnen in Dresden fiir die Unter-
suchung von Anwirtern fiir den Eisenbahndienst, hin-
sichtlich ihrer Eignung fiir den Beruf**), erfolgt die
Priifung des Ranmgedichtnisses, der Fiihigkeit, riinm-
liche Beziehungen ruhender Gegenstinde im Gediichtnis
festzuhalten, mit Hilfe eines symmetrischen oder un-
symmetrischen Liniennetzes, das 15 durch Kreise
bezeichnete Knotenpunkte, Linienkreuzungen, auf-
weist und auf einer auf den Tisch gelegten Tafel von
40 zu 40 cm aufgezeichnet ist. Nachdem sidmtliche
Knotenpunkte durch kleine, runde Metallplittchen
zugedeckt worden sind, werden vom Priifenden » dieser
Plittchen, meist 5, fortgenommen, und der Priifling
hat sich in der Zeit von 2-—3 Minuten durch Betrachtung
des Liniennetzes die aufgedeckten Knotenpunkte . zu
merken, wobei er lediglich darauf angewiesen ist, die
riumlichen Beziechungen dieser Knotenpunkte im
(Geddchtnis festzuhalten. Nach Verlauf von ¢ = 45
bis 9o Minuten hat der Priifling dann vom gléichen
Liniennetz, auf welchem nun alle Knotenpunkte wieder
verdeckt sind, dieselben Plittchen wegzunehmen, die
vorher der Priifende fortgenommen hatte, er mull mit
Hilfe der im Gedichtnis festgehaltenen, riumlichen
Beziehungen dieser Knotenpunkte zueinander die-
selben wiederfinden. Die Zahl der dabei begangenen
Fehler wird mit f bezeichnet und die Befihigung des
Priiflings fiir Raumgediichtnisanfgaben dann nach der
Formel bestimmt:

= :+—” —_! 2
#1200

Bei der Priffung der Fihigkeit, Bewegungsvorgiinge
abzuschiitzen, werden Geschwindigkeitsschitzungen upd
Ortschiitzungen eines bewegten Korpers auf Grund
des Erinnerungsvermogens vorgenommen. Zu beiden
Priiffungen dient eine zifferblattartige Kreisscheibe

_von etwa 55 em Durchmesser, vor welcher ein durch

Uhrwerk getriebener roter Zeiger mit gleichférmiger,
aber abstufbarer Geschwindigkeit rechts herumliuft,
dessen Weg wiihrend der Priifung durch eine halbkreis-
formige, die untere Hilfte des Zifferblattes deckende
Scheibe zur Hilfte verdeckt werden kann, Ein zweiter
Zeiger von gleicher GroBe und Form, aber von schwarzer
Farbe, sitzt’ auf einer durch die Hohlachse des roten

*) Vgl. Prometheus Nr. 1500 (Jahrg. XXIX| Nr. 409),
S. .436;

**) Zeitschr, d. Ver. dewtscher Ing., 20. 7. 18, 8. 467.
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Zeigers hindurchgesteckten zweiten Achse und kann
durch den Druck auf einen Kontaktknopf sofort zur
Ruhe gebracht werden. Am Umfange der verdeckten
Hilfte des Zifferblattes befindet sich eine verstellbare
Marke, und der Priifling hat, nachdem die beiden
Zeiger zur Deckung gebracht sind und das Uhrwerk
in Gang gesetzt ist, durch Druck auf den Kontakt-
knopf die Zeit anzugeben, zu welcher der fiir ihn ver-
deckte Zeiger die Marke erreicht hat. Der schwarze
Zeiger bleibt dann stehen, wihrend der rote weiter-
lauft, und nach Fortnahme der Abdeckung des Ziffer-
blattes kann ohne weiteres festgestellt und an einer
Gradeinteilung auf dem Zifferblatt abgelesen werden,
um wieviel der schwarze Zeiger vor oder hinter der
Marke stehengeblieben ist, um wieviel der Priifling
die Geschwindigkeit des Zeigers zu groll oder zu klein
- geschiitzt hat, Erschwert wird die Schitzung dadurch,
dall der Priifling nach den Schligen eines Metronoms
(Sekundenschlagwerk) laut zihlen muf, und zwar von
einem Zeitpunkte ab, in dem det Zeiger noch verdeckt
ist, bis zu dem Zeitpunkte, an welchem er den wieder
verdeckten Zeiger an der Marke angekommen glaubt,
was er durch Druck auf den Kontaktknopf kundgibt.
Durch dieses Zihlen wird der Priifling einmal etwas
abgelenkt, und dann wird er anch verhindert, withrend
des Zeigerlaufes iiber den micht abgedeckten Teil des
Zifferblattes dur_ch stilles Sekundenzidhlen sich ein
zahlenmifBiges Bild iiber die Zeigergeschwindigkeit zu
schaffen, das ihm die Schitzung des Laufes unter der
Abdeckung wesentlich erleichtern wiirde.  Jeder
Priifling hat bei drei verschiedenen Zeigergeschwindig-
keiten mindestens je drei Schétzungen auszufiihren,
wobei fiir jede Schiitzung die Marke eine andere Stellung
erhilt. Jeder Schiitzungsfehler ¢ wird mit dem Plus-
oder Minusvorzeichen in Bruchteilen des Weges a
ausgedriickt, den der Zeiger verdeckt bis zur Marke
durchlaufen hat, da die Liinge dieses Weges die Schwie-
rigkeit der Schitzung beeinflulit. Der relative

Schitzungsfehler ist also v = Z Aug jedem einzelnen

v wird ein Mittelwert gebildet, m = V [U:J, worin die

eckige Klammer die Summe aller Fehlerquadrate und
n die Zahl der Schitzungen bedeutet. Die Gesamt-
befiahigung des Priiflings fiir die Geschwindigkeits-
: m . me
schitzung wird dann nach der Formel 5§ = — 4
Y 15 300
v

gebildet, ¢

Fiir die Ortsschatzung eines bewegten Korpers,
auf Grund des Erinnerungsverméogens, wird die gleiche
Einrichtung benutzt. Dabei erhalt auch die obere, sicht-
bare Hilfte des Zifferblattes eine Gradeinteilung von
180°, die aber fiir den Priifling unsichtbar bleibt, Die
beiden Zeiger werden in einen Winkel von 180° zu-
einander . gestellt, und wiihrend der rote Zeiger im
oberen, sichtbaren Teile des Zifferblattes liuft, erfolgt
an einer bestimmten Stelle ein Zurnf des Priifenden,
der gleichzeitig den Druckknopf des Kontaktes be-
tiatigt, so daBl der schwarze Zeiger in der unteren,
unsichtbaren Hilfte des Zifferblattes stehenbleibt,
wiihrend der rote weiterlduft und wieder im oberen
Feld sichtbar wird. Nun muf} der Priifling den Kontakt
in dem Augenblick betitigen, in welchem seiner
Schiitzung nach der rote Zeiger wieder die Stelle er-
reicht, an welcher vorher der Zuruf des Priifenden
erfolgte. Hat er richtig geschitzt, miissen die beiden

von diesem Winkel erkennbar,

Zeiger wieder einen Winkel von 1807 bilden, Schiitzungs-
fehler z werden durch Plus- oder Minusabweichung
Auch dieser Versuch
wird bei drei Zeigergeschwindigkeiten je dreimal
vorgenommen, und der mittlere Schitzungsfehler
. * l.’-_-_

wird wieder m = f.[_z_ ] gebildet. Aufllerdem wird

n :

aber noch ein einseitiger Schitzungsfehler nach der
Formel s = (2)
”n

abgeleitet, wobei die algebraische

Summe aller Schitzungsfehler unter Beriicksichtigung
des Vorzeichens mit (z) bezeichnet wird. Dieset ein-
seitige Schitzungsfehler mufB also ein bestimmtes
Vorzeichen erhalten und kennzeichnet den Priifling
als Vor- (—) oder Nach- (4) Schiitzer., Das Gesamt-
ergebnis der Priifung ergibt sich dann aus der Formel

m+ S
5!

S=

Auch diese Priifungsverfahren diirften wieder den
Beweis dafiir liefern, dall es verhiltnismilig einfache
Mittel sind, mit denen die moderne Psychotechnik
menschliche Eigenschaften und Fihigkeiten fest-
zustellen und zu werten vermag, die auf den ersten
Blick nur schwer zu ermitteln und gar nicht meBbar
erscheinen, 0. B.' (3774

Radialbewegungen in Sonnenflecken. Uber die ge-
waltigen, etwa vulkanischen Titigkeiten in Sonnen-
flecken scheint die von E vershed 1909 entdeckte
Radialbewegung in den Flecken mit der Zeit niheren
Aufschlufl geben zu sollen. Die weiteren Beobach-
tungen Eversheds deuten mnach Sirius 1918,
Heft 7/8 an, daB die Radialbewegung an verschiedenen
Stellen innerhalb eines Fleckes sehr verschieden stark
sein kann und am Rande sich meist von der Umbra
zu den édubersten Grenzen der Penumbra bis auf
4km in der Sekunde beschleunigt, um dann hier
plétzlich auf Null oder eine stark verminderte Ge-
schwindigkeit abzufallen, die dann auferhalb des
Flecks auf Null sinkt. ‘Auch kénnen rotierende Bewe-
gungen in der Penumbra auftreten, diese sind aber
keine allgemeine Erscheinung. V. Franz. (3809]

Ein Schutzverband deutscher Erfinder ist in Berlin
gegriindet worden. Der Zweck des Verbandes ist
darauf gerichtet, fiir die Interessen der deutschen Er-
finder einen Mittelpunkt zu schaffen, von dem aus,
jeder Erfinder auf Grund seiner Mitgliedschaft iiber
alle rechtlichen und wirtschaftlichen FErfinderfragen
Auskunft erhilt, bei der Vorbereitung und Durch-
filhrung der patentamtlichen Anmeldungen beraten
und bei der Verwertung seiner Erfindung mit Rat
und Tat unterstiitzt wird, Der Verband dient dem
volkswirtschaftlichen Interesse. Er will den grolien
Wert deutscher Erfindungskunst fiir Deutschlands
Wirtschaft restlos nutzbar machen, indem er auch
unbemittelte Erfinder unterstiitzt. Ferner will der
Verband auch der Ausbeutung, der so mancher Er-
finder infolge seiner Unerfahrenheit ausgesetzt ist,
entgegentreten. Anmeldungen nimmt die Geschifts-
stelle in Berlin, Behrenstralle 49, entgegen. [3807]
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Geschichtliches.

Englische Lokomotiven in Deutschland und deutsche
Lokomotiven in England und seinen Kolonien*), In
Deutschland begann man schon im Jahre 1816 Loko-
motiven zu bauen; nachdem aber die: beiden ersten
in Berlin gebauten ,,Dampfwagen’’, der erste in Ober-
schlesien und der zweite im Saargebiet, ihre Aufgabe,
Kohlenwagen zu schleppen, nicht erfiillen konuten,
lieB man es bis auf weiteres bei diesen Miflerfolgen
bewenden, und so kam es, dall die erste, deutsche Eisen-
bahn Niirnberg—Fiirth im Jahre 1835 mit englischen
Lokomotiven erdffnet wurde. Im darauffolgenden
Jahre bestand der gesamte Lokomotivpark aller deut-
schen Bahnen aus vier englischen TLokomotiven —— zu
den zwei der Niirnberg— Fiirther waren noch zwei der
Leipzig—Dresdner Bahn hinzugekommen —, und mit
der Ausdehnung des deutschen Eisenbahnnetzes stei-
gerten sich dann die englischen Lokomotivlieferungen,
die im Jahre 1845 mit 30 in diesem Jahre gelieferten
Lokomotiven einen Hohepunkt erreichten. Inzwischen
hatte aber auch der deutsche Lokomotivbau wieder
begonnen. 1838 licferte die Uebigauer Ma-
schinenbaugesellschaft ihre erste Loko-
motive — sie hat aufler dieser nur noch eine zweite
gebaut —, und es folgten dann die ersten Lokomotiv-
liecferungen von Borsig in Berlin und Maffei
in Miinchen 1841, von KeBler in Karlsruhe 1842,
Egestorff-Hannover 1846, Maschinen-
fabrik EBlingen 1847 und' Hartmann-
Chemnitz, sowie Henschel-Kassel 1848, Leicht
diirfte den deutschen Lokomotiviabriken der Wett-
bewerb mit den Englindern nicht geworden sein, sie
setzten sich aber durch, und wenn auch 1848 noch
14 englische Lokomotiven nach Deutschland kamen,
so nahm doch die Zahl der englischen Lieferungen
rasch ab, von 1850—1870 wurden fiir deutsche Bahnen
insgesamt nur noch 52 englische Lokomotiven ge-
liefert, in manchen Jahren dieses Zeitraumes iiber-
haupt keine und nur 1850 und 1855 die hdéchsten

. Jahreslieferungen von 7 Stiick, Nach dem Deutsch-
Franzosischen Kriege aber nahm das deutsche Eisen-
bahnwesen rasch einen solchen Aufschwung, dafi die
damals bestehenden 16 deutschen Lokomotiviabriken
den Bedarf nicht allein decken konnten, und England
lieferte wieder 25 Lokomotiven in 1872, 68 in 1873
und 43 in 1874. Dann horten die englischen Liefe-
rungen wieder auf, bis die Jahre 1892/04 noch einmal

16 englische Iokomotiven, die fiir Norwegen gebaut

worden waren, als Gelegenheitskauf nach Deutschland

*) Hanomag-Nachrichien 1918, Maiheft, S. 51, und
Juniheft, S. 61.

brachten, denen im Jahre 1895 noch eine, die letzte,
englische Lokomotive fiir deutsche Bahnen, folgte.
Zusammen sind etwa 525 englische Lokomotiven nach
Deutschland gekommen, yon denen aber wohl nie mehr
als 200 gleichzeitig im Betrieb waren. Heute wird die
Zahl der noch auf deutschen’ Bahnen latfendén, eng-
lischen Lokomotiven auf hochstens 50 geschdtzt.

Die Ausfuhr deutscher Lokomotiven hatte schon
in den fiinfziger Jahren des vergangenen Jahrhunderts
begonnen. Erst 1867 aber wurden die ersten, deutschen
Lokomotiven nach englischen Kolonien, und zwar
nach Indien, geliefert, 1887 erfolgte noch einmal eine
Liefernng nach Indien, und dann nach langer Pause
begannen in den ersten Jahren dieses Jahrhunderts
wieder Lieferungen nach Indien, Kanada und Austra-
lien. Es trat dann wieder eine Pause ein bis zum Jahre
1910, und im Jahre 1914 hatten englische Kolonien
insgesamt 190 Lokomotiven in Deutschland bestellt.
Nach England selbst gingen die ersten, deutschen Loko-
motiven im Jahre 1005, und 1914 betrug die Zahl der
von englischen Bahnen in Deutschland bestellten
Lokomotiven 81. Zusammen sind tir England und
seine Kolonien 271 Lokomotiven in Deutschland ge-
baut worden, nicht gerechnet die zahlreichen Liefe-

rungen an die Agyptische Staatsbahn und groBe, eng-

lische Bahngesellschaften in Argentinien usw.

Kurz vor dem Kriege hatte die deutsche Ausfuhr
von Lokomotiven diejenige Englands erreicht, und
diese Tatsache zeigt am besten, wie sehr der deutsche
Lokomotivenbau den viel iilteren, englischen, der ihm
anfangs o viel zu schaffen machte, iiberholt hat; denn
die ausgedehnten, englischen Kolonien, und die vielen
groflen, englischen Bahngesellschaften in iiberseeischen
Liindern sind ein viel leichter zu bearbeitendes Absatz-
gebiet fiir den englischen Lokomotivenbau, als es der
deutsche, der, wie oben gezeigt, auch schon kriftig in
diese englische Domiine einzudringen begann, im un-
abhiingigen Auslande findet, W. B, [3622)

Schiffbau und Schiffahrt.

Motorantrieb fiir Betonschiffe. Das Betonschiff
fiillt nach den bisherigen Erfahrungen, trotz der ver-
vollkommneten Bauweise, auch heute noch sehr viel
schwerer aus als ein stihlerner Dampfer, so daB fiir
den Antrieb eines Betonschiffes von bestimmter Trag-
fihigkeit eine gréfBere Maschinenleistung erforderlich
ist, als fiir einen stihlernen Dampfer gleicher Grole.
Hier erfihrt nun die Betonbauweise eine vorteilhafte
Erginzung durch die Verwendung des Verbrennungs-
motors, der daher auch bei fast allen bisher gebauten
Betonschiffen zur Anwendung gekommen ist. Der
Motor zeichnet sich gegeniiber der Dampfmaschine



42 BEIBLATT ZUM PROMETHEUS

durch ein geringeres Gewicht der Maschinenanlage
und vor allen Dingen durch eine bedentende Erspar-
nis an Brennstoff aus. Bei richtiger Wahl der Motoren-
anlage ist es daher mdglich, einem Betonschiff mit
Motorantrieb ungefihr das gleiche Gewicht zu geben,
wie einem stiihlernen Dampfer. Beispielsweise wiirde
ein Motorschiff aus Beton, bei einem Eigengewicht des
Schiffskorpers von 1500t und 3000t Tragfihigkeit,
eine Motorenanlage von etwa 200t Gewicht und
140t Brennstoffvorrat brauchen, wihrend ein stdh-

lerner Dampfer gleicher Tragfihigkeit eine Maschinen- .

anlage von etwa 260t Gewicht und fiir eine gleiche
Pahrstrecke einen Brennstoffvorrat wvon ungefihr
450t haben miilite. Freilich sind die meisten heute
gebauten Betonschiffe noch immer etwas schwerer,
doch darin liBt sich ‘noch eine bedeutende Verbesse-
rung erzielen. Das Gesamtgewicht wiirde in dem er-
wiihnten Beispiel beim Betonschiff etwa 1goot be-
tragen und beim stdhlernen Dampfer nur wenig
darunter bleiben., Da das Betonschiff erheblich billiger
zu bauen ist als ein stdhlernes Schiff, so ergibt sich,
dank der Verwendung des Motors, eine bessere Ren-
tabilitdt als bei stihlernen Dampfern. Diese Tatsache
wird nach dem Kriege, wenn der Schiffahrtbetrieb
noch allgemein aullerordentlich teuer ist, sehr erheblich
ins Gewicht fallen. Stt.  [3681]

Verschollen® Schiffe nehmen in der Seeunfall-
statistik immer noch einen breiten Raum ein, trotz der
stindigen Verbesserungen der Schiffseigenschaften
durch die moderne Technik und trotz der sorgfiltigen
Uberwachung aller ans den Héfen ausgehenden Schiffe
durch amtliche Organe. Besonders stark ist von solchen
Schiffsverlusten, diet man nicht recht erklidren konute,
in den letzten Jahren Schweden betroffen worden, und
der Gedanke lag daher nahe, die Ursache in der be-
sonderen Beschaffenheit der von Schweden ausgehen-
den Giiter, Erze, Holz oder Holzmasse zu suchen. Man
hat daher in den letzten Jahren in Schweden besondere
_ Untersuchungen fiber die Eigenschaften dieser Ladung
angestellt und dabei die Entdeckung gemacht, dal
wahrscheinlich durch Holzmasse sehr wviel Unheil an-
-gerichtet ist. Soist im Jahre 1916 ein groller Dampfer
mit Holzmasse als Deckladung plétzlich gekentert
und gesunken, und ein gleicher Unfall traf im Jahre

1917 einen ebenfalls mit Holzmasse beladenen, schwe-
_dischen Dampfer. Beide Schiffe waren als vollstindig
seetiichtig und gut geladen aus dem Hafen abgegangen.
Die mihere Untersuchung ergab, dall Holzmasse, die
als Deckladung mitgefiihrt wird, «im Seegang, wenn
das Deck von den Wellen iiberspiilt wird, so viel Wasser
aufsaugt, dafl das Schiff seine Stabilitit vollstindig ver-
liert. Diese Feststellung fand im vorigen Jahre ihre Be-
stitigung auf einem schwedischen Dampfer, der eben-
falls mit Holzmasse als Deckladung ausgegangen war,
nach einiger Zeit schwere Schlagseite bekam und nur
dadurch gerettet werden konute, dal er dicht unter
die Kiiste gelangte und dann den néchsten Hafen anlief.
Beim Léschen der Deckladung fand man diese mit
Wasser vollgesogen und erheblich schwerer als bei der
Abfahrt des Schiffes. Man hat ausgerechnet, daff ein
Ballen trockene, chemische Holzmasse, der gewdéhnlich
125 kg wiegt, durch Aufnchmen von Wasser auf ein
Gewicht von 250—300 kg kommen kann, und auch ein
Ballen nasser Holzmasse erfihrt durch Uberspiilen
mit Wasser eine Gewichtsvermehrung von 200 auf
250—275 kg. Nach diesen Feststellungen ist jetzt in
Schweden  ein Gesetz erlassen worden, wonach die

Schiffe nur soviel Holzmasse als Decklast laden
diirfen, dal} die Stabilitit vollstindig gewahrt bleibt,
wenn die Holzmasse mit Wasser vollgesogen ist.
StE [3492]
Die Donauschiffahrt endete bisher fluBaufwiirts bei
Eining. Seitdem im Juli 1913 die Donau-Main-
Schiffahirtgesellschaft eine Probefahrt mit einem
Motorboot nach Ulm unternommen hatte, wurden
weitere Fahrten oberhalb Eining nicht mehr ausge-
fithrt. Die Schiffahrtabteilung beim Chef des Feld-
eisenbahnwesens in Berlin, die nach Regensburg
einen stidndigen Beauftragten abgeordnet hat, hat
sich nun in letzter Zeit bemiiht, die Schiffahrt
auch oberhalb Eining zur Geltung zu bringen, mit

dem FErfolg, dafi die Donaudampfschiffahrt nach'

Ingolstadt aufgenommen wurde, vorerst nur fiir
Heeresgut, dann aber auch fiir Privat- und Han-
delsgiiter. Sobald es irgendwie mdoglich ist, wird
auch an eine Ausdehnung der Donauschiffahrt nach
Dillingen und Ulm gedacht, so dall dann die
obere Donau in den FluBverkehr wird einbe-
zogen sein. — Jiingst*) wurden neuerdings Schein-
werferprobefahrten bei Nacht seitens der Ungarischen
FluB- und Seeschiffahrt-Gesellschaft auf der Donau
bis nach Regensburg unternommen, an der sich
auch die Direktoren der Schiffahrtgesellschaften vom
Rhein und Main beteiligten, um zu erwigen, ob die
Scheinwerfer-Nachtfahrten auch auf Rhein und
Main eingefiithrt werden kdnnen. Ra. [1657]

Nahrungs- und GenuBmittel.

Die Zuckerriibe als Malzersatz. Auf der Suche
nach stirke- und zuckerhaltigen Stoffen haben eine
Anzahl dsterreichischer Brauereien neben der Hirseart
Czirok, woriiber wir im Prometheus Nr. 1492 (Jahrg,
XXIX, Nr. 35), Beibl. §. 138 berichtet haben, auch
die Zuckerriiben als zuckerhaltigen Rohstoff zu Brau-

zwecken versuchsweise verwandt. Dabei soll sich unter .

Verwendung von 259, Trockenriiben folgende Arbeits-
wejse gut bewihrt haben: Die Riibenschnitte werden
in den Hopfenseiher gebracht, mit heiflem Wasser
(70° R) iiberbriibt und 4 Stunden digeriert. Nachher
wird das zuckerhaltige Wasser in den Liuterbottich
iiberpumpt und ein zweiter Nachgull daraufgegeben.
Die Auslangung wird soweit als moglich getrieben. Das
letzte Anschwiinzwasser soll eine moglichst niedrige
Saccharometeranzeige haben (mindestens unter 19).
Die gewonnene Riibenwiirze wird. vom Liuterbottich
in den Maischkessel abgelassen und vertritt die Stelle
des Zubriihwassers, Im weiteren Verlanf wird wie
gewohnlich gearbeitet. — Die Abliuterung der Malz-
wiirze geht nach den vorliegenden Beérichten gut von-
statten, der Bruch und die Farbe der Wiirze sind nor-

mal, Die Extraktausbeute aus der Riibe wird bei guter

Auslaugung als ebenso groll angegeben wie die des
Malzes. Trotzdem wird die Verwendung der Zuckerriibe
zu Brauzwecken, ob in frischem oder in getrocknetem
Zustande, nicht empfohlen. Denn, abgesehen von den
immerhin bestehenden Schwierigkeiten der Extrakt-
bzw. Zuckergewinnung aus den Riiben, wird das daraus
erzengte Bier durch die den Riiben anhaftenden, un-

*) Vgl. auch Prometheus Nr. 1487 (Jahrg. XXIX,
Nr. 30), Beibl. 8. 117: ,,Die Donau als Verkehrsmittel
der Zentralmdchte".
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angenehmen, geschmacklichen Eigenschaften ungiinstiz
beeinflubt. AT Ra.  [3802]

Faserstoffe, Textilindustrie.

Die Wolle des Seidenkaninchens als Rohstoff fiir
die Textilindustrie. Das Seidenkaninchen, auch Angora-
kaninchen.oder Seidenhase genannt, trigt feine, seiden-
artige, bis zu 20 em lange Haare, die eine kaschmir-
artige Wolle darstellen, die in Frankreich, wo die Zucht
dieser Kaninchenrasse in hoher Bliite steht, zu feinen
Gespinsten und Geweben, wie Handschuhen, Damen-
striimpfen, Schals und Tiichern verarbeitet wird. In
Deutschland hat man’der Ziichtung dieser Kaninchen-
art bisher wenig Interesse entgegengebracht; einzelne
deutsche Ziichter haben ihre Wolle nach Frankreich aus-
gefiihrt, von wo sie als Gespinst oder fertiges Gewebe
wieder nach Deutschland eingefithrt wurde. Nun
macht die Versuchsanstalt fiir Seiden-
kaninchenzucht der Deutschen Ge-
sellschaft fiir Kleintierzucht und
Gartenbau in Neusorg im Fichtelgebirge darauf
aufmerksam, daB, angesichts unserer Knappheit an
Textilrohstoffen, die Zucht des Seidenkaninchens, das
auller seiner Wolle auch Fleisch und Fell wie das ge-
wohnliche Hauskaninchen liefert, dem es auch in der
Grille gleicht, besonders gute Aussichten bietet und
deshalb nach Kriiften zu fordern sei. Nach den Fest-
stellungen der genannten Versuchsanstalt liefern drei
Seidenkaninchen innerhalb eines Jahres das fiir zwei
Herrenanziige erforderliche Spinnmaterial, eine Menge,
welche fiir absehbare Zeit die Wirtschaftlichkeit der
Zucht sicherzustellen geeignet erscheint, zumal die
Vermehrung des Seidenkaninchens der sprichwortlich
gewordenen des gewohnlichen Hauskaninchens nicht
nachsteht., Im Gegensatz zu anderen Textilersatz-
stoffen handelt es sich bei der Wolle des Seidenkanin-
chens um ein Naturerzeugnis, das hinsichtlich seines
Wertes und seiner Verarbeitung genau bekannt ist und
ohne umstindliche, noch in der Ausbildung begriffene
Verfahren und ohne besondere Finrichtungen und
Maschinen, sowohl im Klein- wie im Grollbetrieb
leicht gewonnen werden kann, und das bei entsprechen-
der Hebung der Seidenkaninchenzucht in Deutschland,
wie sie von der genannten Versuchsanstalt angestrebt
wird, recht woll mithelfen kann, unsere Knappheit an
Textilrohstoffen zu mindern. Fiir Kleintierziichter,
Landwirte und Textilindustrielle erscheint das Seiden-
kaninchen in gleichem MaBle von Belang.

P, A [3(,“]

Erddl und Verwandtes.

Mexikos Olgewinnung und Olausfuhr. In der Ver-
sorgung der Welt mit Ol wird in Zukunft Mexiko
eine ganz hervorragende Rolle spielen. Es ist auf dem
besten Wege, das wichtigste Olland der Welt zu werden,
und hat sich, trotz der inneren Unruhen, neunerdings
bereits unter den oOlliefernden Lindern an die zweite
Stelle hinter den Vereinigten Staaten gestellt. Die
Olgewinnung in Mexiko, die 1910 erst 3,63 und 1916
40,55 Mill. FaB betrug, ist 1917 auf 55,3 Mill, FaB
oder iiber g Mill, t gestiegen. Freilich haben die Ver-
einigten Staaten fiir 1017 eine Gewinnung von 340 Mill,
FaB aufzuweisen, aber Mexiko steht immer noch am
Anfange seiner Entwicklung, Man schiitzt, daB die
bisher iin Mexiko vorhandenen iiber 300 Bohrlicher
bei voller Ausnutzung gegen soo Mill. FaB jihrlich
liefern kénnten; in 1017 waren jedoch nur 25 Quellen

im Betrieb. Die weitere Steigerung der Gewinnung
ist vorldufig erheblich behindert, weil es an Transport-
mitteln fehlt. Mexiko hat schon heute eine beinahe
ebenso groBle Ausfuhr von Ol wie die Vereinigten
Staaten in ihrer besten Zeit, weil es selbst nur ganz
geringe Mengen verbraucht. Der Hauptteil der mexi-
kanischen Olausfuhr geht nach den Vereinigten Staaten,
die dafiir wenigstens noch eine geringe Menge anderes
Ol und Erzeugnisse daraus nach Furopa abgeben

‘kénnen. An zweiter Stelle stehit unter den Abnehmern

Mexikos GrofBbritannien, worauf mehrere siidameri-
kanische Staaten folgen. Die Olausfuhr Mexikos betrug
1917 rund 46 Mill, FalB, gegen wenig iiber 3o Mill.
imt Vorjahre, Reichlich zwei Drittel der Ausfuhr
gehen iiber den Hafen Tampico, dessen Anlagen jetzt
erheblich ausgebaut werden. Man verbessert auch die
bei Tampico zusammenkommenden Strome, um den
Tankdampfern auf diesen Strémen die Fahrt moglichst
nahe ap die Olgebiete zu ermdéglichen. Der “griBte
Teil des Oles wird nach Tampico in Rohrleitungen
gepumpt, Nach dem Kriege wird Mexikos Olausfuhr
sicherlich sehr schnell steigen, da die ganze Welt von
Olhunger beherrscht ist, und viele Linder Iuropas
hauptsiichlich auf Mexiko angewiesen sind. Mexiko
wird daher in Zukunft dasZiel der grofBlen, europiischen
Tankschiffahrt werden, die sich frither vornehmlich
nach den nérdlichen Hifen der Vereinigten Staaten

‘richtete. Das mexikanische Ol wird férner dazu bei-

tragen, dall die Schiffahrt durch den Panamakanal
sich in Zukunft fast nur mit Motorschiffen abspielen
wird, weil diese dort billiger mit Brennstoff versorgt
werden konnen als Dampfer. Natiirlich wird man
nun auch fiir den Verkehr nach den mexikanischen
Hiifen selbst vorwiegend Motorschiffe verwenden. In
Mexiko komit die grofle Olgewinnung einer kriiftigen
Entwicklung des Kraftwagenverkehrs und auch der
Industrie zugute. Es ist klar, daB dasLand in Zukunft,
dank seinen-Olschiitzen, in der Weltwirtschaft eine ganz
andere Rolle spielen wird als bisher. Stt.  [3715]

BUCHERSCHAU.

Vorlesungen diber die natiivlichen Grundlagen des Antis
alkoholismus. 'Von Dr. Georg Trier, Privat-
dozent an der Eidgenossischen Technischen Hoch-
schule in Ziirich. FErster Halbband. Berlin 1917,
Gebriider Borntraeger. Preis geb. 12 M,

Dafl man, sofern man nicht selbst eifriger Streiter
im Kampfe gegen den AlkoholmiBbrauch ist, ein Buch
mit diesem Titel mit GenuB und bis zum Schlusse
nicht erlahimendem Interesse ganz zu FEnde lesen
kénne, das hitte ich nich_f.' geglaubt. Aber die Art
des Antialkoholismus, wie sie uns in diesem Werke
entgegentritt, seine Kampfweise, seine Kampfmittel
und sein Kampfziel sind so nen und so eigenartig,
daB sie grofBtes Interesse auch bei denen wecken
miissen, die dem Antialkoholismus selbst nicht be-
sonders nahestehen, T rier bekdmpft ndmlich nicht
nur den AlkoholmiBbrauch, nein, er hat sich ein viel
weiteres Ziel gesteckt: er bekimpft den Alkohol selbst,
entwirft ein Bild von seiner biologischen Stellung,
schildert in fesselnder Weise sein Werden und sein
gesamtes Geschick im Kreislauf der Stoffe in Natur
und Technik, wobei der Alkoholgenull durch den
Menschen und alles, was damit zusammenhingt, zwar
als der fiir die Menschheit wichtigste Teil, aber doch
immer nur als ein Teil des groBen Gesamtbildes vom
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Alkohol aufzufassen ist. In diesem Bilde erscheint die
Girung, die zur Alkoholbildung fiihrt, als ein héchst
unwirtschaftlicher, der Menschheit geradezu feind-
licher, unnatiirlicher, Vorgang; als etwas ,, Ungehdriges®,
als ,ein Schritt vom Wege'; die Hefen, lateinisch
Faeces, als Unflat und ihr Erzeugnis, richtiger ihre
Exkremente, das ist der Alkohol, diese ,,unbrauchbare
Atomkonstellation®’, dieser Weingeist, der Verwandte'
des eklen , Darmgeistes’, des Schwefelwasserstoffes
und des ,,Uringeistes’’, des Ammnioniaks, dieses ,,Stief-
kind der Natur, dem sie auch nicht die kleinste Auf-
gabe zuweist, das sie nicht einen noch so geringen Teil
haben lifit an der Zusammensetzung der Organismen,
der ein Ausgestoflener, cin Paria ist und der gar keine
Existenzberechtigung hat!

Nach einer einleitenden, das Wollen des Verfassers
-skizzierenden Vorlesung werden in sechs chemischen
Vorlesungen die Geschichte und die Chemie des Alko-
hols und der Alkohole behandelt, darauf in zehn
biologischen Vorlesungen die alkoholische Girung, die
Entstehung des Alkohols und die Rolle desselben im
Stoffwechsel der Mikroben und héheren Organismen,

Die Darstellung | liegt in der Mitte zwischen einer
wissenschaftlichen und einer populdren'’, sie ist sehr
eingehend, oft auch in allgemeine und wissenschaft-
liche Betrachtungen sich wvertiefend, die nur in losem
Zusammenhang mit dem Gegenstande stehen, immer
aber klar und auch fiir den Laien gut verstidndlich,
vielfach witzig und geistreich, oft drastisch, auch beim
liebevollen Eingehen auf fernerliegende Dinge nicht
ins Breite flielend, immer das Ziel im Auge haltend
und nie den Faden lockernd, an dem das Interesse
des Lesers festgehalten wird bis zum Schlusse.

Und all sein Riistzeug gegen den Alkohol nimmt
der Verfasser aus den Frgebnissen der bis in die letzte
Zeit verfolgten, umfangreichen Forschungen der Gi-
rungschemiker und Girungsphysiologen, die im Dienste
des ,,Alkoholkapitals'’ stehen, welch letzteres er als
pein Teil von jener Kraft, die stets das Bose will und
doch das Gute schafft'’ bezeichnet.

Zum Abstinenzler hat mich Trier durch seine
17 Vorlesungen nicht gemacht; wer weill, wie der von
mir mit Interesse erwartete, zweite Band in der Rich-
tung auf mich wirken wird, aber mein Wissen iiber
den Alkohol und das, was mit ihm, wenn auch teilweise
nur lose, zusammenhidngt, hat zweifellos eine Erweite-
rung und Vertiefung erfahren. Ich hiitte wirklich Grund,
es zu bedauern, wenn ich, dem ersten Impulse folgend,
das Buch mit dem so wenig einladenden Titel unge-
lesen zuriickgeschickt hitte. Jeder, der gegen den
AlkoholmiBbrauch kidmpft, muB es lesen, da es ihm
sehr viel brauchbares Riistzeug liefern kann; die an
der Giarungsindustrie Interessierten werden sich liliten,
an Triers Ausfilhrungen voriiberzugehen, und die
Neutralen im Kampfe um den Alkohol werden sich
iiber das Gebiet kaum griindlicher und dabei in an-
genehmerer Form unterrichten konnen, als durch
dieses Kampfbuch, das auch ein Lehrbuch ist, und
beides im besten Sinne. O. Bechstein. [3736]

Psychologische Berufsberatung, Ziele, Grundlagen wund
Methoden. Von O, Iiipmann, Heft 12 der Flug-
schriften dev Zentralstelle fiiv Volkswohlfahyt. Berlin,
C. Heymann. 30 Seiten, Preis 0,40 M.

«Die Geisteskartothek, ein zweckmdfiges Hilfsmittel im
Kampf . um unsere wirischaftliche Existenz. Von
Roth-Seefried, Miinchen 1918, G. Franzsche
Hofbuchhandlung. 47 Seiten. Preis 2 M.

Die wirtschaftlichen Krdfte Deutschlands, 3. Auflage.
Berlin 1917. Herausgeber Dresdner Bank.
Kostenlos fiir Interessenten durch Archiv der Dresd-
ner Bank, Berlin W &.

Deutsche Zukunftsaufgaben wund die Mitwivkung der
Ingentewve. Von A. y. Rieppel Berlin 1918,
Julius Springer. 60 Seiten. Preis 1,60 M.

Probleme der Volkserndhrung, eine Untersuchung iiber
die Entwicklungstendenzen dev Eyndhrungspraxis und
der Evndhrungswissenschaft. Von A, Lipschiitz.
Bern 1917, 74 Seiten. Preis 2,80 M.

Zwangssyndikate und Staatsmonopole. Von O. Brand t.
Berlin-Zehlendorf 1918, Kalkoff. 61 Seiten. Preis
1,50 M.

Dey deutsche Seehafen Hamburg und seine Zukunft. Von
W. Engels. Leipzig 1918, Engelmann. 32 Seiten.
Preis 1,50 M.

Lipmann gibt eine gute Einfiihrung in das
neue, wissenschaftlich-wirtschaftliche Titigkeitsgebiet
der Berufsberatung, — Die Geisteskaviothek ist ein
Wegweiser zur Anlage von Kartotheken als Grundlage
einer zweckmilligen Geschiftsfithrung fiir Geistes-
arbeiter. aller Art, fiir Geschiftsfiihrer, Baumeister,
Schriftsteller, Betriebsleiter usw. — Die Dresdner
Bank bringt tabellarische Statistik fiir den Aunf-
schwung Deutschlands vor dem Kriege. — Sehr lesens-'
werte Gedanken enthalten die vier Vortrige von
Rieppels: Die Erzichung des Industricarbeiters,
Der Ingenieur als Forderer der Volksbildung, Richt-
linien fiir die Zukunftsaufgaben der deutschen Inge-
nieure, Ingenieur und offentliches Leben. Das Heft-
chen- verdient weiteste Beachtung. — Klar und niich-
tern fafit Lipschiitz die Erndhrungsaufgaben zu-
sammen, Seine Arbeiten bedeuten einen Fortschritt.
Er kommt, zum Wolile der Menschheit, vom ILabo-
ratorinmsversuch zur | wvergleichenden rndhrungs-
lehre, die uns weit dienlichere Handhaben fiir die
Volksernihrung liefert. — Brandt schreibt iiber:
den Weg zur Staatswirtschaft, Kriegs- und Uber-
gangsgesellschaften und ihre Danerwirkungen, Zwangs-
syndikate, Staatsmonopole, Gemeindemonopole, Mono-
pole der Privatindustrie, Staatsmonopole im Aulen-
handel, Staatsmonopole und Reichsfinanzen. — Die
Aufgabe, Hamburg den Platz als ersten, deutschen See-
hafen fiir die Zukunft zu sichern, erértert Engels
im Anschlull an Darlegungen iiber Hamburgs Binnen-
wasserstraflennetz und die Verbesserung der Unterelbe.

Porstmann.,  [3748)]

Sammlung Kdsel. Verlag der Jos. Koselschen Buch-
handlung, Kempten u, Miinchen 1913 u. 1914, —
Das Erdol, die Erdol-Industrie und deven Erzeug-
nisse: Benzine, Leuchtile, Paraffine, Schmierile.
Mit besonderer Beriicksichtigung der technischen
Verwendung der Schmierdle. Von Hermann
Me Bmer, Magdeburg. (Bd. 72.) — Die Haupt-
tatsachen der ovganischen Chemie. Von Prof. Dr. L.
Vanino. 3 umgearbeitete Auflage. (Bd. 73.) —
Das Leuchtgas, seine Heystellung und Verwendung,
Von Reg.-Rat Dr. Carl -Forch. (Bd. 76.) —
Preis geb. je 1,70 M.

Gediegener, klarer Inhalt, verbunden mit wiirdiger,
guter Ausstattung, miissen den vorliegenden Biindehen
zugestanden werden, Besonders sei auf das Biichlein
von Vanino hingewiesen, das eine entsprechende
Neubearbeitung seines kurzen Repetitoriums der orga-
nischen Chemie (dessen zweife Auflage vergriffen ist)
darstellt. ' T [(3633)
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