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eichnet die sechste Kriegsanlefhe!
[P

Die Kriegsopfer fiir alle Vélker abzukiirzen, hat Kaiserliche GroBmut angeregt,
Nun die Friedenshand verschmiht ist, sei das deutsche Volk aufgerunfen, den verblendeten Feinden
mit neuem Kraftbeweis zu offenbaren, dall deutsche Wirtschaftsstirke, deutscher Opferwille unzerbrechlich

sind und bleiben."

Deutschlands heldenhafte S6hne und Waffenbriidder halten unerschiitterlich die Wacht.
Tapferkeit wird der frevelhafte Vernichtungswille unserer Feinde zerschellen.

An ihrer
Deren Hoffen auf ein Miide-

werden daheim aber mull jetzt durch die neue Kriegsanleihe vernichtet werden

Fest und sicher ruhen unsere Kriegsanleihen auf dem ehernen Grunde des deutschen Volksvermégens
und Einkommens, auf der deutschen W.rtschafts- und Gestaltungskraft, dem deutschen FleiB, dem Geist
von Heer, Flotte und Heimat, nicht zuletzt aut der von unseren Truppen erkdmpften Kriegslage.

Was das deutsche Volk bisher in kraftbewuBter Darbietung der Kriegsgelder vollbrachte, war eine

GroBtat von weltgeschichtlich strahlender Héhe.

Und wieder wird eintrichtig und wetteifernd Stadt und Land, Arm und Reich, Grofi und Klein
Geld zu Geld und damit Kraft zu Kraft fiigen — zum neuen wuchtigen Schlag.

Unbeschrinkter Einsatz aller Waffen drauflen,

aller Geldgewalt im Innern.

Machtvoll und hoffnungsfroh der Entscheidung entgegen!

Der mitteleuropiiische Giiterverkehr
in der Zukunft.

Von Ingenieur M. SEYFFER.

Der Weltkrieg hat uns die Schiffahrt wieder
schitzen gelehrt. Wir sehen jetzt erst so recht,
welche Unmenge von Giitern uns die Seeschiffe
in Friedenszeiten brachten, und welche enorme
Erleichterung uns die Binnenschiffahrt in ganz
Furopa bei der grolen Beanspruchung der Eisen-
bahnen durch die Kriegs eere verschaffte. Wir
fiilhlen jetzt alle nur zu sehr, wie gut es wiire,
wenn wir auch eine gute Wasserverbindung fiir
die Schwergiiter des getreidereichen Donau-
gebietes mit dem kohlen- und eisenreichen
Rhein- und Elbegebiet und womaoglich auch mit
allen vom Wasserwege abgelegenen sonstigen
segenden hatten.

Trotzdem gibt es aber auch jetzt noch viele
Gegner des geplanten grofien kiinstlichen mittel-
europaischen Schiffahrtsnetzes, weil nach ihrer
Ansicht nach dem Kriege die Waren vom Schwar-
zen Meere und erst recht von Kleinasien doch
wieder den bequemsten Weg nach Triest und
Fiume und den norddeutschen Hifen gehen
wiirden, um von da zum grofiten Teil auf der
Bahn an ihren endgiiltigen Bestimmungsort wei-
terzuwandern. Denn auch unsere Eisenbahnen,
die im Kriege eine erstaunliche Leistungsfihig-
keit zeigten, werden dann wieder Ladung suchen.
Ja, es ist bestimmt zu erwarten, daB3 die Eisen-
bahnnetze nach dem Siidosten hin noch viel
weiter ausgebaut und verbessert werden, damit
auch im strengen Winter, wo der Schiffsverkehr
auf der Donau (im Gegensatz zu dem klimatisch
giinstiger gelegenen Rhein) fast regelmaBig unter-
brochen ist, und bei niedrigstem Wasserstand
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in trockenen Jahren immer eine sichere und lei-
stungsfihige Verbindung vom duBersten Siid-
csten bis zum entlegensten Punkte im Westen
oder Norden der ,,mitteleuropéischen Festung*
bestehe1 bleibt.

Wenn nun wirklich die Produkte vom Balkan
und erst recht von SiidruBland und Kleinasien
nach dem Kriege wieder grioftenteils iiber das
Meer nach Mitteleuropa gehen und nur ein ge-
ringer Teil aus den vom Meer entfernten Gebie-
ten nach ebensolchen Absatzgebieten wieder, wie
bisher, der Eisenbahn und Binnenschiffahrt zu-
fallen wiirde, so mufl man sich fragen, ob und
wie weit fiir diesen kleinen Teil des Verkehres
noch ein Ausbau der Donauwasserstrafle mitiaren
Kanilen nach dem Westen und Norden hin ren-
tabel oder doch wenigstens strategisch fiir
Deutschland und seine Verbiindeten empfehlens-
wert wire, und ob nicht vielmehr die Waren von
StidruBland, Ruminien und Kleinasien nach
Mittel- oder Norddeutschland und umgekehrt im
Frieden, wie vor allem im Kriege ebenso billig
und erheblich schneller statt zur See um halb
Europa herum, auf dem geraden I.andwege be-
[6rdert werden konnen.

Wenn man eine Last auf absolut ebener und
guter Bahn mittelst idealer Eisenbahnwagen be-
fordert, so geschieht dies bekanntlich gerade so
billig und fast doppelt so schnell wie in ruhen-
den Gewiassern. Die Tarife scheinen bisher aller-
dings das Gegenteil zu beweisen, aber das komm¢t
daher, daB verschiedene Geschwindigkeiten an-
genommen sind, und daB vor allem die Schiff-
fahrt alle moglichen Erfindungen sich nutzbar
gemacht hat und deshalb fortwidhrend ihren Be-
trieb verbilligte, wihrend die Eisenbahnen we-
sentlich noch immer ihre alte Schablone bewahrt
haben. Es sei nur an das Eisen als Baumaterial
fiir Schiffe, an die Einfithrung der Propeller-
schraube, des Olmotors und der Dampfturbine,
an die grofBartigen Iosch- und Ladevorrichtun-
gen, an die Kanalisierung der Schiffahrtsstrecken
und Héifen und an die dadurch ermoglichte rie-
senhafte Steigerung der Iadefdhigkeit erinnert,
wihrend die Eisenbahn ihre alte Spurweite, ihre
primitive Form im Unterbau und Wagen, ihre
Frachtwagengeschwindigkeit und ihre Beschrin-
kune 1n H6 e und Breite der Wagen fast gleich-
miafig bewahrt hat.

Man darf also sagen, daB das in den Héanden
der regen Privatindustrie befindliche Wasser-
fahrzeug, wenn es nicht, gleich dem Hydroplan,
aus seinem Element heraussteigt und zum ILuft-
schiff wird, so ziemlich auf dem Hohepunkt sei-
ner Entwi klungsfihigkeit angelangt sein diirfte,
Hingegen hat die Eisenbahn in der Erzielung
eines billigen Frachtenverkehrs noch ungeahnte
Maoglichk iten vor sich, die bisher leider fast gar
nicht in Betracht gezogen werden. Ich verweise
hier bloB auf die Herstellung ganz gerader, hori-

zontaler Strecken mit schweren und stoBfreien
Schienen oder starken, eisglatten ‘I'ragschienen,
Lokomotiven mit elektrischem, ‘'urbinen-'oder
Olmotorenantrieb, Propellerlokomotiven mit
Schmierung der Schienen — eventuell mittels
des billigen Talkums —, Batteriebetrieb auf
den Gebirgsstrecken mit Wiedergewinnung der
Kraft bei der Talfahrt, groBere Spurweite und
VergroBerung der AulenmalBe der Wagen, Her-
stellung besonderer Waggons fiir den ausschlieB3-
lichen durchgehenden Iastverkehr mit seinen
geringen Geschwindigkeits-, aber groffen Bela-
dungsanpriichen, mit gréfleren Rdadern, Kugel-
lagern und besserer Federung, hafenartige Lade-
und Entladevorrichtungen in den Stadten, Dop-
pellinien fiir ausschlieflich durchgehenden ILast-
verkehr usw.

Daraus ist unschwer zu ersehen, dafl eine
ideal angelegte Eisenbahn es mit dem T'ransport
in dem bei der geringsten Geschwindigkeit sich
schon zu michtig entgegenstemmenden Wasser
schon da ruhig aufnehmen kann, wo fiir beide
Fahrzeuge keine Steigung zu {iberwinden und
kein Umweg zu machen ist. Ist aber der Wasser-
weg viel linger, wie von den Hifen Kleinasiens
und des Balkans nach denen Nordeutschlands
und auf den meisten FluB- und Kanalstrecken,
oder ist dabei ein Hohenunterschied zu iiber-
winden, wie es besonders auf der Donau sowie
zwischen Donau und Rhein der Fall ist, so ge-
winnt dabei erst recht die Eisenbahn, die beim
Steigen nicht auch noch fortwihrend von der
Stromung gehindert wird, und die bei der Tal-
fahrt auf guten Schienen noch sparsamer und
dabei schneller laufen kann als das Schiff. Ist
dann beim Wassertransport, wie fast immer, ein
teilweises Befordern der Ware mittels Eisenbahn
oder kleinerer Schiffe und das dazu notwendige
Umladen erforderlich, so bedeutet das einen wei-
teren Vorteil fiir die Eisenbahn, die das land-
wirtschaftliche Produkt vom Bauerndorfe aus in
gerader Linie zu den verschiedensten Orten Mit-
teleuropas beférdern kann.

Ein natiirlicher Wasserweg hat nur den einen
ausschlieBlichen Vorteil, dal} er eben schon be-
steht und (wo nicht fortwihrend kiinstlich ein-
gegriffen werden muf, wie bei den meisten Héafen
Fliissen und Kanilen) kein Anlagekapital zu
verzinsen hat. Demgegenii'er hat aber die
Eisenbahn den Vorteil, daf3 sie nicht, wie die
Binnenschiffahrt, durch Eis, Trockenhe t oder
Uberschwemmung und, wie erst recht die See-
schiffahrt, durch Krieg unterbrochen werden
kann, so dall die Fahrzeuge unniitz daliegen,
wihrend die Eisenbahnwagen in allen Gegenden
verkehren konnen und ihnen schnell ein Weg
bereitet werden kann, .

Diese Betrachtungen zeigen uns den Weg, den
wir im Ausbau der Mittel fiir den zukiinftigen
Verkehr Kuropas zu beschreiten haben.
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Wir miissen zundchst in Anlehnung an die
Wasserwege, insoweit sie schon vorhanden und
gut sind, in allen Richtungen billige Eisenbahn-
verkehrslinien durch das Iand schaffen. Auf
den durch Eis oder andere Umstinde unterbrech-
baren Strecken der Donau und auf der giinstig-
sten Verbindungsstrecke dieses Flusses, soweit
er noch gut schiffbar ist, mit der norddeutschen
Tiefebene und dem Oberrhein, sowie zwischen
Dnjestr-, Weichsel- und Odergebiet 1Bt sich eine
Schiffsverbindung nach dem von Eisenbahn-
assessor A v. Berg (Weiden) und Prof. P. M.
Drexl erdachten System ohne grofen Geld-
und Zeitaufwand herstellen. Bei diesem origi-
nellen, hé hst einfachen und praktischen Sy-
stem setzen sich die FluBschiffe aus einer Reihe
selbstindiger Teile zusammen, die als Eisenbahn-

zug von einem FluB in den anderen, und selbst"

zu den vom Wasser beliebig weit abgelegenen
Stddten, ohne Umladung laufen kénnen. Diese
,,Schiffwaggons sind staatlich gedacht, wobei
eine Vertrustung und ein Tarifwucher verhindert
wird und der Gewinn dem Iande zufallt, das
auch die Herstellung der Hafenanlagen, Fluf-
korrektionen usw. zu tragen hitte.

Man wird dabei gut tun, auf den fiir solche
Waggons in Betracht kommenden Iinien den
Unterbau moglichst zu verstirken, die ILinien-
fiihrung zu verbessern und bei steilen Strecken,
wie z. B, zwischen Donau und Neckar, den elek-
trischen Betrieb mit Wiedergewinnung des
Stroms bei der Talfahrt anzuwenden, so daB
der Betrieb viel billiger zu stehen kommt als das
Heben und Senken in den Schleusen mittels des
Wassers, das auf vielen Strecken nicht zu haben
ist, auf anderen viel rationeller zur Erzeugung
von elektrischer Kraft verwendet wird, die wie-
derum der Eisenbahn, nicht aber den Schiffen,
zugefiihrt werden kann,

Wenn man die Verbesserung des Unterbaues
fiir den immer nur langsamen und deshalb viel
weniger anspruchsvollen Lasttransport auch auf
wichtige Durchgangsstrecken, wie von Bagdad
nach Hamburg, von T'riest nach Berlin, oder von
Siidwestdeutschland zur russischen Grenze und
dieser entlang ausdehnt (unter Herstellung von
Doppelgeleisen fiir ausschlieBlichen Verkehr) und
dazu geniigend viele GroBwaggons von wenig-
stens 50 Tonnen mit all den oben erwidhnten Ver-
besserungen schafft, dann geniigt man vollkom-
men allen Anforderungen des Verkehrs fiir die
Zukunft, selbst mitten im schlimmsten Volker-
kriege. Dann braucht man auch die Konkurrenz
nicht zu fiirchten, mit der uns die Luftschiffahrt
im Verkehrswesen, besonders fiir Schnell- und
Uberseeverkehr, noch {iberraschen diirfte. (2372

Gold aus deutschen Landschaften.

Von RupoL¥ HUNDT.

Mit drei Abbildungen.

Namen deutscher Orte, Bezeichnungen von
Flurstiicken in deutscher Landschaft, Sagen von
Venezianern, die plotzlich in Tdlern erschienen,
um Gold zu waschen, lassen erkennen, dafl deut-
sche Gebirge dieses Edelmetall. einschlieBen,
deutsche Fliisse die kostbare Fracht auf ihre
Wogen nahmen, um sie an geeigneter Stelle im
vom Wasser zu feinstem Schlamm zermiirbten
Gestein auf sekunddrer Lagerstitte wiederein-
zubetten.

Der Rhein, die Elbe, die Eder, thiiringische
Fliisse und Biche bergen in ihrem Sande den
kostbaren Schatz, den der Eisenberg bei Corbach
in Hessen, Goldkronach bei Bayreuth in Bayern,
Reichenstein in Schlesien, Hohenstein-Ernstthal
in Sachsen der schiirfenden Hand des Bergmanns

-auch darbietet,

Otfried von WeiBenburg meldet in seinem
gegen 867—868 geschriebenen Evangelienbuch
als erster von Goldwischereien in deutscher
Landschaft am Mittelrhein, von denen es nach
HelB von WichdorffheiBlt: ,Zum Nutzen gribt
man auch daselbst (d. h. am frankischen Mittel-
thein) Eisen und Kupfer, fiirwahr! auch Eisen-
steine, dazu auch noch viel Silber. Auch waschen
sie dort imLande Gold in ihrem Sande."* Gemeint
sind nach neueren Forschungen die bis in die Neu-
zeit hinein bekannten Goldseifen in der Gegend
zwischen Rheinau und Philippsburg, bei Seltz,
Hagenbach und Germersheim. Rémer kannten
nach dem im 5. Jahrhundert lebenden Schrift-
steller Nonnos schon die Goldfiihrung des
Rheins nach seine1 ,,Dionysiaca*: ,,Gold fiihrt
der Iberische deutsche Rhein."" Der friankische
Volksstamm aber war der erste deutsche Volks-
stamm, der eigenhindig die Goldwischerei wie-
der aufnahm.

1250 horen wir von deutschem Gold erst wie-
der durch Albertus Magnus. Er fithrt Gold-
wischereien am Rhein und an der Elbe an, in
denen Gold in Kérnern, einmal in einem Klum-
pen von 27 kg, gefunden wird. Goldbergwerke
bestehen zu seiner Zeit in Deutschland und Béh-
men. Das Gold wird durch Kalzination des gan-
zen Gesteins und starkes Rosten gewonnen. Bei
Corbach im Waldeckschen begannen damals
nach HelBl von Wichdorffs Forschungen die
Bergbauversuche auf Gold. Von hier aus wurde
das Edelmetall auch in dem Sande der Eder,
Wiimer und Mombekke eingelagert. Die Rhizo-
den, das Muttergestein, welches das Gold fiihrt,
liegen am Eisenberg bei Goldhausen, nicht weit
von der Stadt Corbach. 1480 bliihte dort der
Goldbergbau, der also nach Alb. Magnus 1250
begann. 1560 gewann man 7,2 kg Gold. -

26*

Sbbne, siidet das Swert! Eltern gebt Ener Geld!
©lagt beide gemeinjam den Feind.




404

PROMETHEUS

Nr. 1431

Schlesien lieferte um diese Zeit, vielleicht
auch schon im 12. Jahrhundert, ebenfalls Gold.
Von Bunzlau iiber Lowenberg und Goldberg bis
Nikolstadt sind Spuren ehemaligen Goldberg-
baues und ehemaliger Goldwischereien bekannt.
Von 1200—1376 bliihte der Bergbau. Seit 1404
ruhte der Bergbau bei Goldberg und N kolstadt.
In Léwenbergs Umgebung wurde das Abbau-
gebiet in der Gegend von Plagwitz, Hofel, Lauter-
seifen, Deutmannsdorf, Ludwigsdorf, Gorisseiffen
erweitert. Das Lowenberger Stadtbuch enthilt
das uralte Bergrecht des schlesischen Goldberg-
baues, das schon um 1200 in Gebrauch gewesen
sein muB. In der Stadt Goldberg, die 1211 zuerst
erwiahntwird, war der Haupt-Bergschéppenstuhl,
die hochste Instanz fiir bergbauliche und berg-
mannische Streitfille, stand die Urba er Wage,
auf der die Goldausbeute gewogen und der Zehnt
des Fiirsten bestimmt wurde. Nikolstadt wurde
1345 zur Bergstadt erhoben. Hier hat vermut-
lich die Goldmiinze gestanden, die nach Urkun-

den von 1345 und 1351 Miinzen fiir die schlesi-*

schen Herzoge schlug. In allen Orten und ihrer
Umgebung zeugen Halden- und Stollenspuren
vom ehemaligen Goldbergbau.

Der Bergbau ging aber nicht im festen Ge-
birge um, sondern in Schotterresten diluvialer
FluBliufe, die anderen Lauf als die rezenten
Fliisse besaBBen. Diese brachten aus dem Gebirge
Gerdlle von Quarz, Kieselschiefer, Tonschiefer,
Gneis und Glimmerschiefer mit. Gold wurde
mit den Gerdllen aus dem Gebi ge ins Vorland
getragen, dort der Schwere wegen in den unteren
Schichten als Seifengold angereichert. Durch
Tiefbau wurden die Goldlagerstdtten in den
Schottern aufgeschlossen.

Man begann aber auch schon Bergbau auf
anstehende E zginge im Gebirge zu treiben.
In der Gegend von Lowenberg, HuBdorf und
Wiinschendorf zeugen Haldenziige, zahlreiche
Pingen, ein alter Rostofen, ein doppeltriimiger
Forder- und Fahrschacht vom Bergbau auf an-
stehendes Erz. Phyllitische Schiefer von wahr-
scheinlich silurischem Alter schlieBen die Erz-
ginge ein, die aus Quarz und aufgelostem Ton-
schiefer des Nebengesteins bestehen. Arsenkies,
Schwefelkies, seltener Bleiglanz und Kupferkies
sind dem Gange eingesprengt. Feineingesprengt
sind die Gold- und Silberplattchen. Beim Wiin-
schendorfer Vorkommen hat man ziffernmabBig
den Goldgehalt festgestellt:

Oxydationszone (mit 2,9 g Gold pro Tonne;)
von der Oberfliche bis T0—12 m Tiefe.

Die Konzentrationszone (mit 6—38 g Gold pro
Tonne) von ungefihr r1—28 m Tiefe.

Die primédre Zone (mit 0,5—2,1 g Gold) von
28—s52 m Tiefe.

HuBdorf ist reicher. Die letzten stehengeblie-
benen Reste der Konzentrationszone enthalten
pro Tonne 22, 29, 42—64,7 g Gold. Aber der

Bergbau ist von den Alten derart griindlich be-
trieben worden, daB heute ein Wiederbeleben
desselben unniitz ist.

Im Glatzer Gebirge wurde um 1273 ebenfalls
bei Reichenstein Goldbergbau betrieben laut
Urkunde aus dem Jahre 1344. Man baute Ar-
senkiesgdnge ab. Heute noch liefert der Bergbau
dort als Nebenprodukt Gold. 1590—1598 ge-
wann man durchschnittlich jiahrlich 6,2 kg Gold.
1709 filhrte Johann von Scharfenberg die
Arsenikgewinnung ein. Gold wurde nebenbei
gewonnen. In den Jahren 1709—1723 forderte
man fiir 18 162 Gulden Gold und fiir 56 16g Gul-
den Arsenik. Seit 1895 scheidet man wieder Gold
aus und hatte 1gos auf diese Weise fiir 110 000 M.
Gold gewonnen. Das Vorkommen ist an Salit-
und Serpentinmassen gebunden. Kontaktmeta-

“morphosische Entstehung der Erzlagerstitte ist

wahrscheinlich. Salitgestein enthalt 28,6 g Gold
pro Tonne, Serpentin 23,7 g, typische Arsenkies-
gange 5,2—34,8 g.

Vor 1365 betrieb man auch bei Goldkronach
in Bayern Goldbergbau. Er blithte in den Jah-
ren 1305—1430. Er ruhte voriibergehend und
brachte in der zweiten Hailfte des 16, Jahrhun-
derts noch gute Erfolge. Mit Antimonglanz, sel-
tener Arsen- und Schwefelkies, zusammen tritt
das Gold in Quarzgidngen auf. 40 m tief lieferte
die Konzentrationszone die Hauptausbeute. Als
diese erschopft war, konnten spitere Versuche
eine Aufnahme nicht mehr finanzieren.

Vom Jahre 1470 an enthalten die Akten des
Dresdener Hauptstaatsarchives reiche Auf-
schliisse tiber Goldwischereien in Sachsen. Die
meisten Fliisse und Bache am Nordabhang des
Trzgebirges fithren Gold, das von Goldwischern
planmiBig geseif et wurde. Die Goldwischen
liegen auf diluvialen T'errassen groBerer Fliisse.
In einem Schenkungsbriefe Friedrichs IT. erhalten
wir die ersten Nachrichten tiber Goldwischereien
in Sachsen im Jahre 1232 im Bistum Meillen.
Im Ausgange des Mittelalters betrieb man die
Gewinnung des Goldes bergménnisch bei Hohen-
stein zwischen Chemnitz und Glauchau. Die
Erzginge von Hohenstein-Ernstthal fithren
Arsenkies, Schwefelkies, Kupferkies, Kupfer-
fahlerz in Gangausfiillungen von Quarz, Kalk-
spat, Braunspat. In den Jahren 1582—1644
wurden zu Hohenstein 1813 Zentner Kupfer,
845/2 Mark Silber, 71 Mark g Lot Gold = 19 kg
8o g Gold gewonnen. In 3o—i10 m Tiefe traf
man die Konzentrationszone an, die 1611 bei
144 m Tiefe durchbrochen war. Der Bergbau
muBte eingestellt werden.

Bedeutender Goldbergbau wurde im frithen
Mittelalter an der Scheide von Thiiringer Wald
und Frankenwald begonnen. Am Goldberg bei
Reichmannsdorf im Thiiringer Walde betrieb
man zur Zeit der Bliite des schlesischen Berg-
baues Duckelbergbau. Man brachteeinenSchacht
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nieder, baute bis zu

Abb. 255,

einer gewissen Tiefe
die Goldlagerstitten
ab, lieB den Schacht
nach dem Verlassen
einfillen, um gleich
daneben wvon neuem
einen Schacht zu gra-
ben. So sind am Gold-
berg auf einem Gebiet

von 500 m Linge und =
8o bis I70 m Breite Gold

im Scl zatalflubbett obernulb des Kirchfelsens,

8oo Pingen und Hal-
den vorhanden. In einer Kaiserurkunde von Lud-
wig IV. wird eine Streitigkeit zwischen der Grifin
von Orlamiinde und dem Grafen von Schwarzburg
um ein Goldbergwerk zwischen ,,Salueldt (Saal-
feld) vnd Lavenstein (Lauenstein)* geschlichtet.
Nach HelB von Wichdorff ist kein anderes
Goldbergwerk als Reichmannsdorf anzunehmen.
Gebliiht hat der Goldbergbau hier in den Jahren
1200—1400. Wenn der Goldbergbau in Reich-
mannsdorf auch zu dieser Zeit sehr aufbliihte,
solche Mengen, als sie in den Berichten alter und
neuerer Schriftsteller eine Rolle spielen: die alte
ehrwiirdige Johanniskirche, die steinerne Saale-
briicke in Saalfeld, haben jedenfalls nicht den
Goldmengen Reichmannsdorfer Bergbaues ihre
Entstehung zu verdanken, sondern den reichen
Silbergruben in Saalfelds Umgebung. Neuauf-
genommen wurde der Goldbergbau von Reich-
mannsdorf in den Jahren 1477—1481. Der Berg-
bau kam zum Stillstand, weil die ZubuBen zu
groB waren. Auch ein zweiter Aufnahmeversuch
in den Jahren 1577—1579 war ohne Erfolg.
Neuere Zeiten sahen zum ersten Male 1699 ein
Wiederaufleben des Reichmannsdorfer Goldberg-
baues. Ein Stollen wurde zu graben begonnen.
Den Goldquarzen geht man nach und gewinnt
davon groBe Vorrite fiir spitere Pocharbeit.
Im nahen, den Goldberg begrenzenden Schlage-
tal wischt man die Alluvialseifen. In den Jahren
1710—11 kam man von dem “Tiefbau immer
mehr ab und betrieb mehr und mehr das Seifen-
und Waschwerk. Beide Gewinnungsarten, das
Waschen und Pochen goldhaltiger Quarze, werden
abwechselnd und nebeneinander hergehend be-

trieben. Von 1722—1724 war der Betrieb be-
Abb. 254.
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Terrassenprofil am Dilrren Schild gegeniiber dem Schwelzerhaus im Schwarzatal.

sonders rithrig, bis er 1728 erlosch. 1717—1722
und 1716—1728 liel Herzog Johann Ernst die
beriihmten Reichmannsdorfer Dukaten schlagen.
Eine zweite Bergbauperiode neuerer Zeit erlebte
der Reichmannsdorfer Bergbau in den Jahren
1740—1747. Die Ausbeute steht, wie bei allen vor-
herigen Versuchen, in keinem Verhiltnis zu den
geforderten Kosten, Die Gesamtausbeute betrigt
fiir die zweite Periode 4%/ Lot Gold, fiir die
47 Taler 10 Groschen 6 Pf. gezahlt werden. Fast
alles Gold gewinnt man durch Waschen der
Dammerde. 1766 wurden die letzten Reich-
mannsdorfer Dukaten geprigt. Seitdem ruht der
Reichmannsdorfer Goldbergbau.

Im Thiiringer Schwarzatal waren alte Flufi-
terrassen aus dem Diluvium Gegenstand der
Goldwischerei. Wie das Saaletal als Spuren
langsameren Eingrabens in die Landschaft an
seinen Uferhéhen einzelne Terrassen entwickelt
hat, so geschah es auch bei ihren Nebenfliissen,
z. B. der Schwarza. Jedes alte Flullbett, das in
jeder Terrasse als letzter Rest erhalten ist, ist
mit Gerdllen bedeckt, auch solchen von durch
das ehemalige Schwarzabett streichenden Gold-
quarzadern (Abb. 254 u, 255). So wurden diese
Terrassen goldfithrend. Aufihnen wusch man das
Gold aus, oder man betrieb auf ihnen Duckelberg-
bau. Aber auch die alluvialen Ablagerungen in
der jetzigen FluBaue der Schwarza fiihren old,
das dahin aus den diluvialen Terrassen ein-
geschwemmt wurde. In den Kiesen und Sanden
findet sich das Gold als abgeriebene, matt-
goldene Pldattchen, Tafelchen, I'limmern, Gold-
korner, welche oftmals die GroBe der ,,Nuggets'
erreichen. Iiin solches g g schweres Nugget lie3
1675 der damalige Graf
von Schwarzburg als An-
hangsel zu einem Korbchen
verarbeiten, das jetzt im
Fiirstl. Naturalienkabinett
in Rudolstadt liegt. Dem
Gold waren dunkelbraune
und rotbraune Eisenerz-
korner von Roteisenerz und
Brauneisenerz beigemischt.
Die unteren Teile der Schot-
terterrassen sind ortlich

440m
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wegen der Schwere des Goldes mit diesem
angereichert, oder die Ablagerungen vor und
hinter einem den FluB oder die Terrasse
durchsetzenden Quarzginge zeichnen sich
durch erhohten Goldgehalt aus. Alle drei
Terrassen des Schwarzatales haben Goldseifen-
gewinnung gesehen. Ein charakteristischer
Bergbau liegt bei Bahnhof Sitzendorf-Blech-
hammer. 500 m ist er lang. Im Hintergrund
zieht sich eine 5—10 m hohe Abbauwand hin.
Von dieser aus ziehen sich, links und rechts von
Seifenhalden begleitet, lange Stege zur Schwarza
hin. Wahrscheinlich hat man mit Seifengabeln
das Gerdll von allen groben Bestandtdilen links
und rechts der Stege beseitigt und die feineren
Bestandteile in der Schwarza gewaschen oder
aber die Gerolle mit Hilfe kiinstlich nach der
hintefren Abbauwand geleiteten Wassers dort
schon geseifnet. Diese letzte Gewinnungsart
scheint man an der Mankenbachsmiihle gepflegt
zu haben. Talaufwirts gibt es noch mehr solche
Tagebaue. Einige T'ausende von Goldwischern
waren nach He3 von Wichdorffs Anschauung
titig, und zu ihrem Schutze scheint die Feste
Schwarzburg angelegt worden zu sein.

(Schiug folgt,) [r919]

Etwas vom Riesenflugzeug.

Von Ingenieur C. WALTHER VOGELSANG.

Das Flugwesen hat sich vor allem durch den
Krieg in Bahnen entwickelt, wie es selbst in ihm
beschiftigte Personen noch vor Monaten nicht
zu erhoffen wagten. Das auch dem Laien daran
Auffallende und ihn in Erstaunen Versetzende ist
die VergroBerung der Abmessungen und Antriebs-
krifte ins Riesenhafte, die Entwicklung der nor-
malen Maschine zum GroBflugzeug. ILetzteres
bedeutet auch die Erfiillung einer volkswirt-
schaftlichen Notwendigkeit, wie sie das zwan-
zigste Jahthundert in dem rastlosen Jagen und
Driingen nach Erfiilllung und Verdienst verlangt.

Den dlteren Lesern wird noch der alte Zwei-
decker der Gebriider Wright in Erinnerung sein.
Das Streben nach Vereinfachung liel damals den
Eindecker eine Zeitlang TI'riumphe feiern. Beide
Systeme flogen; es zeigte sich ab=r sehr bald,
dal} der Zweidecker dem letzteren an ‘I'ragfidhig-
keit iiberlegen war. Diese Tatsache hat sich
nun nicht zuletzt im jetzigen Weltkriege be-
statigt, denn ausnahmslos verwandte man, so-
fern es sich um die Beforderung groflerer Lasten
handelte, den Zweidecker.

Nun ist es allerdings auch moglich, mit dem
Eindecker in gewissen Grenzen dieselben Lasten
zu befordern, wie mit dem Zweidecker. Das kann
aber nur geschehen bei VergroBern der Antriebs-
kraft des Eindeckers und mit einer dadurch er-
zielten griBeren Geschwindigkeit. Das ist aber

unrationell, denn durch die grofere Antriebs-
kraft werden nicht nur der Anschaffungspreis,
sondern auch die Betriebskosten des Eindeckers
wesentlich verteuert. Es mufl vielmehr moglich
sein, mit verhdltnismafig kleiner Antriebskraft
recht groBe Lasten mit tunlichst groBer Geschwin-
digkeit zum Flug zu bringen. Wieviel Trag-
flichenareal dabei zur Verwendung kommt, 'ist
weniger wichtig. Zu beachten ist dabei nur,
dall die duBeren Abmessungen des Flugzeugs
keine ungiinstigen werden,

Es wire demnach auch moglich, drei oder
auch noch mehr Tragflichen {iibereinanderzu-
setzen, um so die Tragfahigkeit zu steigern.
Dieser Gedanke ist dlter als unser heutiges
Flugzeug; er ist schon ausgefithrt worden, als
in den Jahren 1911 bis 1914 verschiedene Kon-
strukteure Dreidecker herausbrachten. Der Ge-
danke ist aber auch richtig, das beweist der
Unterschied zwischen der Tragfahigkeit des
Ein- und Zweideckers. Dall jene Dreidecker
— ich nenne die von Euler, Astra und Paul-
han — nicht zum Erfolg kamen, lag einesteils
an der durch ihre ungiinstige Konstruktion und
ihre schwachen Motoren gegebenen geringen Ge-
schwindigkeit, anderenteils aber an der Be-
diirfnislosigkeit und dem Mangel an Erkenntnis
der Minner jener Jahre. Heute, wo mit der Er-
wartung der ganzen Welt auf einen baldigen
Luftschnellverkehr, auf den ILuftpostverkehr
iiber Lander und Ozeane hinweg, das Bediirfnis
fiir tragfihigste Flugzeuge zur Tatsache gewor-
den ist, heute gilt es, auch die letzte technische
Moglichkeit zur Erzielung einer gesteigerten
Tragfahigkeit zu versuchen. Schon im letzten
Sommer hat der umsichtige und erfolgreiche, im
GroBflugzeugbau sogar bahnbrechend wirkende
Amerikaner Curtiss den Bau eines Dreideckers
von 41,5 m Spannweite erfolgreich durchgefiihrt,
und es bleibt abzuwarten, ob nicht auch der
frither schon oft vorgeschlagene und auch ver-
suchte Tandemzweidecker noch zu seinem Recht,
zum Erfolg gelangt.

Die einfachste Entwicklung des GroBflug-
zeuges ergibt sich durch die Vergroferung der
MaBe des normalen Zweideckers. Selbstver-
standlich lehnt sich eine solche Konstruktion
nur oberflichlich an das kleinere Original an:
verschiedene Details, die zur inneren Stabili-
sierung des Ganzen dienen, miissen verandert
oder hinzugefiigt werden. FEin solcher Riesen-
doppeldecker kann aber auch ganz aus sich
selbst heraus geschaffen werden. Immer aber
bleibt die Maschine beim alten Systeri.

Diesen Weg haben die deutschen Konstruk-
teure im Krieg begangen, nachdem sich das Be-
diirfnis fiir Ilugzeuge mit groBter I'ragfahigkeit
immer dringender fithlbar machte. Hinzugefiigt
sei aber, daB} das erste Riesenflugzeug 1912 von
einem Russen erbaut wurde. Dieser mag nun
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anregend gewirkt haben: durch sein Vorbild,
einen im grofen ganzen normalen Doppeldecker
mit groBerer Antriebskraft, hat er aber im Verein
mit dem Mangel an Zeit wihrend des Kriegs-
getiimmels die Konstrukteure vom selbstindigen
Handeln, vom Schaffen von etwas Neuem direkt
abgehalten. Es ist immer ein Unding, ein Flug-
zeug mit mehreren Motoren anzutreiben, wie es
als ein Unding erkannt wurde, mehrere Propeller
bei nur einem Motor zu verwenden. Mogen auch
die zwei oder drei Motoren zentral liegen und
ihre Kraft in einem Getriebe vereinen und nicht,
wie beim ersten Sikorsky, vier, beim Caudron
zwei Motoren getrennt in der Tragzelle arbeiten
— es ist unbedingt notig, daB selbst zum An-
trieb groflter Massen und Gewichte nur eine
einzige, aber entsprechend starke Kraftquelle
zur Verwendung gelangt!

Daran aber fehlt es jetzt noch, und hier kom-
men wir zu dem Punkt, dessen Erledigung die
erste Notwendigkeit ist. Ja, ich behaupte sogar,
daB davon das Schicksal des kiinftigen Verkehrs-
und MilitirgroBflugzeuges abhingt, denn der
Betrieb eines solchen darf nicht unverhiltnis-
miflig teuer sein. Das ist er aber, solange ein
Grofiflugzeug mit zwei oder mehr Motoren von

. 150 bis etwa 300 PS mit einem Anschaffungspreis
von 100 M. pro PS ausgeriistet werden muf3, und
solange dieses Flugzeug pro Stunde 300 oder
mehrmal 250 g Benzin verbraucht.

Es gilt also, eine Kraftquelle zu schaffen, die
erstens in entsprechend hohen Leistungen ge-
baut werden kann, die aber auch moglichst
wenig Betriebsstoff verbraucht, dabei unbedingt
nicht iiber zwei Kilo pro PS Eigengewicht hin-
ausgeht und vor allem eine groBe Dauerleistung
und Betriebssicherheit besitzt. Man mul} an das
Verkehrsflugzeug dieselben Anforderungen stel-
len konnen, wie an das Verkehrsauto, und dazu
gehoren Dauerleistung und Betriebssicherheit.
Diese beiden Faktoren garantieren den Erfolg
und die Zukunft, Gliicklicherweise verfiigen wir
Deutschen iiber sehr leistungsfiahige Flugmoto-
ren. So bleibt uns denn die Hoffnung, auch bald
GroBflugmotoren oder andere fiir den Antrieb
der GroBflugzeuge geeignete GroBkraftmaschinen
zu erhalten, deren Leistungen die gestellten Er-
wartungen und Bedingungen erfiillen. Dann
wird das GroBflugzeug auch bald regelmiBig in
rasendem Flug von Stadt zu Stadt eilen. Dann
wird es moglich sein, ohne Etappe von der alten
zur neuen Welt zu fliegen.

Wie bei einer jeden Sache, so ist auch beim
GroBflugzeug beim Entwurf und Bau der Zweck
desselben maBgeblich., Der Konstrukteur wird
sich, bevor er an die Arbeit geht, immer erst
vergegenwiirtigen, welchen besonderen Zwecken
das Flugzeug dienen soll, und unter welchen
Umstidnden und Bedingungen dies geschehen
wird. Er wird die Art und das Gewicht der un-

bedingten Nutzlast in Betracht ziehen miissen,
die geforderte Geschwindigkeit, die Flugstrecke
und Flugdauer und vor allem die geographische
Beschaffenheit der Flugstrecke. Danach wird er
dann die GroBe der Tragflichen bestimmen, die
Ausniale der Maschine, die Motorenstirke, die
Raumverhiltnisse im Rumpf und die Vorrich-
tungen zum Starten und Landen wihlen. Letz-
teres ist vorallem wichtig, denn es ist nicht gleich-
giiltig, ob ein Flugzeug von recht groBem Ge-
wicht bei groBer Belastung auch noch Schwim-
mer mitfiihrt oder nicht. Diese konnen, oder
richtiger miissen bei einer nur Festland iiber-
fliegenden Maschine fortfallen, denn sie erhchen
sowohl das Gewicht als auch den Stirnwider-
stand, und beides bedingt eine Verminderung
der Geschwindigkeit. Andererseits aber auch
kann der Konstrukteur in hohem Malle an Ma-
terial und Gewicht sparen, wenn es gilt, das
Flugzeug als eine Wassermaschine zu gestalten,
fiir die ein Landen auf festem Boden ausge-
schlossen ist. Dann kann er Schwimmer und
Tragkorper (Rumpf) kombinieren und das Flug-
zeug zu einem sogenannten Flugboot gestalten,
bei welchem Fiihrer, Passagiere, Postgut, Brenn-
stoffbehilter w1 d wohl auch die Motoren in dem
den Schwimmer und Rumpf vertretenden Gleit-
boot Platz finden.

Schwieriger ist die Aufgabe, das Flugzeug
mit kombiniertem Anfahrgestell zu versehen,
d. h. sowohl Schwimmer als auch Anlaufrider
anzubringen. Denn hier mull der Konstrukteur
Sorge tragen, dafl beim Abwassern und Landen
auf dem Wasser das Erdlandungsgestell kein
zu grofes Hindernis bildet. Ein schweres Ab-
wassern (Abflug erst nach langer Gleitstrecke)
oder gar ein Unterschneiden der Schwimmer
und damit oft zusammenhingend ein Kentern
der Maschine ist die Folge. Die Anlaufrider
miissen sich mit ILeichtigkeit vom Fiihrersitz
aus verstellen lassen, so daB nach einem Abflug
vom Wasser ein Landen auf festem Boden er-
folgen kann, und umgekehrt. Dabei wieder mull
beriicksichtigt werden, dall beim Starten und
Landen auf festem Boden die Schwimmer nicht
beschadigt werden.

Nochmals zusammengefaBt, mull also der
Konstrukteur beim Entwurf des Flugzeuges
wissen, welchen Anforderungen dieses gerecht
werden muBl. Er mul unterscheciden zwischen
einem Marine-GroBkampfflugzeug, einem Marine-
Kiistenverteidigungs-GroBflugzeug, einem Hee-
res-GroBflugzeug, einem Ozean-GroBlastflugzeug
und einem Postverkehrs-Grofiflugzeug, das tig-
lich seine vorgeschriebenen Strecken zwischen
den Stiddten des Landes abfliegen mull. Hiervon
hingen die Gestaltung und die Art, vor allem aber
auch der Erfolg der Maschine ab, wobei er aber
auch nicht zum letzten die Gestaltung des Antrie-
bes, den Motoreinbau usw. beriicksichtigen muB.

Aud Geld wird Mumtion. Munition jpart dentjhes Bint,
@rum zeichne jeder, fobiel er fann, Kriegsanleibe.
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Eine wichtige Klasse der GroBflugzeuge ist
in den Flugbooten vertreten. Diese sind als
Vorkimpfer des GroBflugzeuges anzusehen,
weshalb ich sie hier ndher besprechen will.

Das Flugboot entwickelte sich aus dem mit
Schwimmern versehenen Flugzeug in der rich-
tigen Folge, dal ein derartiges Flugzeug nur
etwas Halbes ist. In der Erkenntnis, dal} ein
“Transportmittel seinem Element angepalt sein
mul, war es ein besserer Gedanke, ein nach den
Erfahrungen des Schiffbaues konstruiertes Boot
mit Tragflichen zu versehen, als umgekehrt ein
Flugzeug mit ScLwimmern. So war es denn
Donnet Lévéque, der erstm:1'g ein Wasser-
flugzeug herausbrachte,das anStelle derSchw m-
mer ein langgestrecktes Boot besal, in welchem
Fiihrer, Passagiere, d'e Steuerung und Benzin-
behilter Platz fanden, und auf dem sich das
eigentliche Flugzeug aulbaute.

Der Erfolg war ein glanzender, und so war
es nicht wunderzunehmen, d¢8 Amer ka und
England — Lénder mit vorw egendem Marne-
flugwesen — baldige Nachahmer wurcen. Cur-
tiss brachte sein Flugboot heraus; it m folgten
Sopwith und Avro, und nicht lange dauerte
es, da konnte Deutschland ein Rump'er-, ein
AEG-Flugboot aufweisen, und Osterreich mit
seinem Lohnerflugboot Erfolge erzielen.

Der Anblick eines Flugbootes 1afit ein gewis-
ses S cherheitsgefiihl au'kcmmen nicht nur bei
den Fernstehenden, sondern auch im Fleger
selbst. Und das mit Recht, denn tatsichlich ist
kein Flugzeug sicherer als ein Ilugboot. Der
grcBe in Schotten unterteilte Hohlraum des
Bootes bietet einen vielfach grolleren Auftrieb,
als dus Gewicht der Maschine ausmacht. Er
bietet in jeder Beziehung Bequemlichkeit fiir
den Flieger, so daB der Flug weniger ermiidend
wirkt., Vor allem aber ist ein Absturz mit einem
Flugboot nur selten von ernsten Folgen begleitet,
denn die stoBdampfende Wasseroberfliche be-
dingt wohl nie ein vollstindiges Zerschellen des
Flugzeuges, weshalb dem Flugboot als Sport-
flugzeug besonders in Frankreich und Amerika
eine groBle Zukunft vorausgesagt wurde.

Tatsichlich besitzt das Flugboot gegeniiber
anderen Wasserflugzeugen eine ganze Reihe nicht
zu unterschitzender Vorteile, die meist konstruk-
tiver Natur sind und so auch in zweiter Linie zu
Annehmlichkeiten fiir die Flieger werden. Be-
sonders zu nennen ist hier die giinstige Gestal-
tung des Rumpfes, der zur Aufnahme der Flug-
giste dient, die bequeme Zuginglichkeit der
Betriebsstoffbehdlter und der Motoren, die grof3-
artige ungehinderte Beobachtungsmaglichkeit
und fiir Marineflugboote das freie SchubBfeld.
Hinzu kommt die Moglichkeit der einfachen
Steueranordnung, Wegfall der sperrigen Schwim-
merstreben, einfache und solide Befestigungs-

méglichkeit der Tragzelle und der Steuerflachen

usw. Der Aufbau wird ein robuster, gedrunge-
ner, das Gewicht verhiltnismaBig klein, der
Stirnwiderstand ein geringer, und so besitzt
das Flugboot Eigenschaften, die simtlich emp-
fehlen, sich mit ihm zu beschaftigen.

Vor allem aber bietet das Flugboot die Mog-
lichkeit, den Passagierraum und die Betriebs-
stoffbehélter bei gleichzeitiger Ausdehnung der
Mas hinenausmafe mit Leichtigkeit beliebig zu
vergroBern, fiir die Mitnahme einer beliebig
groBen Personenzahl und fiir eine den Motor-
eigenschaften entsprechende Flugdauer einzu-
richten. Das Flugboot laft sich also mit Leich-
tigkeit zum sicheren GroBflugzeug ausgestalten,
wobei die Festigkeit des Ganzen zufolge seines
gedrungenen Aufbaues eine groBBtmégliche wird.
Es eignet sich sogar ganz besonders gut zum
Riesenpassagierflugzeug, denn es gestattet, den
Bootsraum fiir Flieger und Passagiere infolge
seiner isolierten unabhdngigen Lage, unbeein-
fluBt von mit Olspritzern durchsetztem Pro-
pellerwind, vollstindig geschlossen und mit
Fenstern versehen zu gestalten, wodurch auch
der Luftwiderstand e'n ¢ linstiger wird, die Pas-
sagiere aber von aller Zugluft und allem Ge-
rausch unbeldstigt bleiben. Tatsdchlich sind
auch die Amerikaner bald daran gegangen, das
Flugboot zum GroBflugzeug auszugestalten, be-
stimmt zum Flug tiber den Ozean Wurde dies
nun auch nicht gleich moéglich, so waren mit
diesen GroBflugzeugen doch gute Kampfmaschi-
nen geschaffen, denen bald genug recht beach-
tenswerte Projekte von ganz ungeheuren Riesen-
flugbooten folgten.

Der Luftschraubenantrieb der GroBflugzeuge
bietet dem Konstrukteur die Moglichkeit der
verschiedenartigsten Ausfiihrung, die jeweils von
der Zahl und Art der zur Verwendung gelangen-
den Motoren, andererseits aber auch von der
Gestaltung des GroBflugzeuges selbst abhingt.
Betrachten wir zuerst den Antrieb der Groli-
flugboote.

Hier liegt, wie beim normalen Flugboot, der
Gedanke nahe, den Motor, wie auch meist bei
den Landmaschinen iiblich, in den Rumpf, hier
in das Boot, vor die Flieger zu setzen, um ihn
so jederzeit vor Augen zu haben und leicht be-
dienen zu konnen. Dieser Einbau wire ideal,
wenn nicht dadurch eine auflerordentliche Ver-
langerung der Kurbelwelle bis vor oder gar hin-
ter die Tragzelle notwendig wiirde. Iin baldiger,
durch Torsion hervorgerufener Bruch wiirde die
Folge sein. Aber auch der Einbau des Motors
hinter den Fliegern im Boot ist nicht vorteil-
haft, denn die von der Kurbelwelle zum Pro-
peller fithrende Antriebswelle oder Antriebskette
wiirde ein ewiger Gefahrenpunkt sein.

Der sicherste Antrieb ist und bleibt der
direkte mit auf die Kurbelwelle aufgekeiltem
Propeller. Deshalb muB3 man den Nachteil des
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Luftwiderstandes und des schwierigeren FEin-
baues des in die Tragzelle gesetzten Motors
schon mit in Kauf nehmen. FErhilt das Flugzeug
nur eine Schraube, so setzt man sie praktisch
zentral hinter die T'ragzelle; bei zwei Motoren
mit je einer Schraube ldft man sie vorteilhaft
beiderseits des Bootes vor der Zelle arbeiten.
Einen dritten Motor mit Schraube setzt man in
diesem Falle zentral in die Zelle mit dem Pro-
peller nach hinten. Zwei oder mehrere Motoren
nach vorn oder hinten, wie etwa der Sikorsky,
direkt auf die untere Tragflache zu setzen, halte
ich fiir sehr nachteilig; die Folge wird stets ein
Verziehen der Fliche sein. Die Motoren miissen
stets so in die Zelle eingesteift werden, dal} sie
gleichsam als Zellenstrebe deren Form mit be-
wahren helfen. Anders liegt es bei einem Drei-
decker mit mehreren Motoren. Da ist die mitt-
lere “I'ragfldche als natiirliche Grundlage selbst-
verstdndlich. Sie wird sich bei der groBen Sta-
bilitdt der Zelle aber auch nie verziehen konnen.
Die Tragflichen der Flugboote und GroBflug-
boote mit mehreren Motoren zu staffeln, halte
ich, weil konstruktiv schwierig, nicht fiir ratsam.

Ein anderes Bild ergibt der Motoreinbau im
LandgroBflugzeug (einfacher GroBflugzeug zum
Unterschied von Groliflugboot). Der Einbau
des mit Luftschraube versehenen Motors zentral
hinter der Zelle ist hier ausgeschlossen, weil der
in der Zelle liegende Rumpf dies verhindert.
Die Motoren konnen also hier nur in der Zelle
seitlich vom Rumpf mit vorn oder hinten liegen-
der Schraube angebracht werden, oder aber
sie finden sdamtlich im Rumpf Aufstellung
und geben ihre Kraft einem Getriebe, an wel-
ches die Propeller mittels Wellen und Kegelriader
gekuppelt sind. Die Propeller konnen hierbei
seitlich vom Rumpf sowohl vor als auch hinter
der Tragzelle liegen,

Bei groflen Spannweiten,
etwa iiber dreiflig Meter
hinaus, kénnen auch drei
Motoren mit direktem
Schraubenantrieb zur Ver-
wendung kommen, wobei
zwei davon seitlich in der
Tragzelle mit der Schraube
nach vorn oder hinten, der
dritte aber in tiblicher Weise
vorn im Rumpf Platz fin-
den. Vier Motoren kénnen
so angeordnet werden, dal}
je zwei zusammen seitlich
vom Rumpf in der T'rag-
zelle nebeneinander sitzen
und durch Vermittlung von
Kegelradern und Wellen
die zwei wiederum seitlich von den Motoren
gelagerten Schrauben in Titigkeit setzen, so dafl
alle vier Schrauben in einer Ebene laufen. Die

vier Motoren konnen aber auch paarweise hinter-
einander gesetzt werden, so daBl zwei Schrauben
vor, zwei hinter der Zelle arbeiten (Curtiss).
Ein fiinfter Motor mit Propeller kénnte in beiden
letzteren Fillen noch vorn im Rumpf Platz fin-
den. Eine letzte Moglichkeit besteht noch darin,
dal} zwei Motoren, vorn im Rumpf sitzend, zwei
seitlich vom Rumpf vor der Zelle gelagerte
Schrauben antreiben, wihrend zwei weitere Mo-
toren mit der Schraube nach hinten direkt hinter
den erstgenannten Schrauben, oder, mit den
Schrauben nach vorn zu, im duBeren Teil der
Zelle neben jenen Schrauben zu stehen kommen.

FEs mulB hier offen gesagt werden, dafB all
dieser komplizierte Kram nichts Richtiges ist
und alles andere als die Betriebssicherheit des
Flugzeuges erhoht. Auch das Eigengewicht, der
Stirnwiderstand und die Geschwindigkeit der
Grofiflugzeuge werden immer nur ungiinstig sein,
ebenso wie die Betriebsdauer des Flugzeuges,
solange zum Antrieb Komplikationen der jetzt
gebrauchlichen Motoren benutzt werden. s
fehlt die zentral anzuordnende, spezifisch leichte,
betriebssichere, im Antrieb ausdauernde und
grofle Antriebskraft. Haben wir derartige Kraft-
maschinen, dann geht das GroBflugzeug mit

Riesenschritten seiner Ara entgegen. [2282)

Moderne Kartoffellegemaschine.

Von J. E. BRAUER-TUCHORZE,

Mit sieben Abbildungen.

' Bei dem groBen Arbeitermangel wihrend der
Kriegszeit bereitet die Kartoffelkultur groBe
Schwierigkeiten; namentlich im Friithjahr bei der
dringenden Bestellungsarbeit ist das zeitrau-
bende Kartoffelpflanzen sehr storend.

Abb, 256.

Kartoffelleger und -zudecker ,lesserin® von Gebr, Lesser, Posen, (Vorderansicht.)

Da ist eine neue Kartoffellege- und _Zudeck-
maschine zu begriiBen, die es der Landwirtschaft
ermoglicht, Arbeitskrifte zu sparen und

Man seichnet Kriegsanleibe bei jeder Bant, Kreditgenofjen:
jthaft, Spartafie, Lebengverficherungageielichaft, Pofianialf,




Abb. 257.

Kartoffellegemaschine ,,Lesseria®,

doch eine vorbildliche Kartoffelbestellung, vor
allem ganz gleichmiliges Aufgehen der Kar-
toffel, und somit hohe Ertrige zu erzielen. Die
Konstruktion dieses Kartoffellegers und -zu-
deckers ,,Lesseria® ist so einfach wie méglich
gehalten; sie weist weder Kettengelenke noch
Federn auf, vielmehr sind alle Teile starr, was
einen ganz besonderen Fortschritt bedeutet.

Die durch Deutsches Reichspatent ge-
schiitzte Maschine lehnt sich in dér Konstruk-
tion an die Pf anzlochmaschine an und bezweckt
die Innehaltung gleichgrofer Kartoffelabstinde
in den Reihen. TIhre Arbeitsweise ist folgende.
Die Kartoffeln rollen aus dem Vorratskasten
durch den Haupt- und einen Regulierschieber
nach unten, werden von den an der Seite der
Legerider befindlichen Greifloffeln erfat, durch
die Drehung des Legerades hochgehoben und
fallen durch ein ILoch in ein Gehduse, an welchem
ein Pflanzlochspaten angebracht ist. Bei der
weiteren Drehung bleibt die Kartoffel in dem
Gehiuse solange liegen, bis der Spaten ein Loch
im Erdboden gemacht hat, Erst
jetzt fillt die Kartoffel aus dem
Gehduse heraus und zwar un-
fehlbar in das Loch hinein. Die
Greifloffel konnen durch Ver-
schieben eines Bleches der je-
weiligen Grofle der Saatkartof-
feln angepalit werden. Die Lege-
rider drehen sich unabhdngig
voneinander und passen sich
infolge ihrer Anordnung den
Bodenunebenheiten an; ihr Tief-
gang ist einstellbar.

Die Maschine wird mit Feder-
zahnvorscharen ausgeriistet, um,
wo es die Verhiltnisse erfordern,
den Boden fiir die Legerader
aufzulockern. Die Vorschare sind
beweglich an Parallelogramm-
hebe n befestigt und arbei en
unablingig von den Lege & lern.
Der Tiefgang dieser Vorschare

PROMETHEUS
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ist verstellbar.
Das Zudecken der
ausgelegten Kar-
toffeln erfolgt
durch je zwei
Haufelscheiben.
Sie arbeiten hin-
ter den Fiihr-
riadern und konn-
ten bei der eigen-
artigen  Arbeits-
weise der Ma-
schine ohne Nach-
teil in groBerer
Entfernung von
der Abwurfstelle
angeordnet werden, weil die Kartoffeln in den
Pflanzlochern sicher liegen bleiben und nicht
rollen kénnen. Die rotierenden Hiufelscheiben,
welche nach oben und unten, nach links und
rechts und verschieden schrig zum FErdboden
verstellbar sind, werden durch Druckfedern
fiir den gewiinschten Tiefgang beeinflufit. Ganz
besonders ist die leichte Verstellbarkeit der
Legeentfernung innerhalb der Reihe von 32,5 bis
51 cm (12'/,—10'/,”) erwdhnenswert. Sie er-
folgt genau in derselben Weise wie bei den
Pflanzlochmaschinen, indem man die entspre-
chende Anzahl Gehiduse abschraubt und die
iibrigen entsprechend der gewiinschten Loch-
bzw. Legeentfernung versetzt. Auch der Ab-
stand von Reihe zu Reihe 148t sich von 52 bis
63 cm (20—24") verstellen. Der Kasten faB3t an-
nihernd 200 kg. Bei besonders langen Schlagen
kann man durch Auflegen eines Brettes auf den
vorderen Teil des Gestelles noch bis zu 100 kg
Kartoffeln in Sacken mitfiiiren. Dadurch er-
iibrigt es sich, bei sehr langen Schligen der Ma-

Abb. 258,

Arbeit

der Kartoffelleg hine ,,
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schine die Kartoffeln zuzutragen; vielmehr ge-
niigt das Auffiillen der Kartoffeln am Anfang
oder am Ende des Schlages. Es ist selbstver-
standlich, daB die zur Aussaat gelangenden Kar-
toffeln entweder von Hand verlesen oder durch

Abb. 259,

Legerad der Kartoffellegemaschine ,,Iesseria®,

die Kartoffelsortiermas hine gegangen und na-
tiirlich frei von Erde und Stroh sein miissen,
Die Maschine ist mit einem leicht zu handhaben-
den spurenden Autosteuer versehen und ermog-
licht dadurch exakteste Steuerung und glattes
Wenden auf der Stelle. Zur Bedienung ist ein
Mann am Steuer, eine Hilfskraft zum Einschiit-
ten der Kartoffeln erforderlich, auBerdem der
Pferdefiihrer,

Das Gewicht der Maschine betragt 6oo kg,
ihr Preis 525 M. Es ist zu hoffen, daB3 letzterer

Abb, 260,

I gehi der Kartoff

hine ,,Lesseria®,

in Friedenszeiten ermiBigt wird. Zur Bespan-
nung der Maschine sind zwei starke Pferde er-
forderlich; doch kénnen auch zwei mittelschwere
Pferde die Maschine ohne Uberanstrengung
ziehen,

Bei der Priifung der Maschine durch das
Maschinenpriifungsamt der TLandwirtschafts-
kammer fiir die Provinz Brandenburg am
28. April 1916 auf der Domiine Kienberg bei

Nauen wurde nach Professor Dr. G. Fischer,
Berlin, folgendes Urteil erteilt:

»Die Kartoffellegemaschine ,Lesseria’ der
Maschinenfabrik Gebr. Lesser in Posen bringt

Abb. 261,

Hitufelscheiben, fiir leichten Bogen und schwaches Behilufeln
eingestellt.

eine neue und vorteilhafte Losung der Auigabe,
Kartoffeln mit der Maschine auszulegen. Sie
legt die Kartoffeln in gleichmiBigen Abstianden

Hijufelscheiben, fir schweren Boden und starkes Behiiufeln
eingestellt.

in gleiche, giinstige Tiefe und arbeitet bei Ver-
wendung normaler Saatkartoffeln mit ausrei-
chender Zuverlissigkeit. Die Bauart ist auBer-
ordentlich einfach und zweckmaBig." [isps)

RUNDSCHAU.

(Uber den EinfluB der Sonne auf die Erdatmosphire.)
(Schlull von Seite 397.)

Einen weiteren Teil der absorbierten Strah-
lung sucht das Leben auf der Erdoberfliche
unmittelbar in dauerndere Formen umzuwandeln
und aufzuspeichern. Die verschiedensten pflanz-
lichen und tierischen biologischen Prozesse gehen
vor sich, und das Umwandeln in Zweckformen
durch den Menschen ist nur ein Teil von diesem
ganzen LebeprozeB. In den Kohlenlagern haben
wir jahrtausendelang aufgespeicherte Sonnen-
energie, die jetzt erst der Mensch ihrem End-
zustand, der gebundenen Wirme, naherfiihrt,
indem er sie durch fiir ihn erwiinschte Zweck-
formen leitet.

Durch die Verdampfung von Wasser iiber
nassen Stellen der Erde werden diese weniger
erwirmt als trocken, dadurch entstehen wieder-
um Temperaturunterschiede, die zu Bewegung
fiihren und etwaiges Gleichgewicht storen, Die
Verdampfung wirkt so, als wiirde an diesen
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Stellen der Atmosphire ein neues Gas zugefiihrt.
Dieses verteilt sich durch Diffusion und Kon-
vektion in hohere Schichten; und wenn Ruhe
in der Luft wire, wiirden wir eine Verteilung
des Wasserdampfes erhalten, die seinem Druck
am FErdboden entspricht. Wir erhielten eine
selbstandige Wasseratmosphire.. Denn nach
physikalischen Gesetzen wissen wir, daBl eine
Atmosphire aus mehreren Gasen so aufzufassen
ist, als ob jedes Gas seinem Partialdruck am
Erdboden entsprechend eine selbstandige At-
mosphire bildet. Die Wasseratmosphire wiirde,
dem Wasserdampfdruck am FErdboden ent-
sprechend, wie jede andere Iufthiille nach
eigenem Gesetz nach oben hin diinner werden,
ohne durch die Anwesenheit anderer Gase ge-
stort werden zu konnen. Die Gesamtatmesphiire
ist dann die Summe dieser Partialatmosphéren.
Der Partialdruck eines jeden einzelnen Gases
am Erdboden ist der Gewichtsdruck der dariiber-
liegenden Partialatmosphiére. Infolge der Ver-
dampfung muf} sich also eine Wasserlufthiille
bilden wollen, ihr Druck am Erdboden wiirde
durch ihr Gewicht bestimmt. Er kann aber nie
dauvernd groBer werden, als der Sattigungs-
druck bei jeder herrschenden Temperatur., Er
konnte aber auch nie kleiner sein, da Wasser in
unbegrenzten Mengen zur Verfiigung steht und
durch Verdunstung der Sattigungsdruck her-
gestellt werden wiirde. Es wiire interessant, die

Temperaturabnahme mit der Hohe in dieser

Wasserdampfatmosphdre zu untersuchen. Ist
diese niamlich so gering, daB der Sittigungsdruck
jeweils iiber dem herrschenden Héhenluftdruck
liegt, so bestiinde die Atmosphire selbstindig
wie jede andere eines Gases iiber dem kritischen
Zustand. Ist die Temperaturabnahme mit der
Hohe aber groBer, so daB in einer Hohe der
notwendige Druck iiber den der Temperatur
entsprechenden Sattigungsdruck fillt, so muf3
in dieser Hohe stindig Kondensation eintreten,
und das Wasser kann nicht dem Partialdruck
entsprechend eine hoéhere Atmosphire bilden,
es fillt zum Erdboden zuriick. Wenn aber am
Boden dauernd dieselben Temperaturen herr-
schen, so wird dauernd so viel Wasser ver-
dunsten, wie die betreffende Wasseratmosphiire
dem Partialdruck nach erfordert, dauernd steigt
Wasser in die Hohe, um dauernd an derselben
Stelle sich zu verfliissigen und zur Erde zuriick-
zufallen. :
Einen dhnlichen Zustand haben wir ja auf
der Erde, nur daf3 hier die stindige Kondensation
in der Hohe nicht der selbstindigen Wasser-
atmosphire zuzuschreiben ist. Dies wiirde in
einer von sonstigen Storungen freien ITufthiille
geschehen. Die Erdiufthiille, die am Erdboden
hauptsichlich aus Sauerstoff und Stickstoff be-
steht, wird aber fortwiihrend durchgeriihrt, also
kann sich eine Wasseratmosphire immer bloB

bilden wollen. Der Partialdruck des Wasser-
dampfes am Erdboden ist nicht Folge des Ge-
wichtsdruckes der Wasserlufthiille, sondern
Folge der Diffussion in die anderen Gase. In-
folge der Durchrithrung verteilt sich das Wasser
nicht, wie es in einer selbstdndigen Atmosphire
notwendig wire, sondern es wird zwangsweise
von den Luftstromungen mitgenommen. Und
diese nehmen immer gerade so viel mit, wie da
ist; erfahrungsgemil sind sie am Erdboden nie
mit Wasserdampf gesattigt, dafiir aber in der
Hohe, wenn der Sattigungspunkt durch Ab-
kithlung erreicht wird. Die enormen Ge-
wichtsmengen neuen Gases, die so andauernd
ihren Kreislauf in der Frdatmosphare unter-
nehmen, bald hinzukommen, bald wieder heraus-
fallen, lassen uns begreifen, daf3 die schon durch
die stindige Erwdrmung eingeleitete Durch-
rithrung dadurch nur noch verwickelter, heftiger
und unberechenbarer wird. Uber die Heftigkeit
der atmosphirischen Durchrithrung geben uns
die Stiirme und Winde, die Regengiisse, die
ebenfalls mechanisch die Luft mit zu Boden
reillen, Aufschlufl. Dazu kommen noch elek-
trische Vorgange, auf die aber hier nicht ein-
gegangen werden soll.

Durch die Erderwiarmung, durch deren Un-
gleichheit und periodischen Wechsel und durch
den Umstand, daB das Wasser in drei Phasen
in der Luft vorhanden sein kann, gibt die Sonne
den eigentlichen Storenfried fiir den Ablauf des
irdischen Geschehens ab (gleichzeitig werden
dadurch aber auch erst die Bedingungen fiir
das ILeben geschaffen). GroBe ILuftmassen
andern in der Lufthiille fortwdhrend ihre Hohe,
dabei werden sie sich in der Hauptsache adia-
batisch dandern, da die Warmeleitung nur lang-
sam die Temperaturunterschiede ausgleicht, Es
kommt nun ganz auf den Zustand der héheren
Luftschichten an, ob die Durchriihrungen am
Erdboden weit hinaufreichen oder bald ersticken.
Soll eingeleitete Bewegung in der Hohe weiter
gehen, so muf} die Temperaturabnahme schneller
als im adiabatischen Zustand erfolgen, und zwar
erheblich schneller, denn es mull auch die
Reibung iiberwunden werden, bevor gleich-
mifige oder gar beschleunigte Bewegung mit
zunehmender Hohe eintreten kann., Wir wissen
ferner, daf3 sich die Luftschichten eigentlich im
Strahlungsgleichgewicht befinden zwischen Son-
nen- und Erdstrahlung und Wirmeleitung mit
der Umgebung. Ist nun dabei die notwendige
Temperaturabnahme mit der Hohe grofer als
im adiabatischen Zustand, so werden die auf-
steigenden Luftmengen auch die obersten Luft-
schichten in Umwilzung bringen und bis an die
auBersten Grenzen gelangen. Ist die Abnahme
kleiner, so werden die Durchriithrungen nur bis
zu einer gewissen Hohe reichen, bis sie erstickt
sind.
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Es handelt sich also um die Erforschung der
Zustinde der obersten Luftschichten. Wir be-
obachten nun, daB von ziemlich konstanter
Hohe ab die Temperatur dullerst wenig abnimmt
und fiir groBe Strecken geradezu als konstant
zu betrachten ist. Diese Hohe ist am Aquator
15—18 km, bei uns etwa 11 km, an den Polen
noch geringer. Dariiber ist fiir grofle Strecken
die Temperatur fiir uns konstant (etwa —s55° C).
Aufsteigende Bewegungen miissen dort also
sehr schnell erstickt werden. Daraus schlieBen
wir, daBl die Durchriihrung der unteren Atmo-
sphire nicht {iber diese Grenze hinausreichen
kann, sondern an ihr zum Stillstand kommt.
Diesen Teil der Stérungen nennt man die
Troposphdre. Inder Troposphire findet
lebhafte Durchrihrung statt, so dal
wir hier angenidhert adiabatischen Zu-
stand erwarten kénnen. Das Wasser macht
uns allerdings den Uberblick iiber die adia-
batischen Verhiltnisse etwas schwerer. Infolge
der hohen Verdichtungswirmen des Wassers
iiberwiegt die Ausdehnung der aufsteigenden
Luft, in der Wasser kondensiert, durch Zu-
fiihrung dieser Wirme erheblich die sonst not-
wendige Verdichtung durch Abkiihlung, d. h.
aufsteigende Luft wird bei Kondensation des in
ihr befindlichen Wassers weniger schnell kalt
als trockene, sie kann also hoher steigen als
trockene. Der Wassergehalt begiinstigt daher
auch in dieser Beziehung die Durchrithrung der
Luft. Die Abkiihlung des aufsteigenden Luft-
stromes erfolgt nicht mehr rein adiabatisch,
sondern es wird bei der Wasserverdichtung
stindig Wirme zugefiihrt. Der Wassergehalt
der Luft kann an verschiedenen Punkten der
Atmosphire duberst stark wechseln. Ist wenig
Wasser in der Luft, so wird sich ihr Verhalten
an dieser Stelle dem trockenadiabatischen
nihern, Je mehr Fliissigkeit sie enthilt, desto
mehr wird ihr Zustand davon abweichen und
durch das Wasser modifiziert: Wasser ver-
mindert die Temperaturabnahme auf-
S_teigender T,uftstréome. Soweit die Durch-
rihrung reicht, wird Wasser mit in die Hohe
genommen und kann sich dort ausscheiden.
Soweit die Durchrihrung reicht, werden wir
also Wolken beobachten konnen. Die hochsten
Wolken werden in einer Hohe von etwa 11 km
beobachtet. Dieser Umstand kann geradezu
als Hinweis aufgefaBt werden, daB in dieser
.Hiihe die senkrechte Durchrithrung zu Ende
1st, was mit der Beobachtung der Temperatur-
abnahme mit der Hohe sehr iibereinstimmt
Von dort ab herrscht eine konstante Temperatur
von etwa —55° soweit man iiberhaupt direkt
hat messen kénnen,

Von den iiber der Troposphiire liegenden
Luftschichten wissen wir wenig, von ihrem
Gleichgewicht so gut wie nichts, Beobachtungen

von Nordlichtern, Sternschnuppen, Meteoren,
Didmmerungserscheinungen, leuchtenden Nacht-
wolken, Vulkanausbriichen usw. legen uns nahe,
daB die Atmosphire auBerordentlich hoch ist,
daB sie ganz allmihlich in den Raum zwischen
Sonne und:. Planeten iibergeht. Dieser Raum
ist als dubBerste Verdiinnung der kosmischen
Masse gegeniiber ihren Verdichtungen in der
Sonne und den Planeten zu betrachten, wenn
wir nicht den Raum auBerhalb des Sonnen-
systems als noch diinner annehmen wollen,
wofiir allerdings wenig Grund vorliegt. Ticht-
untersuchungen haben ergeben, daf3 die Atmo-
sphiare in den hoheren Teilen nicht mehr aus
Stickstoff und Sauerstoff bestehen kann, sondern
aus anderen Gasen, wahrscheinlich Wasserstoff
und noch leichteren Gasen, die wir gar nicht
kennen. Die Troposphire ist der Bereich des
Stickstoffs, Sauerstoffs und Wassers. Dariiber
hiraus reichen andere Partialatmosphdren, deren
Partialdruck am Erdboden verschwindend ist.
Uber das Gleichgewicht dieser Hohen sagen uns
bloB Beobachtungen leuchtender Nachtwolken,
die vermutlich aus feinstem Staube bestehen,
der von Vulkanen in diese Hohen geschleudert
wurde, daB3 die héheren Schichten wahrschein-
lich immer weniger an der Erdrotation teil-
nehmen, so daBl scheinbar starke Ostwinde
herrschen. DaB die ungleiche Bestrahlung dieser
hohen Schichten durch die Sonne auch Be-
wegungen in ihnen veranlassen mull, kénnen
wir nicht von der Hand weisen, obwohl die
heizende Platte, mit der wir die Erde gegeniiber
der Troposphdre vergleichen miissen, diesen
Schichten fehlt, so daB der Hauptstorenfried

bloB die Strahlung ist.  Porstmann.

SPRECHSAAL.

Rechnerische Behandlung der Wirkung eines Dampf-
strahlinjektors beim Kesselspeisen, (Mit einer Abbil-
dung.) Der Dampf tritt durch die Diise D, in den In-
jektorraum J ein, verdringt zunichst daraus durch

Abb. 263.

T

das nur nach auBen offnende Schlabberventil S die
Luft und entweicht dann auf dem gleichen Wege. In-
folge der dadurch in J eintretenden Luft\'crdiiuuuug
steigt das Speisewasser aus dem Behiilter B nach J,
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dadurch wird der Dampf kondensiert, der vorherige
Dampfstrahl wird zum Wasserstrahl, und dieser reiBt
von dem ihn umgebenden Speisewasser einen Teil mit
durch die Diise D, und das nur nach dem Kesselinnern
sich 6ffnende Speiseventil ¥V in den Kessel K, wenn
der durch mitgerissenes Speisewasser verstirkte Wasser-
strahl geniigend ist, um den auf dem Speiseventil V
lastenden Kesseldruck zu iiberwinden. Solange das
nicht der Fall ist, treten durch das Schlabberventil
der kondensierte Dampf und das mitgerissene Wasser
aus. Wie viel Speisewasser der kondensierte Dampi-
strahl mitreiBen und in den Kessel beférdern kann,
hiingt von der Weite der Diise D, ab, ob der verstirkte
Strahl iiberhaupt in den Kessel eindringen kann, ist
eine Frage seiner Geschwindigkeit, denn er mufl dazu
eine groflere Geschwindigkeit besitzen, als ein Wasser-
strahl, der infolge des im Kessel herrschenden Druckes
aus diesem durch die Diise D, austreten wiirde, wenn
das Speiseventil ¥ nicht da wiire.
Nun besitzt der aus der Diise D, austretende Dampf-
strahl eine Geschwindigkeit von v; = J2. ¢ h, worin
= Fallbeschleunigung = 9,81 m und % = Héhe einer
Fliissigkeitssdule, die an einer an ihrer Basis befindlichen
AusfluBéffnung die Ausstromungsgeschwindigkeit v
hervorruft. Diese Fliissigkeitssiule, als Dampfsiiule ge-
dacht, wiirde 10 000 m hoch sein, um an der Basis den
Druck von 1 Atmosphire = 10 000 kg auf 1 gqm aus-
zuiiben, vorausgesetzt, dal man sich 10 000 cbm Dampf
von je 1kg Gewicht aufeinandergesetzt denkt. Nun
wiegt aber 1 cbm Dampf von der Kesselspannung p,
mit der doch der Injektor betrieben werden soll, mehr
als 1 kg, nimlich y kg, die Hohe der Fliissigkeitssiule
fiir 1 Atmosphire mull also nicht 10000 m, sondemn

10
—? betragen, fiir den Dampfdruck p also wird
s 59—‘39:-—'--3. Wird dieser Wert in die obige Gleichung

eingesetzt, so ergibt sich die Geschwindigkeit des
Dampfstrahles zu:

v!zlﬁ_&%r e ST

Der aus dem Dampfstrahl sich bildende Wasser-
strahl hat die gleiche Geschwindigkeit, durch das Mit-
reifien von' Wasser wird diese aber kleiner. Nach den
Gesetzen des $tofes vollkommen unelastischer Kérper
— das Wasser ist ein solcher — ist, wenn eine Masse m,
mit der Geschwindigkeit v, auf eine zweite Masse i,
von der Geschwindigkeit v, trifft, so daB sich beide mit
der Geschwindigkeit v, in einer Richtung weiter be-
i BRI pe T

o
Setzt man in dieser Gleichung fiir m iiberall Gewicht
der Masse dividiert durch g, so ergibt sich durch Heraus-
3 Tl Bl £ B

61162
worin g, das in der Minute ausstrémende Dampfgewicht
und g, das Gewicht des mitgerissenen Wassers bedeutet.
Da das Wasser im Injektor, ehe es vom Dampfstrahl
mitgerissen wird, die Geschwindigkeit v, = 0 besitzt,
so wird aus der Gleichung, wenn man den oben gefun-
denen Wert von v, -einsetzt:

z.g;p
Im.gl.V._ i
¥
edrotastib W RPR el sl i)

U, =
$ R

wegen, diese Geschwindigkeit vy =

heben von g die Geschwindigkeit vy =

Aus dieser Gleichung aber ergibt sich, dall die Geschwin-
digkeit vy um so groBer wird, je kleiner bei einem be-
stimmten Dampfgewicht g, das mitgerissene Wasser-
gewicht g, ist. Durch entsprechende Wahl der Weite
der Diise D, und dadurch erfolgende Beschrinkung des
vom Dampfstrahl mitgerissenen Wassers kann man
also die Geschwindigkeit vy des durch mitgerissenes
Wasser verstirkten Strahles des kondensierten Dampfes
so weit steigern, daB sie gréBer wird als die Geschwin-
digkeit des aus dem Kessel beim Fehlen des Speise-
ventils austretenden Wasserstrahles, daB also der aus
D, kommende, durch mitgerissenes Wasser verstirkte
Strahl tatsiichlich in den Kessel eindringen kann.
Die Geschwindigkeit des aus dem Kessel als aus-
tretend gedachten Wasserstrahles bestimmt sich auch

nach der Gleichung (1) w = |/ - w‘?. Weil
man es aber in diesem Falle statt mit Dampf vom
Gewicht g mit Wasser vom bekannten Gewicht von
1000 kg fiir das Kubikmeter zu tun hat, so wird:

o T L A

Wenn beispielsweise ein Injektor mit Dampf von
7 Atmosphiren betrieben werden soll, entsprechend
einem Dampfgewicht von y = 4,1034 kg fiir 1 cbm und
einer Dampftemperatur von ¢, = 169,5° C, wenn ferner
die Temperatur des anzusaugenden Speisewassers
t, = 20° C und die Temperatur des aus kondensiertem
Dampfe und mitgerissenem Speisewasser bestehenden
Gemisches #; = 78° C, der minutliche Dampfverbrauch
des Injektors g, = 2 kg und das minutlich geférderte
Speisewasser g, = 20 kg, dann errechnen sich die in
Betracht kommenden Geschwindigkeiten v, = 580 m
nach Gleichung (1), v, = 52,7 m nach Gleichung (2)
und w = 37,0 m nach Gleichung (3), d. h., da v, groBer
ist als w, kann der Injektor das Wasser in den Kessel
hineindriicken.

Der Geschwindigkeitsiiberschull von vy iiber w, der
im vorstehenden Beispiel 15,7 m betriigt, geniigt aber
auch, um einen noch weit héheren Druck als den Kessel-
druck von 7 Atmosphiren zu iiberwinden. Zur Ermit-
telung dieses erreichbaren Hochstdruckes hat man
diesen, mit P bezeichnet, in Gleichung (3) einzusetzen,
und es ist dann, da bei diesem Hochstdruck vy = w

ware,
100+ g V:.i.mp

Gtg

V2-g-10-P =

und daraus ergibt sich:

~ 1600+ - !
P=——"2 SR LS Sy S
ye (@ + ga) o

Im vorstehenden Beispiel also
b Sy A L
4,1034 1 (20 + 2)*
d. h. der Imjektor kann, wenn er mit Dampf von
7 Atmosphiren betrieben wird, einen Druck von etwa
14 Atmosphiiren erzeugen.

Das ist aber noch lange nicht die obere Grenze der
Leistungsfihigkeit des Injektors. Wie oben ausgefiihrt,
wird die Geschwindigkeit vy, auf die es ankommt, um so
kleiner, je groBer die mitgerissene Wassermenge ist;
verkleinert man also diese Wassermenge dadurch, daB
man die Diise D, sehr eng macht, so wird dadurch auch

14,11 Atm.,
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der Hochstdruck P steigen und P bei dem ge-
gebenen p den Héchstwert erreichen miissen, wenn
die Wassermenge g, = 0 wird, wenn die Diise so eng
ist, daB nur noch der kondensierte Dampf hindurch-
geht, aber kein mitgerissenes Wasser mehr, In diesem
Falle wird die Gleichung (4) zu:

i e AN T
!

und bei den Verhiltnissen unseres Beispieles bei
g = 4,1034 und p = 7 wird P = 1707 Atmosphiiren.
Will man also mit einer geringen Wasserférderung durch
den Injektor vorliebnehmen, so kann man auch bei
verhiiltnismiBig geringem Betriebsdampfdruck das
Wasser gegen 1000 und mehr Atmosphiren driicken,
und man kann auch mit dem Abdampf einer Dampf-
maschine von etwa 1 Atmosphiire Spannung noch einen
Dampfkessel von etwa 10 Atmosphiren speisen.
Sehr ausfiihrlich wird die Theorie des Injektors
rechnerisch behandelt in einer Arbeit von C. Cario
in der Zeitschrift fiir Dampfhessel- und Maschinenbetrieb
1004, S. 333, der ich bei den obigen Ausfithrungen ge-
folgt bin. 0. Bechstein.  [235q)

NOTIZEN.
(Wissenschaftliche und technische Mitteilungen.)

Zur Stammesgeschichte des Menschen. Nach
Arld t*)sind in der Stammesgeschichte des Menschen
innerhalb der Siugetierklasse etwa 2o Entwicklungs-
stufen zu unterscheiden:

1. Der neue Mensch (Kaenauthropus), d. h. der
vollentwickelte Mensch der modernen Hauptrassen der
Mittellinder, Mongoloiden und Negroiden,

2. Der Mittelmensch (Mesanthropus), dargestellt
durch Rassen mit iffischen Charakteren, wie sie heute
noch in den Drawida, Aino, Urmalaien, Feuerlindern,
Papuas und Hottentotten erhalten sind.

3. Der Altmensch (Palacanthropus) mit noch mehr
dffischen Merkmalen, wie Akka, Wedda und Australier
sie zeigen.

4. Der Urmensch (Archanthropus), verkorpert in
der Neandertalrasse.

5. Der Erstmensch (Protanthropus), vertreten im
Heidelbergmensch, ohne artikulierte Sprache, ohne
Feuer, mit héchstens eolithischer Kultur,

6. Die Pithecanthropusstufe, Vorfahren des Menschen
im Unterplioziin.

7. Die Urgibbon- (Archhylobales-) Stufe im Mioziin,
dargestellt durch Dryopithecus, Sivapithecus und Plio-
Pithecus.

8. Die Erstgibbon- ( Prothylobates-) Stufe, vertreten
durch Propliopithecus im dgyptischen Oligozin.

9.—10, Schmalnasen, wie der europiische Oreopi-
theous und der idgyptische Parapithecus.

11—13, Breitnasen im Alttertiir Siidamerikas in
der Reihenfolge Anthropos, Homunculus und Pithe-
culites.,

14—15. Halbaffen der Gattungen Hyopsodus und
Pelycodus.
16—17. Insektenfresserstufen.
18—20. Beuteltier- und Kloakentierstufen,

*) Die Naturwissenschaften 1917, 8, 41.

-

Die drei Hauptstimme der Menschheit, die schlicht-
haarigen Weilen (Leukodermen), die straffhaarigen
Gelben (Xanthodermen) und die wollhaarigen Schwarzen
(Melanodermen), lassen sich durch die oberen Stufen
gesondert verfolgen. Wahrscheinlich waren sie schon
auf der Stufe der Menschenaffen getrennt, wobei dann
die WeiBen dem Schimpansen, die Gelben dem Orang-
Utan und die Schwarzen dem Gorilla zuzuordnen
wiren. Der Ubergang von den Menschenaffen zu den
drei Hauptstimmen der Menschen fand vom Miozédn
ab statt. In dem Hauptentwicklungsgebiete nahmen
die Schlichthaarigen den Westen, die’ Straffhaarigen
den Osten und die Wollhaarigen den Siiden ein. Fiir
die Weiterentwicklung des Menschen diirften die
Klimaverschlechterungen der FEiszeiten den Haupt-
anstofl gegeben haben. So soll die erste Eiszeit (Giinz-
eiszeit) den Menschen auf die Stufe des Altmenschen
gehoben haben, die zweite (Mindeleiszeit) auf die Stufe
des Mittelmenschen, die dritte (RiBeiszeit) endlich auf
die letzte Stufe. L. H. [2358)

GroBkalibrige Geschiitze bei den Franzosen und
Englindern. Vor dem Weltkriege war in den meisten
Staaten die Bewaffnung des Landheeres mit schwerer
Artillerie den Verhiltnissen des Bewegungskrieges an-
gepalt, obwohl die Erfahrungen des Russisch-]Japa-
nischen Feldzuges auf die Mdoglichkeit recht hart-
nickiger Stellungskimpfe hinwiesen. Hiufig wurde
in den militirischen Fachzeitschriften die Ansicht
vertreten, dall die Verhiltnisse des Mandschurischen
Feldzuges nicht ohne weiteres auf einen europiischen
Kriegsschauplatz {ibertragen werden kénnten, und nun
hat sich — allerdings unter dem machtvollen Einfluf}
der ungleichen Krifteverteilung — ein Stellungskrieg
entwickelt, der an Heftigkeit und an technischer
Vollkommenheit der geschaffenen Befestigungen alle
bisherigen Feldziige weit in den Schatten stellt,

Bei der franzoésischen Feldarmee herrschte bei
Kriegsausbruch ein ausgesprochener Mangel an schwerer
Artillerie, wiihrend das deutsche Heer mit Riicksicht
auf die zu erwartenden Kdmpfe um die franzosischen
Sperrforts diese Waffe in einer Weise durchgebildet
hat, daB sie hinsichtlich technischer Ausbildung,
Beweglichkeit und Wirkung, unter normalen Verhilt-
nissen auch an Zahl, den Anforderungen wohl geniigte.
AuBer den Haubitzen und weittragenden Kanonen
mittleren Kalibers waren 21-cm-Mdrser vorgesehen,
die trotz der Ungunst der Wegeverhiiltnisse in Russisch-
Polen, Galizien, sogar in den iiberaus schwierigen
Gebirgskimpfen gegen Rumiinien Hervorragendes ge-
leistet haben. Der 30,5-cm-Mérser Osterreich-Ungarns,
die deutsche 42-cm-Haubitze hat den Gegnern manche
Uberraschung bereitet ; im weiteren Verlaufe des Krieges
haben die BeschieBungen von Diinkirchen und Belfort
berechtigtes Aufsehen erregt. Die Gegner hatten diesen
Geschiitzen nichts Gleichwertiges entgegenzustellen.
Die schweren Mérser derselben waren meist veraltet,
die Zeit ihrer Entstehung reicht bis in die achtziger,
sogar in die siebziger Jahre des vorigen Jahrhunderts
zuriick ; unter dem Drucke der veriinderten Kriegslage
hat zumal die franzosische Heeresverwaltung aus den
alten Bestinden zusammengesucht, was nur irgend
verwendbar erschien; zahlreiche weittragende Ge-
schiitze hat die zur Untiitigkeit verurteilte Kriegsflotte
zur Verfiigung gestellt. Die franzosische Artillerie
leidet an einer ungeheuren Vielartigkeit. Jedoch sind
auch neue Geschiitze geschaffen worden. Von diesen

&3 gibt nidhts Sichereres alg die dentjche Kriegsanleibe.
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soll die franzdsische 29,3-cm-Haubitze*) her-
vorgehoben werden, die — von der Firma Schnei-
der-Creuzot entworfen — vor dem Kriege von
der dinischen Regierung fiir Zwecke der Kiisten-
verteidigung in Auftrag gegeben war. Das Geschiitz
ist daher nicht fahrbar. Die stiihlerne Mittelpivot-
lafette ist auf einem Sockel aus Beton gelagert; eine
besondere Plattform an ihr ist fiir die Bedienung vor-
gesehen. Hinter dem Geschiitzrohr ist eine Gleisanlage
angeordnet, auf welcher die Munition bis dicht heran-
gefahren werden kann. Die Lafette kann um 360°
geschwenkt werden.

Das Rohr ist 15 Kal. lang (= 4,395 m); sein Gewicht
einschlieBlich VerschluB betrdgt 8r1oo kg. Die Rohr-
riicklaufeinrichtung besteht aus der hydraulischen
Riicklaufbremse und dem Druckluftvorholer. Mit ihr
sind zwei hydraulische Zylinder mit hin und her
gehenden Kolben verbunden, um den Schrauben-
verschluf selbsttitig zu offnen und zu schlieffen und
die Munition in das Geschiitzrohr zu laden. Das
feuerbereite Geschiitz wiegt mit Zubehor 36 soo kg,
das GeschoB 300 kg. Die groBte SchuBweite betriigt
bei 40° Rohrerhéhung und 300 m/Sek. GeschoB-
anfangsgeschwindigkeit 11000 m; bei der gréfBten
Erhéhung von 65° 8000 m.

Neben dieser Haubitze ist in franzosischen Blittern
viel von einem 400-mm- Geschiitz die Rede**),
welches anscheinend als Steilfeuergeschiitz und als
Kanone in die schwerste Artillerie eingestellt worden
ist. Bei der Vorbereitung der Gegenoffensive auf
Douaumont und Vaux soll die Haubitze eine ent-
scheidende Rolle gespielt haben, wiihrend die Kanone
an der Somme-Front in Titigkeit getreten ist. Beide
Geschiitzarten diirften eine Eisenbahnwagenlafette be-
sitzen, durch welche sie eine hohe Beweglichkeit er-
halten haben. Fin Berichterstatter der Humanité
erzihlt in einem Bericht vom 23. Aug. 1916 von scinem
Besuche der iiberschweren Artillerie an der Somme-
Front, wo er auller 400-mm- noch 240- und 3o5-mm-
Geschiitze auf Eisenbahnwagen gesehen hat. Dal es
sich bei der 4oo-mm-Kanone um ein Schiffs- oder
Kiistenrohr handelt, wird durch einen Aufsatz im
Journal wahrscheinlich, in welchem von der Ent-
wicklung der franzdsischen schweren Schiffsgeschiitze
die Rede ist, und in dem es weiterhin heifit: ,, Es war
also nur nétig, ein solches Geschiitz den Bediirfnissen
des Landkrieges‘anzupassen und eine Art von Kanonen-
lowry zu schaffen, die eine schuelle Fortbewegung er-
laubt, um der Infanterie moglichst schnell folgen zu
konnen,' Uber dieses Geschiitz sind bis jetzt folgende
Angaben bekannt geworden:

Faliber v b estasn o 400 mim
Rohrlinge . . . . 15 m
Gesthofgewicht i bl e bt 950 kg
Rohrgewicht . . 53 000 kg
Geschiitzgewicht . v o« 0 . . 140 000 kg
Gewicht des Geschiitzes einschlieBlich
Eisenbahnwagen .- . s« o v v ou . 170 000 kg
GroBte Erhéhung . . . . . . . . 45°
SchuBweite (gréfite) . . . . . 25 000 m

Auch die Englidnder haben ein Riesengeschiitz erbaut,
bei welchem es sich nach hollindischen Nachrichten

*) Schup und Waffe 1916, Nr. 10,
*¥) Artill, Monatshefte Nr. 118,

um ein 38-cm-Geschiitz (Schiffs- ?) handeln soll; es
fehlt jedoch jede Angabe dariiber. Die Wirkung scheint
nicht befriedigt zu haben, denn es wird dariiber geklagt,
daB die in den 30 Ful} tiefen bombensicheren Unter-
stinden geborgenen Maschinengewehre und Bedie-
nungsmannschaften unversehrt geblicben seien, Mit
diesen Kalibern scheint der Gegner noch nicht zu
einem Abschlusse gekommen zu sein; es ist nicht auns-
geschlossen, dall wir im weiteren Verlaufe des Krieges
von mnoch michtigeren Geschiitzen héren werden.

Egl. (2414

Ein Auslandsmuseum*). Der Weltkrieg zeigt, wie
viele von den deutschen Auslandsbezichungen zerrissen
und auch, wie manches bisher noch nicht kriftig genug
unterstiitzt worden ist. Diese Erkenntnis hat ein werk-
tiitiges Interesse erweckt, Sie fiihrte zur Griindung eines
Auslandsmuseums in Stuttgart als Mittelpunkt der Be-
ziehungen Deutschlands zu seinen Landeskindern im
Auslande. Der Neubau des Handelsgeographischen Ver-
eins ist das Stammhaus fiir das Auslandsmuseum ge-
worden, dem zahlreiche Sammlungen, z. B. ethnogra-
phische, angegliedert wurden, Die ganze Anlage hat
zugleich politischen und wissenschaftlichen Charakter,
Das deutsche Auslandsmuseum will die Beziehungen
zwischen dem Deutschtum im Auslande und dem Mutter-
land erhalten und enger kniipfen und hierfiir wie fiir
die Kenntnis der Bedeutung des auslindischen Deutsch-
tums eine zusammenfassende Stiitte bilden. Es soll zu
diesem Zweck fiir Verbreitung kulturwirtschaftlicher und
sozialer Leistungen des Deutschtums im Auslande scrgen
und vor allem die Leistungen der deutschen Auslandspio-
niere festhalten. Es soll den Auslandsdeutschen die Ver-
bindung mit dem Mutterland bringen und allen, die ins
Ausland wollen oder mit ihm Fiihlung suchen, mit Rat
und Tat an die Hand gehen. Es soll ferner auf wirt-
schaftlichem und wissenschaftlichem Gebiete Einrich-
tungen zur Férderung des Auslandsdeutschtums unter-
stiitzen und schaffen. Diesen Zwecken dienen ein Mu-
seum, eine Biicherei, ein Archiv, eine Auskunfts- und
Vermittlungsstelle, Veréffentlichungen und Vortriige. —
Bei der Bildung dieses neuen Mittels zur Verbreitung
deutscher Kultur werden wir an die zahlreichen Be-
miihungen erinnert, die seit Jahren schon vielerorts in
den verschiedensten Formen zu gleichem Zwecke ge-
macht wurden und nun jetzt einen zentralen Kern er-
halten haben, um den sie sich gruppieren mogen. So
wurde im Beginne des Krieges die Bildung eines Werbe-
amtes fiir das deutsche Ansehen im Ausland**) vorge-
schlagen, Esbestehen ferner schon zahlreiche spezielle In-
stitute, die den angestrebten Zweck zwischen bestimm-
ten Lindern herbeizufithren suchen, z. B, das Deutsch-
Siidamerikanische Institut***). Alle diese Teilinstitute
haben einen gleichen Hintergrund, der durch die neue
Schépfung organisiert werden kann. Sie alle erhalten
dadurch die lingst schon nétig gewordene Basis.

P. [2401]

*) Der Weltmarkt 1017, S. 645.

**) Vgl. Prometheus, Jahrgang XXVII, Nr. 1354,
S. 20.
*%%) Vgl. Prometheus, Jahrgang XXVII, Nr. 1361,
S. 142.
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Mitteilungen aus der Technik und Industrie.

Geschichtliches.

Aus der Geschichte der rheinischen Baumwoll-
spinnerei*). Schon im Jahre 1806 stand die Hand-
weberei in Miinchen Gladbach und Rheydt in hoher
Bliite, etwa 17 coo Stiick Gewebe wurden im Jahre
hergestellt, und es gab Betriebe, die bis zu 1000 Haus-
weber beschiiftigten, Alle Garne mufllten aber aus
England bezogen werden, und als die Kontinental-
sperre diesem Bezuge ein Ende machte, trieb die Not
zur Errichtung von Baumwollspinnereien im Lande
selbst. Die Eigenart des Baumwollspinnereibetriebes
zwang zur Errichtung von Fabrikea, die mit Wasser-
kriiften arbeiteten, im Gegensatz zur Baumwollweberei,
die ausschlieBlich als Heimindustrie betrieben wurde.
Napoleon, dem iiberhaupt das Rheinland  in wirt-
schaftlicher Bezichung vi¢l verdankt, war ein eifriger
Forderer der rheinischen Baumwollspinnerei, deren
erste Fabriken in Zoppenbroich bei Rheydt, Miinchen-
Gladbach und Odenkirchen errichtet wurden, und eine
Produktionsstatistik des Arrondissements Crefeld ergab
schon fiir das Jahr 1811 in diesem Bezirk 25 Baumwoll-
spinnereien mit etwa 1900 Arbeitern und einem Jahres-
umsatz von 2,75 Millionen Francs. Rheydt zihlte
10 Baumwollspinuereien, Gladbach 6, Neufl 3 und
Viersen, Waldniel, Siichteln, Mérs, Crefeld und Rhein-
berg je cine. Aber die Freiheitskriege kamen, die
Kontinentalsperre erreichte ihr Ende, und dem Wett-
bewerb mit der hochentwickelten englischen war die
junge rheinische Baumwollspinnerei nicht gewachsen.
Ein preuBischer Eingangszoll von 4 Talern auf den
Zentner Baumwollgarn half den Spinnern etwas, be-
nachteiligte aber die Baumwollweber derart, dall er
im Jahre 1818 auf 1 Taler ermifligt werden mulite.
Erst 1831 ging der Zoll wieder auf 2 Taler. Begiinstipgt
wurde die rheinische Baumwollindustrie durch die Bil-
dung des Deutschen Zollvereins, der den Wettbewerb
mit England erleichterte, zumal die Einfithrung der
mechanischen Webérei die' Leistungsfihigkeit wesent-
lich erhéhte. 1845 wurde die erste mechanische
Baumwollspinnerei in Miinchen-Gladbach erdffnet,
und im Jahre 1850 stellte die letzte Handspinnerei
im Rheinlande ihren Betrieb ein. Im Jahre 1860
lieB das griBte Unternehmen der rheinischen Baum-
wollindustrie, die Gladbacher Aktien - Gesellschaft
fiir Spinnerei und  Weberei, 38 920 Spindeln
laufen, betrieb 487 Webstiihle und beschiftigte 1000
Arbeiter. Schwere Zeiten fiir die rheinische Baumwoll-
industrie brachte der amerikanische Biirgerkrieg, und
die Riickeroberung von ElsaB-Lothringen miit seiner
bedeutenden Baumwollindustrie konnte auch’ nicht

©ohne ungiinstigen Einflull auf die rheinische Baumwoll-

*) Spinner und Weber, 17. Nov. 1916, 8. 3.

industrie bleiben. Erst gegen Ende der siebziger Jahre
des vergangenen Jahrhunderts setzte ein Aufschwung
ein. Nach der letzten Statistik wurden im Jahre 1913
in den Baumwollspinnereien des Rheinlandes 1 483 185
Spindeln gezihlt. . [2224]

Schiffbau.

Die groBten Schlachtkreuzer der Welt. In den
Vereinigten Staaten sind nun endgiiltig die Pline fiir
die neuen Schlachtkreuzer festgestellt worden, = die
einen der wichtigsten Bestandteile des neuen Marine-
programms bilden, Man hat an der geplanten Ge-
schwindigkeit wvon 35 Knoten festgehalten, womit
die Geschwindigkeit der Schlachtkreuzer aller anderen
Linder erheblich iibertroffen wiirde; entsprechend
ist auch die GroBe der Schiffe gewachsen. In ihrer
Form weichen sie von neueren Schlachtkreuzern nicht
wesentlich ab. Bemerkenswert ist ihre Ausriistung
mit fiinf verhiltnismiBig diinnen Schornsteinen. Sie
werden 250m lang und ungefihr 28 m breit und
sollen einen Verdrang von 35 350t haben, wihrend
die neuesten Schlachtkreuzer anderer Linder, soweit
iiber sie etwas bekannt geworden ist, 32 500t nicht
iiberschreiten. Die Maschinenleistung ist entsprechend
der verlangten Geschwindigkeit von mindestens 32,
moglichst jedoch 35 Knoten auf 250 000 PS veran-
schlagt. Es sind Turbinen mit Elektromotoren wvor-
gesehen. Die Bewafinung soll in der Hauptsache aus
10 Geschiitzen von 35,6 cm bestehen. Um den Ge-
fechtswert dieses michtigen Schiffes mdoglichst groll
zu machen und zu verhindern, daB es schon cinem
cinzigen Treffer e¢ines Tauchbootes zum Opfer fillt,
soll die wasserdichte Unterteilung des Schiffskérpers
besonders gut durchgebildet sein. Mit dem Ubergang
zu diesem riesigen Schiffstyp entspricht man den
Forderungen eines der besten amerikanischen Fachleute,
W. Hovgaard, der Ende 1916 in einem Vortrag der
Schiffbantechnischen  Gesellschaft der Vereinigten
Staaten der Meinung Ausdruck gab, daB in den kiinf-
tigen Kriegsflotten die Kampfschiffe noch gréBer sein
werden’ als bisher. Allerdings fragt es sich, ob es den
Vereinigten Staaten nicht mit diesen Schlachtkreuzern,
deren jeder ungefiihr 86 Mill. M. kosten soll, dhulich
ergehen wird wie mit ihren groBen Tauchkreuzern,
deren Bau nicht moglich geworden ist. Man hat auch
die Bauzeit dieser Schlachtkreuzer auf fiinf Jahre
bemessen, und sie ist damit gréBer als die entspre-
chenden Bauzeiten solcher Schiffe in den meisten
anderen Lindern. In fiinf Jahren wird der Kiicgs-
schiffbau vielleicht schon c¢ine ganz andere Ent-
wicklung genommen haben, Britische Fachleute haben
in neuerer Zecit wixderholt der Mcinung Ausdruck
gegeben, daB den Tauchschiffen unbedingt die Zukunft

Yeidhnet die fechite Kriegsanieihe!
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gehort, weil man mit Tauchschiffen sowohl das eigene
Land wirkungsvoll schiitzen als auch dem Gegner —
dies war vor dem verschiirften Tauchbootkrieg in der
britischen Fachpresse zu lesen — alle Zufuhr unter-
binden kénne. Stt. 2427

Amerikanische Tauchbootneubauten. In den Ver-
einigten Staaten ist vor kurzem die Vergebung der
Tauchbootneubauten, die nach dem neuen Marine:
programm zundichst in Angriff zu nehmen sind, erfolgt.
Die Bewerbung der verschiedenen Werften um die
Neubauten war keineswegs grofl gewesen, und die
Preise sind durchweg sehr hoch. Am meisten bemer-
kenswert ist aber bei den Neubauten, dal man sich
mit einer auBerordentlich bescheidenen Grife begniigt
hat. Den Plan, schnelle Kreuzer von 1500 bis 2000t
Verdrang zu bauen, hat man endgiiltig anfgeben miissen,
weil die amerikanische Motorenindustrie nicht imstande
ist, die notigen Dieselmotoren zu liefern, und weil
die Ausschreibung der Tauchkreuzer erfolglos war.
Man baut als Hochseetyp nun nur ein 8oo-t-Boot,
und wihrend die Vercinigten Staaten vorher mit ihren
Tauchkreuzern die gleichzeitigen Bauten aller anderen
Liinder iibertreffen wollten, haben sie sich nun gar
mit einem Typ begniigen miissen, der kleiner ist als
die Hochseeboote der anderen Liinder. Fs sind jetzt
insgesamt 30 Neubauten vergeben worden. Die
Electric Boat Co. hat 18 Kiistentauchboote
zum Preise von je etwa 2,0 Mill. M. zu liefern, die
ungefihr ssot Wasserverdrang in untergetauchtem
Zustande aufweisen; ferner hat diese Firma cin Hoch-
seetauchboot in Auftrag bekommen, das 8oot wver-
dringt und ungefihr 5 Mill. M. kostet. Weiter hat
die Lake Torpedo Boat Co. 6 Kiistentauchboote
und 1 Hochseeboot zu ungefihr gleichem Preise wie
die Electric Boat Co. in Auftrag, wobei die
Kiistentauchboote ungefilhr 500t Verdrang haben.
Der California Shipbuilding Co, sind
3 Kiistentauchboote vom Lake-Typ von etwa soo0t
zum Preise von ungefdhr 2,0 Mill, M. iibertragen
worden, und ein Hochseetauchboot stellt die Staats-
werft in Portsmouth her. Die Zahl der Boote vom Lake-
Typ ist verhdltnismiBig groB, wiihrend friiher nur
wenig solche Fahrzeuge gebaut wurden. Die Fertig-
stellung der ersten Fahrzeuge ist nicht friiher als in
22 Monaten moglich, was ein auBerordentlich langer
Zeitraum ist; allerdings hat man fiir die meisten der
neueren amerikanischen Tauchboote fast 3 Jahre Bau-
zeit gebraucht. . Stt.  [2428)

Kraftquellen und Kraftverwertung.

Industrielle Ausnutzung vulkanischer Wirme in
Italien. Die Kohlennot, die sich in Italien nicht nur
im tiglichen Leben, sondern auch in den Industrien
schon seit langem aufs peinlichste fiihlbar macht, hat
neuerdings dazu gefiihrt, erweiterte Versuche iiber die
industrielle Nutzbarkeit vulkanischer Wirme anzu-
stellen, um die vulkanischen Krifte nicht brach liegen
zu lassen, an denen der Siiden des Landes so reich ist.
Der Versuch an und fiir sich ist nicht nen; doch ist
er bisher nur in geringem Umfange praktisch ver-
wertet worden.

Die erste derartige Anlage befindet si¢h'in der Niihe
von Lardarello in Toscana, wo in einem Umkreis von
mehreren Quadratkilometern heille Wasserdédmpfe der
Erde entstromen, Diese Dimpfe sind mit verschiedenen
anderen Gasen vermischt und enthalten auflerdem
geloste Borsalze. s waren die grofiindustriell interes-
sierten Fiirsten Conti, die im Jahre 1903 die ersten

Versuche anstellten, diese Naturkrifte auszunutzen.
Zu diesem Behufe wurden Lécher yon einer Tiefe zwi-
schen 120 und 150m und einem Durchmesser von
20—40 cm in die Erde gebohrt. Nach kurzer Zeit ent-
stiegen diesen Bohrléchern kriiftige Dampfstrahlen von
2—5 Atmosphéiren mit einer Temperatur von 150 bis
190° C. Eines der Locher lieferte allein eine stiindliche
Dampfmenge von 5000 kg, Man versuchte nun zu-
niichst, mittels dieses Dampfes eine Dampfmaschine
zu treiben; dieser Versuch mifBgliickte aber, weil die °
mit dem Dampf vermischte Schwefelsiiure sowie andere
chemische Stoffe binnen kurzem die Maschinenteile
zerstorten. Erst nachdem der Dampf gereinigt worden
war, gelang es, die Maschinen in Betrieb zu halten. Auf
diese Weise konnte man im Jahre 1912 cine Turbo-
dynamo ankoppeln, die mit einer Kraft von 255 Kilo-
watt die Boraxfabrik bei Lardarello mit elektrischem
Licht versicht.

Nach einiger Zeit ging man dazu iiber, tiefere und
groBere Locher zu bohren, von denen eines z. B. 25000 kg
Dampf mit 2-—3 Atmosphiiren Druck in der Stunde
lieferte. Doch auch dies erwies sich noch als unzurei-
chend, und als der Krieg dann ausbrach und der Stein-
kohlenmangel immer fiihlbarer wurde, beschlossen die
Fiirsten C on t i, die vulkanischen Kriifte so stark wie
moglich auszuniitzen. Es wurden also erneut Ldcher
von erforderlicher GréBe gebohrt, in die drei Turbo-
dynamos einmontiert wurden, von denen jede 3000 Ki-
lowatt liefern sollte. Dies gelang auch, Doch werden
die Turbinen ificht unmittelbar durch den aus der Lrde
ausstromenden Dampf betrieben, der trotz der Reini-
gung einen schiidlichen Einflull auf die Maschinen aus-
iibte, sondern dieser wird erst durch zahlreiche Réhren
geleitet, die in Dampfkessel eingelassen sind und voll-
kommen reinen Wasserdampf bilden. Dieser Dampf,
der einen Druck von ungefiihr 1,5 Atmosphiren hat,
treibt die Turbinen. Aus dem das Réhrensystem durch-
stromenden ungereinigten Dampf wird Borax gewonnen.

Diese Anlage liefert einen Wechselstrom von 4 500
Volt, der dann auf 36 coo Volt transformiert und in
5 Hochspannungsleitungen nach Volterra, Siena, Li-
vorno und Florenz gefiihrt wird, wo er auf die iibliche
Art zur Verteilung an die Verbraucher gelangt. Da
der Versuch so gut gelungen ist, will man dazu schreiten,
auch andere vulkanische Kraftquellen sobald und so
intensiv wie méglich auszunutzen, u. a. die Campi
Flegrei (Flegriiische Felder) bei Pozzuoli in der Niihe
des Golfs von Neapel. Dort sollen die Réhrenkessel in
cine Tiefe von 30—40 Meter unter die Erdoberfliche
eingelassen werden. M, K. [a378)

Ersatzstoffe.

Kunstwaschmittel. Uber die Herstellung und Ver-
wendung der gegenwiirtig im Handel vorkommenden
Kunstwaschmittel macht Professor M. Bottler in
Wiirzburg Angaben®). Danach ist die Anwendung der
Tone als Waschmittel altbekannt. Uber die Herstel-
lungderTonwaschmittel ist an anderer Stelle in
dieser Zeitschrift**) bereits ausfiihrlich berichtet wor-
den. Als Erginzung hierzu sei noch bemerkt, dall die
alkalihaltigen Tonwaschmittel wegen ihres besseren
Reinigungsvermogens am brauchbarsten sind, Da sie
aber beim Zusammenbringen mit Wasser leicht Ton-
emulsionen bilden, setzt man ihnen ein. Bindemittel

*) Vgl. Kunststoffe 1016, S, 301.
**) Vgl. Prometheus Jahrg, XXVII, Nr. 1401, S5.784.



BEIBLATT ZUM

PROMETHEUS 103

Leim gibt man zur Verhinderung der Pilz- und Schim-
melbildung antiseptische Stoffe zu, Um die Waschkraft
zu erhéhen, macht man einen Zusatz saponinhaltiger
Stoffe. FEine andere Gruppe von Waschmitteln, bei
deren Verwendung 40° Wirme nicht iiberschritten wer-
den diirfen, sind diesog. tryptischen Enzyme,
iiber die ebenfalls schon berichtet ist*). Harzseife
kann man durch Verseifen von 10 kg Harz mit 1,5 kg
Soda und 3,51 Wasser und Mischen mit 70 kg Ton,
5 kg Soda und 101 Wasser herstellen. Die in den Handel
gebrachten Waschpulver bestehen meist aus
Soda, Pottasche, Salmiakgeist, Ton, zuweilen Saponin
und manchmal auch Perborat. Einige enthalten auch
Harzseifenpulver. Diese Waschpulver sind im allge-
meinen viel zu tener. SchlieBlich bespricht Bottler
die Herstellung von K, A.-Seife und K. A.-Seifenpulver.

[2363]

BUCHERSCHAU.

Die Maschine in der Karikatur. Von Dipl.-Ing. Han s
Wettich Berlin 19:6 Verlag der ,,Lustigen Bldt-
ter" (Dr. Eysler & Co.), G. m. b. H. Preis geh. 3,50 M.,
geb. 4,50 M.,

Das Werk triigt den Untertitel ,,Ein Buch zum Siege
der Technik®. Ich verstehe diese Benennung in dem
Sinne, dall in unser Zeitalter der Maschine und des
Siegeszuges der Technik ein solches Buch hineingehért,

-dal} es eine Begleitgabe dazu ist. Sonst aber zeigt ge-

rade dieses Werk, zumal nach Abzug des in Wort und
Bild gar so weitschweifig behandelten Kapitels iiber die
Eisenbahn, wie wenig die Maschine eigentlich karikiert
oder in der Karikatur verwendet ist, und wie wenig dem-
gemil die breite Masse sich des Wertes und der Bedeu-
tung der Maschine und damit der Technik bewulBt ist
(die Maschine ist noch der populirste Ausdruck der
Technik, wie mag es da erst mit anderen Zweigen, etwa
der chemischen Techuik, stehen ?). Denn die Karikatur
ist ein trefflicher Gradmesser fiir die Beachtung, die ciner
Sache oder Person in der Offentlichkeit geschenkt wird.

Um so mehr aber sei der Fleil und der hingebende
Eifer des Verfassers anerkannt. Manch geistvolle Be-
merkung wird auch einem anspruchsvolleren Leser nach
der Lektiire dieses schon rein fiuBerlich interessanten
Buches im Gediichtnis haften bleiben. Kieser. [z405)

Sternbiichlein fir 1917. Herausgegeben von Robert
Henseling, mit einem Beitrag von Dr. H. H.
Kritzinger. Mit 55 Abbildungen. Kosmos,
Gesellschaft der Naturfreunde, Franckhsche Ver-
lagshandlung, Stuttgart 1917. Preis 1 M.

In reichhaltiger Ausstattung enthilt das Buch
wieder alle in den einzelnen Monaten zu erwartenden
a.stronouuscheu Lireignisse. Fiir jeden Monat findet

*) Vgl Pmmstheus, Jahrg. XXVII, Nr. 1388, S. 144.

sich eine Skizze fiir den Anblick des Sternenhimmels.
Interessant sind die Angaben iiber die Algolminima
sowie die Tabellen fiir Doppelsterne und Nebel. Be-
achtenswert ist besonders Kritzingers Aufsatz
iiber die Glazialkosmogonie, der die Kritik iiber diese
neue Weltbildungslehre enthilt. Dr. Kr.  [2348)

Kriegsgeographie. Von H. Fischer. Mit zo Karten.
Leipiig 1016, Velhagen & Klasing. 187 Seiten. Prels
brosch: 3,20 M., geb. 3,70 M.

»Die Kriegsgeographie sieht den Krieg als eine der
groflen Erscheinungen im Kriftespiel der Erdober-
fliche an, die in ihren Zusammenhingen zu verfolgen
Aufgabe der Erdkunde ist.* Damit charakterisiert der
Verfasser die , Kriegsgeographie’ als eine deg Lehr-
disziplinen der Zukunft, die die Welt von einem etwas
weiteren Standpunkt aufzufassen versuchen als bisher.
Nicht allein Geographie und Krieg sind miteinander
kombiniert und isoliert, es sind vielmehr umsichtig und
besonnen so gut wie alle unsere Schaffungsgebiete, Tech-
nik, Soziologie, Wissenschaft, Wirtschaft, Landwirt-
schaft usw. zum Aufbau dieser neuen Disziplin heran-
gezogen worden, die dem Heftchen einen populiren
Leserkreis sichern. Wollen wir hoffen, daB dieser weite
Blick FEinzug in unsere Schulen zu halten vermag.

Porstmann.  [a404)

Grundlagen dev Physik des Fluges. Von R. Nimfiihr.
Mit 10 Figuren. Wien, Jos. Eberle & Co. 106 Seiten.
Preis 4 M.

Dem Prometheusleser sind einige Gedankengiinge
Nimfiihrs schon in verschiedentlichen Referaten
nihergetreten. In diesem Buche findet er nun die
eingehende und weitgehend originelle Ableitung und
Diskussion vieler dhnlicher Probleme. Nimfiihrs
Arbeit hat weniger einen unmittelbar praktischen,
sondern in erster Linie einen wissenschaftlichen,
theoretisch klirenden Charakter. Vor allem wird er
nicht miide, zu betonen, daBl der Flugtheoretiker aus
dem Schneckenhaus einseitiger, kurzsichtiger, aus
anderen physikalischen Gebieten geborgter Theorie
heraustreten mull zu kritisch haltbarer selbstiindiger
Flugthegrie. Wie der Klimatologe, der Meteorologe,
der Aerologe, so mull auch der Flugtechniker in der
Bildung seiner Vorstellungen sich an diewirkliche
Atmosphiire halten und deren spezifische physika-
lischen Eigenschaften in Rechnung stellen. Und tat-
siichlich wird der Physiker und Meteorologe seinerseits
auch das vorliegende Buch mit bestem Nutzen studieren,
er wird erstaunt sein, welche Fiille neuer Probleme die
jungfriuliche Flugtheorie ihm zu stellen weiB. Die Luft-
verdringungs(Luftsto-)theorie, die Theorie der stato-
dynamischen Aunftriebserzengung mit Beriicksichtigung
der Atmosphiire als Ganzes und der Kompressibilitit
der Luft, Theorie der Drachenflicger sind die drei
Hauptkapitel, Porstmann.  [a130)

Himmelserscheinungen im April 1917.

Die S onn e tritt am 20. April nachmittags 5 Uhr
in das Zeichen des Stieres. In Wirklichkeit durchliuft
sie am Himmel die Sternbilder der Fische und des
Widders. Die Tageslinge nimmt wiederum um 13/, Stun-
den zu, niéimlich ven 123/, Stunden bis auf 141/, Stun-
den. Die Betriige der Zeitgleichung sind: am 1.:
44 38: am 15.% 4-0M78: am 30.; —2M 488, Am
16. April ist die Zeitgleichung o™ 0¢; also stimmen an
diesem Tage mittlere Sonnenzeit und wahre Sonnen-
zeit iiberein. Iis sind ausgedelnte Sonnenflecken zu
sehen, die hiufig sprunghait in grofier Mer ge auftreten.

Die Phasen des Mondes sind:

Vollmond am 7. April nachm, 2h4gm
Letztes Viertel ,, 14. ,, abends gh12m
Neumond s 2T 4, nachm; . gh rm
Erstes Viertel ,, 20. ,, morgens 6h22m
Erdferne des Mondes am 2. April morgens 8 Uhr
Erdnédhe |, w e & SRR s | e B
Erdferne |, R . TRORIGY o - i 41
Tiefststand des Mondes am 12, April (4 = —25 9’),
Héchststand |, < g ol (Al g Olaty
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Sternbedeckungen durchden Mond
{Zeit der Mitte der Bedeckung):
2. April nachts 11h gm & Leonis s,1ter Grofe
3. , nachts gh ym o Leonis 3,8ter |
6. -,y nachts z2h gom 13 B. Virg. - soter

7. 3 mnachts yh3zm q Virg. s,3ter
Ao 5y, VOII; gh zom o Scorpii 3,1ter
16. ,, nachts 2h22m g4 B.Capric. 5,7t
19. ,, morgens 6h35m 19 Piscium 5,4t
25, ,, abends #h 7m 7 132Tauri solet
30. ,, mittags 12h 2m o Lenois 3,8ter

30. ,, abends 10h24m a Leonis g0t

Abb. 38.

| Der nirdliche Tlxsternhimmel Im April um 8 Uhr abends
fiir Berlin (Mitteldeutschland).

Bemerkenswerte Konjunktionen
des Mondes mit den Planeten:
Am 20, April mit Mars;  der Planet steht 6° . 7* siidl.
FTENT 5N Venuss 6° 20/

" » " ” "
” 22. " " Jllplter: ”n " LE 5° 23' »
et PR IR RIRTARE ot a i1 s | R 5 v IP2alndrdl

Merkurgeht am 1o, April vormittags 8 Uhr durch
das Perihel seiner Bahn, Am 16. April abends g Uhr
befindet er sich in Konjunktion mit Jupiter, 3° o’ oder
6 Vollmondbreiten nordlich des groflen Planeten. Am
24. April abends 9 Uhr steht er in gréfiter Ostlicher
Elongation von der Sonne, 20° 21’ von ihr entfernt.
Daher wird Merkur schon in der ersten Monatshilfte

.abends im Nordwesten im Sternbild des Widders sicht-
“bar. In der zweiten Hilfte des Monats steigt die Sicht-
“barkeitsdauer auf 1 Stunde. Am 23. April ist sein

Standort:
& = 3hqom;  § = f21°6",

Venus befindet 'sich am 26. April vormittags
10 Uhr in oberer Konjunktion Zur Sonne, Sie ist in-

folgedessen unsichtbar.
Mars ist auch im April noch unsichtbar.
Jupiter nihert sich immer mehr der Sonne,
Er ist Anfang des Monats nach Sonnenuntergang
mnoch 1/, Stunden zu sehen, Mitte des Monats wird
er ganz unsichtbar. Er eilt rechtliufig durch den

Widder. Sein Ort ist am 1. April:

o = 2h26m; & = 413° 46",

Von den Verfinsterungen der Jupiterwand liBt sich
im April vielleicht nur die folgende beobachten:

'z, April I Trab. Austritt abends 7P 25™M 148,

Der IV. Trabant wird im April gar nicht verfinstert,
der IL. und III. Trabant zu ungiinstigen Beobach-
tungszeiten,

Saturn ist wieder rechtliufig geworden. Er be-
findet sich in den Zwillingen. Anfang des Monats ist
er nach Sonnenuntergang noch 7'/, Stunden, Ende
des Monats nur noch 4!/, Stunden zu sehen. Seine
Koordinaten am 15. April sind:

&= ghiqm; d=21° 38"

Konstallationen der Saturn-
trabanten:

Titan 1. April nachts 3M, 1 unt. Konjunkt,

5 5. ,, mnachts 12h, 2 westl. Elongat.
> 9. ,, mnachts 3h 8ob, Konjunkt.
s 13, ~morgens 6N, 7 &stl. Elongat,

it 17. ,, nachts 2h 7 unt. Konjunkt.

Japetus 10.
Titan 20.

» hachm, 2h 3 unt. Konjunkt.
y»» nachts 111, 5 westl. Elongat

Ao 25. ,, nachts 3b 3ob. Konjunkt.
= 29. , morgensG6h 2 dstl. Elongat.

Uranus steht im Steinbock. FEr er-
scheint vor der Sonne im Osten am Morgen-
himmel. Am 15, April ist

= 2thgqam: §=—14°32",

Neptuns Sichtbarkeitsverhiltnisse sind
fast dieselben wie bei Saturn. Ir steht im
Sternbild des Krebses. Am 15. April ist

& = gh1ym; & = +19° 30".

Vom 19, bis 30. April ist ein Stern-
schnuppenschwarm zu sehen, dessen Aus-
gangspunkt im Sternbild der Leier liegt.

Kleine Slcmschnuppétliﬁilu finden im April
an folgendén Tagen statt: am 17, April
(@ = rihom; & = —6°), am 18. April (& = 140 12m;
0 = 4-53°), am 18, April (& = 15t 24Mm; & == ~4-17°),
am 19, April (% = 15" 16M; d = —2°).und am 25. April
(& ==18h 8m; § — 4-21°). Die Koordinaten geben den
Ausstrahlungspunkt an.

Minima des verdnderlichen Sternes Algol im Per-
seus, soweit sie in die Abend- oder Nachtstunden
fallen, finden statt am 11, April nachts 2 Uhr, am
13. April aberds 10 Uhr und am 16, April abends
7 Uhr

Bemerkenswerte Doppelsterne, die abends
in der Gegend des Meridians stehen, sind:

W 4 Grében  Abstand Farben
« Leonis 1ol 4™ + 129  1,3™ 8M  122”  weill—biiulich
7} Leonis 1oM 15™ 4 200 gm g em 4"  gelb—gelb

Der Komet 1916b steht im westlichen Teil des
Adlers. IEr ist ein Sternchen 1oter Grifle, Aufer-
dem ist 1917 wieder die Erscheinung des Fayeschen
Kometen zu erwarten. Dieser wurde 1843 entdeckt.
Seine Umlaufszeit betriigt 7!/, Jahre. Bisher wurde
er in fast allen Erscheinungen gesehen, nimlich in
o Fiillen unter 10. 8o ist zu hoffen, daB er auch
diesmal gefunden werden kann. :

Alle Zeitangaben sind in MEZ. (Mitteleuropiischer
Zeit) gemacht. Da am 16 April wieder ,,Sommerzeit"
cingefiihrt wird, so sind von diesem Zei punkt an
alle Zeitangaben um eine volle Stunde zu vermehren.

Dr. A, Krause, [a322]

Bergept nicht Kriegsanleihe 3u seichnen!
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