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Die Kalisalze.
Von N, Freiherrn von Thiimen-Jena.

(Schluss.)

Diese Kalilagerstitte kommt jedoch nicht
tiberall iiber dem Steinsalze vor, an manchen
Orten findet sie sich gar nicht, an anderen in
verhiltnissmissig geringer Miéchtigkeit, und dies
ist auch erklirlich, wenn man bedenkt, dass
bei der stetig fortschreitenden Verdunstung und
dem schliesslichen Aufhoren neuer Zuflisse aus
dem Meere die Becken an Umfang bedeutend ab-
nahmen und sich die Mutterlaugensalze an den
tieferen Stellen derselben ansammeln mussten.
Auch werden die Salzschichten sich nicht von An-
fang an absolut horizontal gebildet haben, sondern
Erhohungen und Vertiefungen in ihnen ent-
standen sein, in welch Letzteren das in seiner
Menge stetig abnehmende Wasser mit den leicht-
loslichen Kalisalzen zusammenlief.

Einen dhnlichen Vorgang, wie diesen vor
vielen Jahrtausenden stattgehabten, kann man
heutigen Tages noch in den sogenannten ,,Salz-
garten* der Mittelmeerlinder beobachten, welche
zur Gewinnung des Kochsalzes aus dem Meer-
wasser dienen.

Ueber die Carnallitregion legte sich grossten-
theils durch den mechanischen Absatz von
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suspendirtem Schlamm ein mit Magnesia- und
Kalksalzen untermischter Thon, der die darunter
gelagerten Salze gegen das Eindringen von
Wasser, welches die Kalisalze gelost haben
wiirde, schiitzte. Ueber dem Thone folgt wieder
eine Anhydritlage von wechselnder = Stirke
(40—00 m), welche sicherlich von einer er-
neuten Ueberfluthung des fiir lingere Zeit vom
Meere abgeschlossen gewesenen Salzbeckens her-
rithrt.  Ueber dem Anhydrit findet sich an
manchen Stellen direct der bunte Sandstein,
an anderen Orten jedoch ein zweites, jingeres
Salzlager von ausgezeichneter Reinheit, namlich
etwa 08 Proc. Chlornatriumgehalt, welches von
nur dusserst schwachen und mehr als dreimal
soweit als im dlteren Steinsalzlager aus einander
stehenden Polyhalitschichten durchzogen ist. Die
Bildung dieses jiingeren Steinsalzes diirfte nur
einige Jahrhunderte beansprucht haben und ist
wohl darauf zuriickzufiihren, - dass sich in dem
zu jener Zeit theilweise ganz trocken liegenden
Magdeburg-Halberstidter Becken an den tiefsten
Stellen eine concentrirte Chlornatriumlésung an-
sammelte und zur Erstarrung gelangte, welche
an erhoht liegenden Punkten, wo weder Salzthon
noch Kalisalze itiber dem dlteren Steinsalze
lagerten, aus letzterem wohl durch atmosphirische
Niederschlige ausgewaschen und in die tief
gelegenen Mulden gespiilt wurde, denn nur in
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solchen findet sich das jlingere Steinsalz vor,
Hiermit war die Salzablagerung vollendet; tiber
das jiingere Steinsalz legte sich eine Gyps-
und auf-diese eine Lettenschicht, so dass mehrere
wasserdichte Lagen die Salzschitze vor dem
Eindringen des Wassers schiitzten, Nunmehr
fullte sich die Mulde mit den meist einige
hundert Meter michtigen Binken des bunten
Sandsteines, welcher stellenweise spiter wieder
von jiingeren Formationen iiberdeckt wurde.
Dies ist in grossen Ziigen die Entwickelungs-
geschichte der Ablagerungen im Magdeburg-
Halberstidter Becken, welche in vertikaler
Richtung etwa eine Michtigkeit von 1500 m
besitzen. Dieselben sind jedoch keineswegs in
ihrem ursp‘riinglichen Zustande verblieben, sondern
es haben gewaltige Aenderungen theils durch
plutonische Einfliisse, theils auch durch Einwirkung
des Wassers auf die leichtloslichen Salze, wo
dieselben nicht durch wasserdichte Decken ab-
geschlossen waren, stattgefunden. Durch seit-
liches Zusammenschieben und Heben sind die
anfangs wenigstens annihernd horizontalliegenden
Schichten aus ihrer Lage gebracht und auf-
gerichtet worden, Mulden- und Sattelbildungen
sind erfolgt., Hochst charakteristisch fiir die
durch solche Verschiebungen hervorgebrachten
Verianderungen sind die schlangenformigen Win-
dungen und Umbiegungen der Anhydritschniire,
Eine von Westeregeln nach Siidost verlaufende
sattelformige Erhebung theilt das ganze Becken
in zwei Theile; dieselbe ist zum Ansatzpunkt
fiir Erschliessung des Salzlagers besonders ge-
eignet gewesen, da dasselbe hier in geringer
Tiefe unter der Erdoberfliche sich befindet.
Ja, urspriinglich traten nach der Erhebung des
Sattels zu dessen beiden Seiten die Salzschichten
zu Tage, wurden aber im Laufe der Zeit durch
eindringende Gewisser so weit abgewaschen,
dass gegenwirtig die oberste Steinsalzpartie
erst bei 70 m angetroffen wird. Die leichter
loslichen Kalisalze sind in noch weit hoherem

finden sich erst in 200 m Tiefe in solcher
Menge, um ihren Abbau lohnend zn machen.

Mit den Verinderungen in den Lagen-
verhiltnissen der Salzschichten war es jedoch
nicht abgethan, sondern mit diesen sind noch
solche anderer Natur Hand in Hand gegangen,
und zwar durch den Einfluss des Wassers. In-
folge der verhdltnissmissig starken Hebung ist
der Sattelkamm geborsten, und durch die dabei
entstandenen Spriinge und Risse in den wasser-
dichten Salzthon- und Anhydritschichten fand
das Wasser freien Zutritt zu den darunter
liegenden Salzen, und es erfolgte die schon oben
erwahnte Abwaschung der Steinsalz-, namentlich
aber der Carnallitlagen. Die Einwirkung des
Wassers beschrinkte sich nicht auf die nahe
dem Sattelkamm liegenden Partien, sondern er-
streckte sich auch in tiefere Regionen, wodurch
in verschiedener Weise Umbildungen des ur-
spriinglichen Carnallitlagers bedingt wurden,
War die Einwirkung eine nur kurz andauernde,
so wurde aus dem Carnallit nur das leichtest
losliche.  Chlormagnesium ausgewaschen, und
resultirte das sogenannte ,,Hartsalz, ein Gemenge
von Chlornatrium, Chlorkalium und Kieserit,
welches in Westeregeln und Leopoldshall ge-
funden wurde. Durch zwar linger anhaltende,
jedoch noch verhiltnissmissig geringe Wasser-
wirkung wurde ausser dem zuerst entfernten
Chlormagnesium auch der Kieserit, nachdem
derselbe durch Aufnahme von Wasser in Bitter-
salz iibergefiihrt und dadurch leichtléslich ge-
worden war, fortgewaschen, und es entsand
daraus ,,Sylvinit*, das ist ein aus Chlorkalium
und Clornatrium bestehendes Mineral, welches an
verschiedenen Punkten bergminnisch gewonnen
wird. Bei noch weitergehender Einflussnahme
des Wassers durchverschiedene Wechselzersetzung
der einzelnen Mineralien des Carnallits entstand
einmal der Kainit-, weiter der Schonit und noch
einige andere weniger wichtige Kalisalze. (Be-
ziiglich der Zusammensetzung der wichtigsten

Maasse vom Wasser abgetragen worden und | Kalisalze siche unten angefiigte Tabelle.) Der
Procentische Zusammensetzung der wichtigsten Kalisalze.
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1. Carnallit T — | 185.5 | I2,L | 2L.5 | 22.4 | 1.9 0.5 | 26.1
2. Kainit A 21.3 2.0 | I14.5 12.4 | 34.6 157 0.8 12.7
3. Bergkieserit . . . . . — I1.8 | 2I1.5 17:27 | 82027708 1.3 | ,20.7
4. Sylvinit (von Leopoldshall) 7:1 | 24.7 .8 4.0 | 46.2 | 1.9 1.9 8.4
b. Fabrikatorisch gewonnene Salze: ' L
1. Chlorkalium (im Durchschnitt) g ) 0.4 0.3 | 14.5 — 0.2 1.1
2. Schwefelsaures Kali (im Durchschnitt) 93-9 1.0 1.7 0.7 0.7 | 0.4 0.2 1.4
3. Schwefelsaure Kalimagnesia . 50.4 —l8 3450 — | 28 | 0.9 flioi6 | XI6
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Kainit ist das fiir die Landwirthschaft wichtigste
und auch verbreitetste Salz secundirer Bildung.
Es enthilt in den reinsten vorkommenden
Krystallen 35 Proc. schwefelsaures Kali, in dem
Zustande, wie es gewonnen wird, ist es jedoch
mit 30—40 Proc. Steinsalz vermischt, sodass
es nur einige 20 Proc. schwefelsaures Kali fiihrt.
Der Kainit bildet fast iiberall dort die Begrenzung
des Carnallitlagers, wo dasselbe durch stetige
Einwirkung des Wassers zerstort wurde, tritt
aber gegen den in geradezu unerschopflicher
Menge vorhandenen Carnallit in quantitativer
Beziehung sehr zuriick, wohingegen er jedoch
infolge seiner werthvolleren physikalischen und
chemischen Eigenschaften denselben in quali-
tativer Richtung tiberragt. Der Kainit und der
meist noch kalireichere Sylvinit werden in rohem,
feingemahlenem Zustande als Kalidiinger in
der Landwirthschaft verwendet.

I11.

Der Bergbau hat sich vorwiegend an dem
obenerwihnten, das Becken in schiefer Richtung
durchschneidenden Sattelkamm angesiedelt, und
vertheilt sich gegenwirtig auf 7 Bergwerke mit
zusammen 20 Schichten, Die Tiefe der letzteren
schwankt zwischen 300 und 628 m, kann aber
beim weiteren Abbau des Salzlagers noch er-
heblich gesteigert werden. Zwei Feinde sind
es, welche der Kalibergbau besonders zu
fiirchten und zu bekimpfen hat, das ist nidmlich
das Wasser und ferner das Eigengewicht der
iiber den Grubenbauen lagernden Gebirgsmassen,
deren Lage natiirlich keiner Verinderung unter-
liegen darf, Es ist selbstverstindlich, dass die
leicht losbaren und zerfliessenden Salze vor
allem gegen den Einfluss des Wassers geschiitat
werden miissen, und bildet es daher die pein-
lichste Sorge des Bergmannes, die von der
Natur geschaffenen wasserdichten Schichten tiber
dem Salzlager in ihrer Urspriinglichkeit zu er-
halten und nicht zu gestatten, dass das Wasser
dieselben umgehe und zu letzteren in die Tiefe
dringe. Die ilteren Schichte konnten meist
ohne besondere Hindernisse angelegt werden
und sind zum Theil ausgemauert, zum Theil
auch nur mit Holzzimmerung versehen. Bei
verschiedenen der neueren Schichte waren je-
doch so gewaltige Wassermengen zu bewailtigen,
dass dieselben nicht einmal durch eine starke
Cementschicht vom Eindringen abgehalten werden
konnten, infolge dessen man sich gezwungen sah,
die Schichte theilweise mit eisernen Tubings
auszudichten.

Was den zweiten erwihnten Feind anbelangt,
so hatte man anfangs angenommen, dass es
moglich sein wiirde, die Schichten tiber dem
abgebauten Salze in voller Ruhe unverindert
zu erhalten, wenn man die Kalilager nur durch-
ortert (durchlochert) und somit einen Theil des
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Materiales opfert, um die dariiber lagernden
Gebirgsmassen zu stiitzen. FEs wurden zwischen
den einzelnen in gleichem Niveau liegenden
Gangen 6 m dicke Pfeiler, und zwischen den
einzelnen Sohlen Schweben von 7 m durchschnitt-
licher Stirke stehen gelassen. Man hat sich
aber bei dieser ilteren Abbaumethode von einer
falschen Voraussetzung leiten lassen, denn that-
siachlich unterliegen die Kalisalze beim Zutritt
der stets mehr oder weniger Wasser fiihrenden
Luft so schnell der Verwitterung, dass eine
sichere Unterstiitzung der hangenden Gebirgs-
massen durch die stehengelassenen Salzpfeiler
nicht erreicht werden kann. Trotzdem bei dem
wahrend lingerer Jahre allgemein in Gebrauch
stehenden sogenannten Pfeilerbau nur 40 Proc.
abgebaut und 60 Proc. der Kalisalze stehen ge-
lassen wurden, so haben doch in verschiedenen
Bergwerken infolge fortschreitender Verwitte-
rung der Stiitzpfeiler die oberen Sohlen Senkungen
erfahren, ja die in den Gruben erfolgten Briiche
haben sich an mehreren Stellen sogar an der
Erdoberfliche durch Einsinken der Erdschichten
bemerkbar gemacht, so dass bei einer Weiter-
anwendung des Pfeilerbaues ernstliche Gefahren
fiir die Bergwerke hitten entstehen konnen.

Infolge dieser Erfahrungen ist man ver-
anlasst gewesen, eine Aenderung in der Abbau-
methode in der Richtung vorzunehmen, dass man
nicht mehr, wie bisher, nur einen Theil der Kali-
salze fordert, sondern dieselben vollstindig ab-
baut und die dadurch entstehenden Hohlriume
mit dem der Verwitterung fast gar nicht unter-
liegenden Steinsalz aus dem ilteren Steinsalz-
lager oder mit den von der Erdoberfliche in die
Schichte geschafften Fabrikriickstinden, Asche
u, dgl. ausfiillt, Diese etwa seit einem Decennium
in Anwendung stehende Abbaumethode ist theurer,
als der Pfeilerbau, gewihrt diesem gegeniiber
aber den grossen Vortheil, dass sie vollstindige
Biirgschaft fiir die Erhaltung der Oberfliche in
ihrer bisherigen Form und fiir die Sicherheit
der Bergwerke bietet, und ferner, dass sie ge-
stattet, die so eminent wichtigen und werthvollen
Kalischitze vollstindig ausbeuten zu konnen.

Beim Abbau des sich in der Regel durch
bedeutende Festigkeit und minimale Verwitter-
barkeit auszeichnenden Steinsalzes hat man
sowohl zur Gewinnung desselben zu Verkaufs-
zwecken, wie auch behufs Ausfiillung der durch
das Abtragen der Kalilager entstehenden Hohl-
riume die alte Baumethode als die einfachere
und wohlfeilere beibehalten; es werden 20 m
breite und 9 m hohe Giinge im Steinsalze aus-
gehauen und zwischen ihnen in seitlicher Rich-
tung mehrere Meter starke Stiitzpfeiler, nach
oben, respective unten zu entsprechend méchtige
Schweben stehen gelassen.

Die Gewinnung der Salze geschieht aus-
schliesslich durch Sprengung; bei den weichen
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Kalisalzen bedient man sich eines langsam
wirkenden, viel Natronsalpeter enthaltenden
Pulvers, in dem festeren Steinsalze haben sich
aber auch die schnell wirkenden Sprengmittel
sehr gut bewihrt.

Kainit und Carnallit werden am Gewinnungs-
orte von den werthlosen Beimengungen, Chlor-
natrium und Kieserit, nach Moglichkeit getrennt,
dann in Foérderwagen von 600—800 kg Trag-
fihigkeit verladen und in diesen durch die
Nebenschichte zu den Hauptforderungsstrecken
geschafft. In den meisten Gruben erfolgt die
Streckenforderung mit Menschen- und Pferde-
kriiften, in Lopoldshall ist jedoch eine ausge-
dehnte Kettenforderung und in Neu-Stassfurt
auf zwei Sohlen eine elektrische Forderbahn im
Betriebe. Vier dieser Forderwagen werden ge-
wohnlich auf einmal irfwenigen Minuten mittels
eines Forderkorbes an das Tageslicht gehoben,
wo dieselben von einem hoheren Standpunkte
aus in die untergefahrenen Eisenbahnwaggons
entleert werden. Mit Ausnahme des Salzberg-
werkes Ludwig II. liefern simmtliche Werke
Carnallit, welcher in der Regel in ungemahlenem
Zustande an die Chlorkaliumfabriken abgegeben
wird. Kainit und auch das Steinsalz werden
dagegen auf den Bergwerken selbst gemahlen,
wozu man Vormiihlen (Steinbrecher und soge-
nannte Kaffeemiihlen) und Mahlsteine benutzt.
Auf den Vormihlen geschieht die erste grobe
Zerkleinerung, und wird das erhaltene Product
dann auf den Mahlsteinen bis zur beliebigen
Feinheit, gewohnlich aber in einer Kornung
von 0,5—3 mm Durchmesser weiter gemahlen.
In den gesammten sieben Bergwerken arbeiten
zur Zeit 50 VYormihlen und etwa 60 Paar
Mahlsteine mit einer téiglichen Maximal-Leistungs-
fihigkeit von 40000 Centnern., Die Salzaus-
beute hat sich von Jahr zu Jahr bedeutend ge-
steigert und betrigt gegenwirtig etwa 4 270 000
Centner Steinsalz, 16 315000 Ctr. Carnallit
und Kieserit und 5800000 Ctr. Kainit — im
Gegensatz zu 889 880 Ctr., resp. 592000 Ctr.,
resp. o Ctr. im Jahre 1862. Auf den im Betriebe
befindlichen Salzbergwerken werden gegen 4000
Arbeiter beschiftigt, etwa 80 Dampfkessel liefern
den Dampf zum Betriebe von etwa 50 Maschinen,
von denen 15 zur Forderung, die iibrigen zum
Mabhlen, zur Ventilation etc. benutzt werden.

0%,

Die grosse Unregelmissigkeit in der Zu-
sammensetzung und die meist starke Verun-
reinigung der gewonnenen Kalisalze liessen ihre
Verwendung in jener Form, wie sie gewonnen
wurden, fiir viele Zwecke nicht oder nur in be-
schrinktem Maasse zu, und war man infolge-
dessen bestrebt, dieselben in gereinigtem Zustande
herzustellen und so ihre Nutzbarmachung in
Landwirthschaft und Industrie erheblich zu er-

leichtern. Die ersten Versuche, Chlorkalium
aus rohem Carnallit herzustellen, wurden 1860
und 61 von mehreren chemischen Fabriken
Deutschlands angestellt, die Fabrikation erwies
sich jedoch in den vom Gewinnungsorte ziem-
lich weit entfernt liegenden Fabriken als nicht
lohnend, da mittlerweile in Stassfurt selbst die
Herstellung von Chlorkalium in Angriff genommen
worden war, und jene Etablissements, welche wegen
ihrer entfernten Lage mit verhiltnissmdssig hohen
Transportskosten zurechnen hatten, diese méchtige
Concurrenz nicht aushalten konnten.

In Stassfurt wurde die erste Chlorkaliumfabrik
von A, Frank im Jahre 1861 gegriindet, welcher
bald eine zweite von Vorster & Griineberg
folgte. Die Zahl derselben stieg infolge der
mit dieser neuen Industrie erzielten ausgezeich-
neten Erfolge so rasch, dass bereits drei Jahre
nach Grindung der ersten Fabrik deren zwolf
bestanden und eine nicht unerhebliche Ueber-
production von Chlorkalium eintrat. Gegenwirtig
wird dasselbe in zwanzig Etablissements in gross-
artigem Maassstabe hergestellt.

Die Chlorkaliumfabrikation basirt darauf, dass
aus einer heissen, gesittigten Carnallitlosung
beim Erkalten nur das Chlorkalium auskrystallisirt,
wihrend das Chlormagnesium in gelostem Zu-
stande verharrt. Das Rohmaterial wird zuerst
durch Steinbrecher oder Miihlen gehorig zer-
kleinert und gelangt dann durch Baggerwerke in
erhohtstehende Kessel von etwa 12 cbm Fassungs-
raum, in welchen sich eine siedendheisse, Chlor-
magnesium enthaltende Salzlosung, Riickstand

fritherer Chlorkaliumbereitung, befindet. Bei
gleichzeitigem  Einstromen von gespanntem
Wasserdampfe wird Chlorkalium und Chlor-

magnesium gelost, wihrend Steinsalz und Kieserit
ungelost bleiben. In besonderen Gefissen lisst
man dann die in der heissen Loésung suspen-
dirten fremden Beimischungen, Thonschlamm
und Kieserit, absetzen und die Carnallitlosung
dann in eiserne Krystallisirkasten fliessen, wo
sie binnen einigen Tagen erkaltet und ein Ge-
menge von Chlorkalium und Steinsalz abscheidet.
In einigen Fabriken wird die heisse Rohsalz-
losung auch mit Wasser verdiinnt, wodurch fast
reines Chlorkalium erzielt wird.

In der Mutterlauge verbleibt jedoch noch
eine gewisse Menge von Chlorkalium in Losung;
dasselbe gewinnt man nahezu vollstindig, indem
man erstere so weit eindampft, bis das Chlor-
kalium in Form von kiinstlichem Carnallit mit
Ausnahme von etwa 0,75 Proc. auskrystallisirt.
Das so erhaltene Product wird von Neuem in
heissem Wasser gelost und beim FErkalten aus
ihm abermals Chlorkalium ausgefillt. Das von
beiden Krystallisationen resultirende Chlorkalium
wird durch Waschen mit Wasser von gewohn-
licher Temperatur vom Chlormagnesium und
zum Theil vom Chlornatrium gereinigt, in ver-
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schieden construirten Trockenapparaten
trocknet und damit versandfihig gemacht.
Das auf diese oder dhnliche Weise herge-
stellte Chlorkalium bildet nun das Material zur
Herstellung  der anderen Kaliumverbindungen;
es schmeckt wie Kochsalz und verknistert auch
wie dieses in der Hitze wegen der Verdampfung

ge-

einiger beim Krystallisiren eingeschlossener
Mutterlauge.
Von dem im Rohsalze enthaltenen . Chlor-

kalium werden etwa 75-—qgo Proc. gewonnen;
betrigt der Verlust bei der Herstellung 20 Proc.,
so sind zur Gewinnung von einem Centner
8oprocentigem Chlorkalium 6'/, Centner 16 pro-
centiges Rohsalz nothwendig. Zur taglichen
Verarbeitung von 1000 Centner Rohsalz sind Kry-
stallisirkasten mit zusammen 500 cbm Fassungs-
raum erforderlich; da der Inhalt aller Krystallisir-
gefisse in simmtlichen Fabriken ca. 50 000 cbm
betrigt, so konnen tiglich 100 ooo Centner Roh-
salz verarbeitet werden.

Die jahrliche Chlorkaliumproduction beliuft
sich auf etwa 2'4, Millionen Centner, von wel-
chen *, in’s Ausland gehen und ®/ im Inlande
verbleiben, wovon jedoch der grosste Theil nach
seiner Verarbeitung zu Kalisalpeter und Potasche
ebenfalls ausgefiihrt wird. :

Als Nebenproduct der Chlorkaliumfabrikation
werden aus dem Losertickstand Kieserit und
Glaubersalz gewonnen, FErsterer wird in einer
ungefihren Menge von 50 000 Centnern erhalten
und dient zur Darstellung von Bittersalz, welches
zur Appretur leichter Baumwollenstoffe verwendet
wird, bl

Die Glaybersalzfabrikation basirt auf der in
wiisseriger Losung bei einer unter dem Gefrier-
punkt liegenden Temperatur erfolgenden gegen-
seitigen Umsetzung von Steinsalz und schwefel-
saurer Magnesia und wird nur wihrend der
kalten Jahreszeit betrieben. Zu diesem Zwecke
wird der Loseriickstand der Chlorkaliumbereitung
in Wasser gelost, die erhaltene concentrirte
Lauge geklirt und dann in flachen, holzernen
Kiihlgefissen der Winterkilte ausgesetzt, worauf
bei missigem Froste die Krystallisation gewohn-
lich- in einer Nacht vollendet ist. Die Kiihl-
gefisse nehmen gegenwirtig eine Oberfliche von
ca. 10000 qm ein und konnen in einem Winter
bei mittelmissiger Kilte den Losungsriickstand
von 3 Millionen Centner Carnallit bewaltigen.
Das derart gewonnene Glaubersalz ist von sehr
reiner Beschaffenheit und wird vornehmlich zur
Herstellung feinen, weissen Glases verwendet.

Auch der Kainit wird fabrikatorisch verar-
beitet, und zwar zu Kalium-Magnesiumsulfat,
welches vornehmlich in der Landwirthschaft ver-
braucht wird; dieses Doppelsalz wird theilweise
wieder zu Kaliumsulfat verarbeitet, welches so-
wohl in der Landwirthschaft, wie auch in der
Industrie zur Fabrikation von Alaun, Potasche etc.
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ein bedeutendes Absatzgebiet gefunden hat.
Weitere Producte der Kalisalz-Industrie sind
noch Chlormagnesium, Brom und neuestens auch
Salzsiure.

So sind die anfangs missachteten Kalisalze
nicht nur dem Steinsalze an Bedeutung eben-
biirtig geworden, sondern haben auch eine gross-
artige bergmiinnische und industrielle Thitigkeit
in’s Leben gerufen, welche viele Tausende von
fleissigen Héinden beschiftigt und enorme Summen
dem Inlande zufiihrt. Der Bergmann empfindet
aber ein stolzes Selbstgefiihl in dem Bewusst-
sein, dass es seiner Arbeit und Kraft gelingt,
die Schitze, welche in urvordenklichen Zeiten
vom Meere geboren wurden und Jahrtausende
im finsteren Schoosse der Erde schlummerten,
zu heben und der Landwirthschaft und Industrie
zu iiberliefern, damit diese mit erhohten Kriften
an dem uns Menschen gesteckten Ziele arbeiten
konnen, dem der Cultur und des Fort-
schrittes. [832]

Drahtseilbahnen.

In allen Fabriken und gewerblichen Etablisse-
ments spielt in Bezug auf die Calculation des
erzeugten Productes oder Handelsartikels der
Transport der Rohmaterialien, des Feuerungs-
materials, der Abfallstoffe, wie Schlacke, Asche etc.,
der Hiilfsproducte und des fertigen Gutes eine
nicht unbedeutende Rolle.

Es war schon ein grosser Fortschritt, als
vor Jahren die kleinen Schmalspurbahnen hier-
fir angelegt wurden, die noch vielfach in Fa-
briken kreuz und quer von Werkstitte zu Werk-
stitte die Hofe durchziehen. Aber auch diese
sind im Betriebe sehr theuer, da ja, mit wenig
Ausnahmen, jeder Wagen von einem Menschen
geschoben werden muss, und sind, namentlich
auf weitere Entfernungen, keine Anlagen billiger,
praktischer in Bezug auf Rentabilitit und leistungs-
fihiger, als die sogen. Luftbahnen oder Draht-
seilbahnen.  Dieselben sind in der Anlage
meistens theurer, als eine Schmalspurbahn,
namentlich, wenn diese ftiber eigenes Terrain
geht und keinen Kauf nothig macht. Aber eine
Drahtseilbahn macht sich rascher bezahlt und
belastet durch den Transport die Calculation
S0 wenig, wie keine andere Anlage dieser ‘Art.

FEine Luftbahn besteht aus einer Reihe Stiitzen,
die zwischen den beiden Endpunkten, der Be-
lade- und Entladestation, in gerader Linie —
wo es nicht anders moglich ist, mit einem Brech-
punkt — aufgestellt werden. Diese, am besten
aus FEisen construirt, haben an ihrem oberen
Ende einen Querbalken, auf dessen rechtem und
linkem Endpunkt ein Stahldrahtseil, seltener eine
Rundeisenstange, liegt. Diese zwei Seile nennt
man die Trag- oder Lastseile, weil auf ihnen
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die kleinen Transportwagen mittelst zweier Rollen,
auf der einen Seite hin, auf der andern zuriick
laufen.

Unter diesen Seilen liuft ein drittes Seil,
das sogen, Zugseil, welches beide Endpunkte
verbindet, auf jedem um eine grosse Seilscheibe
liuft, und sich continuirlich als Seil ohne Ende
dreht. Dasselbe liuft also auf der einen Seite
der Bahn unter dem Lastseil hin und kommt
auf der andern Seite derselben unter dem andern
Lastseil zurtick.

An dieses nun werden die Transportgefisse,
die Wagen, mittelst eines Kuppelungsapparates
angekuppelt, und werden so von diesem rotiren-
den Zugseil auf der einen Seite nach der Ent-
ladestation hin und auf der andern Seite von
dieser zuriick wieder nach der Beladestation
gezogen, um von neuem gefiillt zu werden.
Dieses Zugseil, resp. die Wagen, laufen mit einer
Geschwindigkeit von ca. 1'/, m pro Secunde.
Die Wagen folgen sich in Entfernungen von
40 und mehr Meter, je nach Bedarf, und es
ist auf diese Weise leicht moglich, eine Leistung
10-—-12 000 Centnern

von in 10 Stunden zu
erzielen. Diese ganze Arbeit fiihrt ein Mann,

zum Fillen der Wagen, aus (wenn nicht mit
Schaufeln eingeworfen werden muss) und einer,
oder ein Junge, zum Ankuppeln der Wagen.
Auf der Entladestation, wo sich die Wagen selbst-
thitig vom Zugseil entkuppeln, von Menschenhand
durch die Weiche nach dem Orte der Entladung
gefahren werden und von hier wieder zuriick an
die andere Seite zum Festkuppeln und Zuriick-
fahren gelangen, geniigen auch zwei Mann meisten-
theils, einer zum Entleeren, einer zum Ankuppeln.
Es sind somit fiir den Transport vier Mann, der
Sicherheit wegen wollen wir fiinf sagen, nathig,
welche hochstens 15 M. Lohn directe Ausgaben
taglich verursachen. Rechnet man nun hierzu
eine gute Verzinsung des Anlagecapitals, eine
Amortisation desselben, die Kosten fiir eine
vielleicht sechspferdige Maschine mit Kessel, Aus-
gaben fiir Putz- und Schmiermaterial, so kostet
danach der Transport des einzelnen Centners
immer nur Bruchtheile eines Pfennigs, Zu solch
billigem Preise kann auf keiner andern derartigen
Anlage, und namentlich nicht in solchen Massen,
transportirt werden, wenigstens diirfte dies fiir
die meisten gegebenen Verhiltnisse zutreffen,

Wenn man aber bedenkt, dass eine Draht-
seilbahn unabhiingig von jedem Terrain ist, dass
bei Ueberschreitungen von Thilern und Seen
schon Spannweiten von Stiitze zu Stiitze von
300—400 m ausgefiihrt sind, dass es sehr selten
nothig ist, Terrain fiir eine solche Anlage zu
kaufen, sondern meist nur eine geringe Miethe
fir Ueberschreitung desselben zu zahlen, so
wird man zugeben miissen, dass es in der That
keine praktischere Transport-Anlage giebt, wie
eine derartige Drahtseilbahn,
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In Deutschland sind nur vier Firmen, in
Oesterreich eine, die, nicht nur in ihrer Heimath,
sondern im weitesten Auslande Drahtseilbahnen
aufstellen, und hiufig giebt es auch Anlagen
beim Material-Transport vom Berg nach dem
tiefer liegenden Werk, bei denen kein Motor
nothig ist, sondern die automatisch gehen, und
bei denen vielfach noch viele Pferdekrifte ge-
bremst werden miissen, resp. die anderweitig,
zum Betrieb von Schleifsteinen oder. anderen
Hiilfsmaschinen, verwandt werden konnen.

Eine der grossartigsten Drahtseilbahn-Anlagen
verbindet das drarische Eisenwerk zu Hunyad
in Siebenbiirgen mit den dazu gehorigen Eisen-
erzminen von Gyalir und den hoch oben im
Gebirge gelegenen Productionsorten der in
Hunyad benutzten Holzkohlen. Diese Draht-
seilbahn ist 32 km lang und wird zum Theil
durch ihr eigenes Gefille, zum Theil durch be-
sondere Dampfmaschinen betrieben. Sie schafft
das ganze Material, ca., 100 t pro Tag, fir den
Betrieb zweier grosser Hochofen heran. Das
Eisenwerk steht mit den Beladestationen durch
Telephonleitungen in Verbindung.

Die Drahtseilbahnen sind zu den neueren
Erfindungen zu rechnen und existiren erst seit
etwa fiinfzehn Jahren, aber immer mehr werden
sie bekannt und angelegt, und immer mehr
siecht man ein, dass bei den heutigen socialen
und Preisverhaltnissen nur verdient werden kann,
wenn man billiger producirt, und hierbei spielt

der erwihnte Transport eine grosse Rolle,

V. [1056)

Die neuen hydraulischen Schiffshebezeuge
auf dem Canal du Centre in Belgien.

Von Ad. Klaussmann, -

Mit zehn Abbildungen.

Die hochbedeutenden Vortheile, die die
Ausnutzung binnenlindischer Wasserstrassen fiir
die einzelnen Staaten und Industriebezirke bietet,
gelangten bei uns in Deutschland erst nach dem
Jahre 1870 wieder in richtige Wiirdigung, nach-
dem die Wasserverkehrsstrassen im Mittelalter
durch hohe Zolle und spiter durch Einfithrung
des Eisenbahnwesens sehr stark beeintrichtigt,
ja zum Theil in’s Stocken gerathen waren.
Man hob zunichst seitens der Reichsregierung
die Wasserverkehrszolle auf und widmete den
Wasserstrassen, die in anderen Lindern Europas
so wesentlich zur volkswirthschaftlichen Ent-
wickelung beigetragen haben, wieder mehr Auf-
merksamkeit. Die Regierung ist mit der Regu-
lirung der deutschen Strome vorausgegangen;
der Wasserverkehr hat sich, ohne dass dadurch
der Eisenbahnverkehr vermindert, wurde, auf
das Fiinf- bis Sechsfache gehoben, derEisenbahn-
verkehr hat sogar zugenommen, und man ge-

| langte zu der Einsicht, dass die Wasserstrassen
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fiir die Bewiltigung von Massengiitern zu missigen
Frachtsitzen unentbehrlich seien.

Durch die Vervollkommnung der Wasser-
strassen selbst, sowie die der Fahrzeuge und
Hiilfsmittel zum raschen Loschen und Wieder-
verladen von Massengiitern ist man im Stande,
manchem Industriebezirke wieder aufzuhelfen,
dessen weitere Existenz im anderen Falle sehr
in Frage gestellt gewesen wire. Man musste
sich deshalb
auch bei uns
zum  Baue
grossererKa-
nile, sowie
zur Kanali-
sirung  von
bisher nur
zum  Theil
schiff baren
Fliissen ent-
schliessen.
Dass durch
die Verbes-

1—6 Kammerschleussen,

Abb. 204.

Situationsplan des Canal du Centre.

11V Hydraulische Aufziige.

Betrachtet man nun zunichst die Hiilfsmittel
zur rascheren Beforderung von Schiffen auf
Flissen und Kanilen, so hat man nichts un-
versucht gelassen, fiir jeden einzelnen in Frage
kommenden schiffbaren Strom, Fluss oder Kanal
das Passendste herauszufinden. Allerdings muss
hier eingestanden werden, dass man darin sehr
vieles vom Auslande lernen konnte, woselbst
derartige Fragen bereits gelost waren und der
Nutzen der
Ausfithrung
den betr. In-
teressenten
lingst ALl
gute kam.

Abgesehen
von denjeni-
gen Metho-
den, Schiffe
auf horizon-
talem Wege
zu befordern,
soll in Iol-

serung der Wasserstrassen den Eisenbahnen | gendem die Beforderung von Fahrzeugen speciell

keine Concurrenz entstand, ist durch die seit
drei Jahren vollendete Kanalisirung des unteren
Main von Frankfurt a,/M. bis Mainz trefflich be-
wiesen, indem der Eisenbahnverkehr auf ge-
nannter Strecke um 31,6 Proc. gegen 1887 und
um 53 Proc. gegen 1888 gestiegen ist, wihrend
sich der Wasserverkehr auf genannter Strecke in
den betreffenden Jahren um 43,5 Proc. resp.
60,4 Proc, gehoben hat.
Wie man nun be-
strebt war, Massengiiter
rascher he-
Wi"lltigen' VALl
konnen, in-
demman die
Tragfihig-
keitderFahr-

zeuge  er- i

auf grossere Niveaudifferenzen besprochen werden,
und zwar ist hierzu eines der grossartigsten Bau-
werke auf diesem Gebiete, namlich der hydrau-
lischeSchiffs-
aufzug von
La Louvicre
am Canal du
Centre in
Belgien ge-
wihlt  wor-
den. Dieser
Kanal ver-
bindet das
Kohlenrevier
von  Mons
und Charle-
roi, also das
Maasbecken

hohte, sowie
die Zeit zur
Beforderung
durch passendere Fortbewegungsmittel zu kiirzen,
musste man nothgedrungen auch darauf bedacht
sein, die Verfrachtung der Giiter in den grosseren
Hafenplitzen giinstiger bewerkstelligen zu konnen,
und sind auch in unseren grosseren Hafenstéidten,
wie Hamburg und Bremen, sowie im Binnen-
lande in Magdeburg, Frankfurt a,/M. und Mainz
mustergiiltige Anlagen geschaffen worden, deren
Ausfiihrung um so dringender geboten war, wollte
man sich in Deutschland nicht von fremdlindi-
schen Hifen iiberfligeln lassen und damit die
Hauptverkehrsroute an dieselben verlieren.#)

*) Wir werden vielleicht spiter auf diese Einrichtungen
noch zuriickkommen.

Lingenprofil des Canal du Centre,

mit dem der
Schelde (Ab-
bildung 204)
und bezweckt damit eine kiirzere Verbindung
beider Flussbecken, als dies vorher moglich war.

Die Ausfithrung des Canal du Centre wurde
seit langer Zeit hauptsichlich von den Kohlen-
grubenbesitzern von Charleroi und Mons an-
gestrebt. Die Ersteren hatten, um nach IFrank-
reich, speciell um nach Paris zu gelangen, nur
den Kanal der Sambre und Oise zur Verfligung,
also einen schwierigen und langgestreckten Weg,
auf welchem hiufig Schiffahrtsunterbrechungen
vorkommen. Der Kanalbetrieb lag iiberdies in
den Hinden von Privatgesellschaften, welche
hohe Abgaben verlangten.

Die Kohlenwerksbesitzer von Mons dagegen
verlangten eine directe Wasserverbindung mit
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Briissel und Antwerpen. Der Kanal von Charleroi
nach Briissel ging zwar in einer Entfernung von
nur 15 km am Kopfe des Kanals von Mons
nach Condé vorbei, aber mit einer Niveau-
differenz von 89,45 m; es mangelte ferner ganz
und gar an Wasser, um die grosse Anzahl von
Schleusen zu speisen, die erforderlich sind, um
diese Hohendifferenz iiberschreiten zu konnen.
I's wurde daher die Anwendung hydraulischer
Schiffsaufziige, nach dem Systeme E. Clark,
beschlossen.

Die bisher bei dem Betriebe der Kanalschiff-
fahrt verwendeten, von Visconti im Jahre 1439
erfundenen, gewohnlichen Kammerschleusen be-
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entweder direct auf einem Wagen, der auf der
geneigten Ebene rollt, oder in einer geschlos-
senen, mit Wasser gefiillten Kammer, deren
Untertheil ebenfalls wieder als Wagen ausge-
bildet ist, auf grossere Hohen transportirt,
Eine der ersteren Ausfiithrungen ist in Deutsch-
land bei dem Elbing-Oberlindischen Kanal seit
1860 in Betrieb. Diese Methoden haben sich bisher
weniger eingebtirgert, man ist vielmehr seitens
der ausfiilhrenden Ingenieure darauf bedacht ge-
wesen, Apparate zu erfinden, die hinreichend
Kraft besitzen, um ganze Schleusenkammern mit
ihrem Inhalte in senkrechter Richtung zu heben
und damit ungewohnliche Hohen zu tiberwinden.

Abb. 206.

Der hydraulische Schiffsaufzug von La Louviére am Canal du Centre in Belgien,
Ansicht von der oberen Kanalhaltung aus.

l
[
|

stehen bekanntlich im Allgemeinen aus linglichen
Behiltern oder Kammern, die zu beiden Seiten
von gemauerten Widerlagern und an den Képfen
von zweifliigligen - Thoren begrenzt sind, und
dienen zum Heben oder Senken von Schiffen
von einer Haltung zur andern; sie konnen in-
folge ihrer: Bauart nur geringe Hohen aus-
gleichen, und ist sowohl deren Betrieb sehr zeit-
raubend, als aich ihr Bau kostspielig, besonders
dann, wenn es sich um ‘griossere Hohenunter-
schiede handelt.

Die immer wachsenden Anforderungen der
Binnenschiffahrt erheischen dagegen grosseres
Schiffsmaterial und einen mehr regelmissigen
Dienst. Man war schon lingst darauf bedacht,
Schiffe auf geneigten Ebenen von einer Haltung
zur andern zu befoérdern, indem man die Schiffe

Eine der ersten derartigen Ausfilhrungen war
wohl die Green’sche Schleuse am Grand-
Western-Canal in England, 1840 erbaut (s. Reu-
leaux’ Conslructeur). Dabei werden die Schiffe
in Gefisse oder Troge eingefiihrt, welche mit
Klappen verschliessbar und mittelst tiber Rollen
gefithrter Ketten gehoben und gesenkt werden,
Eine geringe Mehrbelastung des zu senkenden
hebt das andere Gefiss. Es scheint jedoch,
dass man seitens der maassgebenden Behorden
allen diesen erwihnten Methoden mit weniger
Vertrauen entgegenkommt, und ist auch bei den
belgischen, sowie bei einem franzosischen 'bei
Neufossée und einem englischen’ bei Anderton
am Weaverflusse, die Anordnung von E. Clark
mit genkrechter Hebung durch hydraulische
Pressen den anderen vorgezogen worden.
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Abb. 207.
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Der hydraunlische S hiffsaufzug von La Louviére am Canal du Centre in Belgien

Untere Ansicht auf die linksseitige Kammer in gehobenem Zustande,

Der Canal du Centre besteht aus zwei Ab- | von 13 km eine totale Niveaudifferenz von
schnitten; der erste tiberwindet bei einer Linge | 23,26 m mittelst sechs gewoéhnlicher Kammer-



378

schleusen von 40,8 m nutzbarer Linge und
5,2 m lichter Breite; der zweite Abschnitt von
nur 8 km Linge hat einen Hohenunterschied
von 006,19 m zu iiberwinden von Thieu bis
La Louviére, und zwar durch drei Aufziige von
je 16,03 m und einen Aufzug von 15,4 m Hub
(Abb. 204 u.205). Dieser letztere bei La Louviere
ist nun seit 1888 fertiggestellt und am 28. Juli
des genannten Jahres dem Verkehr tibergeben
worden,

Den Ausschlag zur Anwendung dieser Aufziige
(Ascensoren) gegeniiber gewohnlichen Kammer-
schleusen gaben die Beweggriinde, dass Kammer-
schleusen bei kurzen Haltungen nicht gut an-
wendbar seien, da sie

1) die Kosten des Kanals und

2) die Transportkosten bedeutend vertheuern,
was von besonderer Wichtigkeit ist, sobald es
sich um die Einfiihrung von Dampfkraft fiir den
Kanalbetrieb handelt.

Man hat fiir diese Aufzige als Vorbild die
senkrechte Schiffshebung von Anderton am
Weaverflusse in England angenommen, die von
dem englischen Ingenieur E. Clark entworfen
und seit dem Jahre 1875 in Betrieb ist. Wie
bereits bemerkt, sind fiir den Canal du Centre
vier solcher Ascensoren projectirt, unter denen
der von La Louvicre bereits fertiggestellt ist.
Dieser Ascensor be-
steht aus eisernen Aquii-
ducten an der oberen
und unteren Kanal-
haltung, sowie aus zwei
neben einander liegen-
den, in vertikalem Sinne
beweglichen Kammern.
Letztere sind mit Wasser
gefiillt und an beiden
Enden durch eiserne
Zugthore  wasserdicht
abgeschlossen. Durch
ahnliche Thore sind
auch die Aquiducte an
den an die beweg-
lichen Kammern an-
i schliessenden  Enden
' abgeschlossen.

Jede der beiden

_i_ Kammern ist in der

_ R Mitte durch einen Stem-
Ylemaciche Dantellung der el unterstitat; derselbe

Aufzugskammern, ist hohl, wasserdicht ab-
geschlossen und taucht
in einen mit Wasser gefillten Presscylinder ein
(Abb. 208). Beide Presscylinder sind durch
Rohrleitungen und Absperrschieber mit einander
verbunden,

Da nun beide Kammern vollstindig gleich
gebaut sind, so sind sie auch gleich schwer,
wenn sie gleichen Wasserinhalt haben; dabei ist

Abb. 208.

/5/,‘-.
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es ganz gleichgiiltig, ob eine oder die andere
Kammer ein Schiff nebst dessen Ladung ent-
hillt, indem das durch das Schiff verdringte
Wasser der Last desselben entspricht, Frhilt
nun eine Kammer zum Zwecke des Hinabgehens
etwas mehr Wasser als Uebergewicht, so ist
das Gleichgewicht gestort, die mehr belastete
Kammer sinkt, die leichtere, dem Princip der
communicirenden Rohren folgend, ist gezwungen,
zu steigen. Wird die Verbindung der beiden
Presscylinder durch einen Schieber abgesperrt,
so stellt man dadurch die Bewegung der beiden
Kammern sofort ein; ist der Schieber nur theil-
weise offen, so kann das Wasser aus einem
Cylinder in den andern auch nur langsam tiber-
fliessen, und die Bewegung der Kammern wird
dadurch verzogert. (Schluss folgt.)

Zum Selbstschutz der Pflanzen,

Die bunte Farbung der Fortpflanzungsorgane
vieler Pflanzen beruht nicht auf bloss zufilliger
Erwerbung, sondern dient, wie mehr oder weniger
alles im Haushalte des organischen Lebens, einem
bestimmten Zwecke, und zwar dem, die Er-
haltung und Vermehrung der einzelnen Arten
und Species zu fordern und zu unterstiitzen.
Die leuchtenden Blumenblitter dienen fiir die
Honig und Pollenstaub suchenden Insekten als
Anlockungsmittel, wodurch die Blithenstaubiiber-
tragung durch diese Thiere wesentlich erleichtert
wird, die in auffallenden, vom Griin der Blitter
abstechenden Farben prangenden Friichte sind
grosstenteils auf die Verbreitung durch™ Vogel
angewiesen, welchen natiirlich bunte oder glin-
zende Friichte eher in die Augen fallen, als
griine oder unscheinbare. Von der Ansicht aus-
gehend, dass ,,Alles in der Natur zu irgend einer
Absicht gut sei”, musste man auch annehmen,
dass gewisse, vom normalen Griin abweichende
Firbungen der pflanzlichen Vegetationsorgane
fir das betreffende Gewiichs von irgend einer
Bedeutung seien, und glaubte, auf Analogien,
namentlich aus der Thierwelt gestiitzt, in der-
artigen Erscheinungen sogenannte Schutzfir-
bungen, eventuell sogar Schreckfirbungen
zu erkennen, Die auf manchen wildwachsenden,
besonders aber in Girten cultivirten Gewichsen
hiufig vorkommenden weissen Flecken oder
Streifen kommen hier nicht in Betracht, da die-
selben pathologische Erscheinungen darstellen
und auf dem Fehlen von Chlorophyll an den
betreffenden Stellen beruhen. Wohl aber ver-
dienen die braunen, rothen Zeichnungen  auf
Blittern und Blattstielen, wie wir sie auch bei
manchen unserer einheimischen, wildwachsenden
Pflanzen, z. B. einigen Orchis-Arten vorfinden,
unsere Beachtung, da dieselben nach neueren
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Untersuchungen thatsichlich zu den Schutz-
mitteln der Gewiachse gegen Thiere zu rechnen
sind. Professor Stahl hat sich vornehmlich in
jiingerer Zeit mit diesem Gegenstande beschiiftigt
und durch directe Versuche bestitigt, dass die
mit derartigen Flecken versehenen oder auf-
fallend gefirbten Bliatter u. dgl. weit seltener
von Thieren angegangen werden, als das griine
Laub. Es wurden bei Kaninchen und Ziegen
Versuche mitverschieden gefirbten Coleus-Blittern
ausgefiihrt, und stets zeigte es sich, dass die
griinen zuerst verzehrt und die bunten nur bei
Hunger gefressen wurden. Ein Gleiches ergab
sich bei Maisblattern, von welchen einzelne mit
Karminflecken kiinstlich durch Auftragen von
Farbe versehen worden war. Besonders in-
teressant tritt die Schutzfarbung bei einigen tro-
pischen Araceen auf und kann bei diesen ge-
radezu als Schreckfirbung bezeichnet werden.
Im Himalaya, auf Java, Sumatra u. s. w. finden
sich verschiedene Araceen, welche nur ein ein-
ziges Blatt bilden und, wenn dieses einem Thiere
zum Opfer fallen sollte, leicht in ihrer Existenz
gefihrdet werden. Diese schonen Gewichse be-
diirfen daher eines recht wirksamen Schutzes
gegen grosse pflanzenfressende Thiere, und
dieser wird ihnen auch in merkwiirdigster Weise
zu Theil. Der lange, starke Blattstiel dieser
einblittrigen Gewdichse ist namlich mit briun-
lichen, verschieden geformten Flecken garnirt,
wodurch er eine geradezu tiuschende Aehnlich-
keit mit den gefiirchteten Cobraschlangen er-
hialt, Die Thiere in der Wildniss vermeinen
offenbar, wenn sie sich einer solchen Pflanze
nihern, in dem in die Hohe gerichteten, starken
Blattstie] eine sich zum Angriff vorbereitende
Schlangc zu erblicken und werden ihr Heil in
der Flucht suchen. Dass dieser merkwiirdige,
schlangenihnliche Blattstiel bei den in genannten
Landern heimischen Thieren thatsichlich Angst
und Schreck hervorruft, konnte Stahl im zoolo-
gischen Garten zu Buitenzorg direct durch Ver-
suche constatiren, Er reichte einigen dort ge-
haltenen Hirschen und Antilopen erst geschilte
Stiele der beziiglichen Araceen, und diese wurden
auch anstandslos von den Thieren verzehrt; als
er ihnen aber einen ungeschilten, in der Firbung
und Zeichnung an eine Cobraschlange erinnernden
Blattstiel vorhielt, wichen die Thiere mit allen
Zeichen der Furcht vor demselben zuriick und
senkten das Geweih zur Vertheidigung., Es ist
also kein Zweifel, dass diese Thiere den Blatt-
stiel fir eine wirkliche Schlange hielten, und
dies wird bei den Freilebenden im Urwalde
wohl sicherlich ebenfalls der Fall sein, so dass
in der Zeichnung dieser Blattstiele ein charakte-
ristisches Beispiel von Schreckfirbung geboten
ist. Ob wir es in diesem Falle mit einer all-
mihlich erworbenen FEigenschaft, mit einer Art
Mimikry zu thun haben, das ist noch nicht fest-

gestellt; es ist aber wohl zu erwarten, dass man
nunmehr auch dieser Kategorie von pflanzlichen
Schutzmitteln gegen weidende Thiere grossere
Aufmerksamkeit zuwenden wird, wobei wohl
manche interessante Thatsachen an’s Licht ge-
zogen und aufgeklirt werden diirften.

N.v. Th. [ros8])

RUNDSCHAU.

Ein liebenswiirdiger Amerikaner erzihlte uns bei Ge-
legenheit einer Plauderei — und wer versteht die schéne
Kunst des Plauderns besser, als die Mitglieder der geis-
tigen Aristokratic Neu-Englands -— dass die Besitzer
einer grossen Glasfabrik sich bei ihm bitter dariiber be-
klagt hiitten, dass ihr Glas stets verschieden ausfiele,
weil die Schmelzer bald mehr, bald weniger Soda in
die Tépfe wiirfen. Als dann unser Gewihrsmann den
Herren erklirte, dass man solche Dinge sehr leicht durch
die Analyse des Glassatzes controlliren konne, als er
ihnen dann gar den Beweis fiithrte, dass dies in der
That moglich sei, da wussten sich die industriellen Yan-
kees vor Wundern nicht zu lassen und sorgten fiir die
Einfithrung des unerhorten neuen Hiilfsmittels, der che-
mischen Analyse, in ihre FFabrik.

Gliickliches Amerika! Gliickliches Land, wo ein
Mann Fabrikant sein und als solcher Erfolg kaben kann,
ohne eine Ahnung von den Principien seiner Fabrikation
zu haben. Welch eine Zukunft muss einem solchen
Lande vorbehalten sein!

Die alte und die neue Welt gleichen zwei Miinnern,
von denen der eine enorm reich und dabei ein Ver-
schwender, der andre aber arm und ein sehr sorgsamer
Hausvater ist. Beide konnen leben, aber der Verschwen-
der lebt doch sorgenloser in seinem grossen, weiten
Hause, das von oben bis unten angefiillt ist mit allem,
was ein Mensch nur wiinschen kann. Und wenn einst
der Reichthum zu Ende gehen sollte, dann ist es ja
immer noch Zeit, sparsam zu werden und Haus zu hal-
ten mit den Ueberresten ecines einst fiirstlichen Ver-
mogens.

Man pflegt Frankreich, und mit Recht, als ein schones,
reiches Land zu rithmen, aber was ist sein natiirlicher
Reichthum im Vergleich zu dem eines jeden beliebigen
gleich grossen Landstriches der Ver.cinigtcn Staaten?
Was sind seine Kohlengruben gegen die gewaltigen An-
thracitlager Amerikas? Was sind seine Forsten gegen
die endlosen Wiilder des Westens? Was werden seine
Weinberge, seine Obstgiirten in dreissig Jahren sein gegen
die unabsehbaren Fruchtlindereien Californiens? Die
Weizenfelder Neu-Englands liefern schon jetzt einen
Theil des Brotes, das wir essen; die Viehziichter der
weiten Prairien verkaufen uns fiir theures Geld ihr
Fleisch, die Petroleumprinzen ihr Oel, die Maschinenfab-
riken Amerikas iiberschwemmen unsern Markt mit ihren
Producten. Und selbst jene Theile der Union, welche
als zerkliiftete Gebirge unproductiv fiir alle Zeiten er-
schienen, haben sich als Quellen unermesslichen Reich-
thums erwiesen, denn sie starren von Gold, Silber uhd
edlen Erzen aller Art.

Wer in einem solchen Hause wohnt, kann sich
schon erlauben, ein Verschwender zu sein und frisch ge-
wagt Dinge zu beginnen, von denen er eigentlich keine
Ahnung hat. Der vielgeriithmte Unternchmungsgeist der
Amerikaner ist nichts Andres, als der Leichtsinn eines
jungen Millioniirs, der sich wohl einmal erlaubt, beim
Hazardspiel einen Tausender auf eine Karte zu setzen.
Verliert er, so bleibt ihm immer noch genug zum Leben
tibrig.

Und in der Welt ist’s wie im Spiel — wer wagt,
gewinnt!  Uns armen alten Europiiern fehlt es nicht an
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Unternehmungsgeist; auch wir wollen oft genug wagen;
aber da wir meist unser letztes Geld auf die eine Karte
setzen miissen, iiberlegen wir’s uns erst recht griindlich.
Ein Schreckgespenst von Gefahren steigt nach dem an-
dern vor unserm Geiste auf; und wiihrend wir noch iiber-
legen, dreht sich flugs das Rad, die Gelegenheit ist vor-
bei, auf Nimmerwiedersehen!

Wir wissen und koénnen zehn Mal mehr, als unsre
Vettern jenseits des Oceans; wir haben auch eine vor-
ziigliche Bildung genossen und haben unsre Schule mit
dem Zeugniss der Reife verlassen. Mr. Potter in Texas
ist ein vollstindiger Ignorant, verglichen mit Jochen
Smidt in Holstein, der eine Hochschule fiir Bodencultur
absolviert hat; aber wihrend Smidt den Werth seines
Grutes trotz seiner Musterwirthschaft mit 2 Procent ver-
zinst, lisst Potter die saftigen Prairien durch seine nach
Zehntausenden zihlenden Rinderheerden abgrasen und
wird zum Millionir; er hatte keine Ahnung von Vieh-
zucht, als er noch Barbier in New York war; aber einer
seiner Kunden hatte ihm erzihlt, dass ,,Cattle-farming**
in Texas ein gutes Geschiift sei; .darum verkaufte er
seinen Laden, ging nach Texas und wurde Viehziichter.

Und ebenso ging es %mseren Freunden, den Glas-
fabrikanten. Glas zu fabriciren ist in Europa nur selten
ein gutes Geschift. In Thiiringen treiben es viele Leute
seit Generationen und verdienen kaum ihr tiglich Brod
dabei. Unsere Amerikaner hatten es angefangen, ohne
irgend etwas davon zu verstehen, und wurden reich trotz
des Unfugs ihrer Schmelzer. Warum auch nicht? Sie
wohnten in Pittsburg und feuerten ihre Oefen mit natiir-
lichem Gas, welches nichts kostet und ein besseres Brenn-
material ist, als das beste Scheitholz und die schonste
Kohle. Sie hatten keinen Russ, keine Flugasche, die
in ihre Topfe fiel und das Glas triib und unansehnlich
machte. Wenn ihre Schmelzer keine zu grossen Dumm-
keiten machten, so bekamen sie das klarste, hellste Glas
von der Welt; iiber die Griinde brauchten sie sich nicht
die Kopfe zu zerbrechen, sie hatten genug zu thun, so
viel Glas zu erzeugen, als von ihnen verlangt wurde.

Man rede uns nicht von dem iiberlegenen industriellen
Genie der Amerikaner! Sind sie und wir nicht eines
Stammes? Thre Erfolge sind das Resultat beneidens-
werth gliicklicher #usserer Verhilltnisse. Man setze sie
nach Europa und uns in die neue Welt — es wird
bleiben, wie es ist, es wird auch dann Europa seine
kleinen Mittel beisammen halten miissen und Amerika
im Reichthum wiihlen.

Eines freilich ist wahr — wer immer rechnen muss,
verliert den weiten Blick, die Freude an der Arbeit im
grossen Style. Wir sind so entsetzlich ordentlich und
methodisch, dass wir’s gar nicht iiber’s Herz bringen
konnen, eine ganze Tafel voll Glick zusammenzufegen
und in die Tasche zu stecken, ohne erst nachzuzihlen.
Wir verstehen gar nicht reich zu sein, selbst wenn sich
die Gelegenheit dazu einmal bote.

Wie anders unsere Vettern jenseits des Oceans! Eine
wunderbare Fiigung hat sie mit Reichthiimern iiber-
schiittet, ohne dass sie sich viel miihen mussten —

)

~~ wer nicht denkt
Dem werden sie geschenkt,
Er hat sie ohne Sorgen!

Nun, da sie reich sind, sind sie es mit Bewusstsein.
“in gigantisches Unternehmen jagt das andre ; mit frischem
Sinn wird alles unternommen, ohne zu tiifteln und zu
wiigen; die Naivitit ihrer Schopfungen wird gut gemacht
durch ihre Keckheit; der Mangel an Vorkenntnissen
durch die Schiirfe der Beobachtung und die gesunde
Logik der Praxis. Die Yankees haben nichts gelernt,
aber sie sind die Lehrmeister der Welt geworden; und
wenn auch ihre Art des Schaffens fiir unsere Verhilt-
nisse nicht passt, so kénnen wir uns doch in vielen Dingen
an ihnen ein Beispiel nehmen.

Zum Schluss noch eine Anekdote, natiirlich eine
wahre. Wiihrend des Biirgerkrieges sollte eine Briicke
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iiber einen Fluss geschlagen werden. Der Befehlshaber
des betreffenden Truppentheils, ein Deutscher, beauftragte
einen seiner Officiere mit der Anfertigung der Pline, ein
andrer wurde dazu bestimmt, Leute fiir den Bau der
Briicke auszulesen. Dieser letztere stattete nach einigen
Tagen seinen Rapport mit den Worten ab; ,,Ich weiss
nicht, ob mein Kamerad mit seinen Plinen fertig ist,
Herr General, aber ich bin mit meiner Briicke fertig!*
Ja, ja, in Amerika ist wohl manche Briicke iiber Fliisse
und andre Dinge geschlagen worden, ehe noch die Pline
fertig waren, aber wenn in Deutschland all die Briicken
geschlagen werden sollten, zu denen schon die Pline
lingst fertig liegen, dann hiitten wir nicht Fliisse genug,

um sie zu iberbriicken! [1071]
*
* L
Kraftversorgung des Frankfurter Bahnhofes. Wie

unseren Lesern bekannt, besitzt dieser grosste Bahn-
hof Deutschlands und vielleicht der Welt eine umfang-
reiche Druckwasser-Anlage, welche einerseits den Betrieb
der zahlreichen Gepiick- und Postaufziige besorgt, anderer-
seits Dynamomaschinen bethiitigt, die den Lichtbedarf
erzeugen. Gleich anfangs wurden Bedenken hinsichtlich
der Zweckmiissigkeit der Anlage laut, und man wies
darauf hin, wie viel einfacher und wohl auch billiger es
wiire, die Kraft der Dampfmaschine am Main nicht zum
Wasserpumpen, sondern zur Erzeugung von Elektricitiit
zu benutzen, also Licht und Kraft direct hervorzubringen,
nicht erst auf dem Umweg iiber die Druckwassermotoren.
Diese Bedenken haben sich als gerechtfertigt erwiesen.
Wie die Zlektrotechnische Zeitschrift meldet, beabsichtigt
die Bahnverwaltung das Wasserhebewerk, dessen Betrieb
jiahrlich an 300 000 Mk. kostet, eingehen zu lassen und

durch ein Elektricititswerk zu ersetzen, A. [1049]
*
* *
Dampfrettungsboote. In der letzten Sitzung der

Londoner Society of arts berichtete J. F. Green iiber
die ersten Fahrten des hier (Prometheus Nr. 56) be-
schriebenen Dampfrettungsboots Duke of Northumber-
land. Danach hat sich das Fahrzeug sehr gut bewiihrt.
Seine Dienste wurden zuerst am 7. Oct. 1890 in An-
spruch genommen. Es war ein Schiff auf die Untiefe
Cork Sand unweit Harwich gerathen. Um 12 Uhr 27 Min.
nachts begann, auf die Meldung des Unfalls, das An-
heizen der Maschine und es war das Boot nach 21 Min.
bereits unterwegs. Es benahm sich in der idusserst
rauhen See vorziiglich und gelangte ohne Schwierigkeit
an das gestrandete Schiff, nahe genug, um die Mannschaft
zu retten. Gleich giinstig lauten die Berichte iiber ver-
schiedene weitere Fahrten. Der einzige Uebelstand ist,
dass das Boot nicht, wie die gewdhlichen, auf’s Land
gezogen und bei Bedarf in’s Wasser gelassen werden
kann. Es muss bestiindig schwimmen und ist daher
auf den Aufenthalt im Hafen angewiesen. An den be-
sonders gefihrlichen Punkten der Kiiste liegen aber
in der Regel keine Hifen. Dafiir kann das Boot viel
weitere Fahrlen unternehmen. D. [to50]

*

* *

Thalsperren. Den Aufsatz iiber Thalsperren in Nr. 69
ergiinzen wir mit einigen dem Centralblatt der Bauver-
waltung entnommenen Angaben iiber die Crystal
Springs-Thalsperre bei St. Francisco. Der von den
Spring -Valley -Wasserwerken 1887 begonnene Damm
soll eine Wassermenge von etwa 110 Millionen 1 zur
‘Wasserversorgung von St. Francisco aufstauen. Wegen
der Hohe der Arbeitslohne fiir Maurer wurde derselbe
ganz aus Concret gebildet, weil ganz ‘ungeiibte Arbeiter
hierbei zu verwenden sind. Die Hohe des Dammes be-
trigt 51,85 m, die Breite am Fusse 53,68 m und an
der Krone 7,63 m. Die wasserzugewandte Seite ist unter
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4:1, die andere unter 2,3:1 bis 1:1 abgeboscht. ‘
Linge des Dammes 207,4 m. Das Material besteht aus |
Portland-Cement, Sand und Steinschlag. Das Wasser wird |
aus einem eisernen Standrohr entnommen und durch |

eine 37 km lange Leitung St. Francisco zugefiihrt. Die
Kosten belaufen sich auf 9/, Millionen Mark.
V. [1034]
* o«

Elektrische Beleuchtung in Berlin. Dem Berichte
iiber die Verwaltung der Stiidtischen Guszmstaltcrf fiir
1890 entnechmen wir folgende Angaben iiber diesen

Gegenstand, Es brannten in Berlin:
Ende Miirz Ende Miirz

1889 1890
Bogenlampen Wil s SE R s Saua8 4994
Glahlampents st gl i s 62876 80788

Davon versorgten die Berliner
Elektricititswerke

Bogenlampen . . . . . . . 970 1832
Crlnhiampan S aes R A S T 7 43215

Die iibrigen wurden von 262 Einzelanlagen gespeist.
Die offentliche Strassenbeleuchtung umfasst 32 Bogen-
lampen in der Leipzigersirasse und 108 Unter den Linden
und in der Verlingerung derselben. Berechnet man
cine Bogenlampe im Durchschnitt als mit sechs Gliih-
lampen, und eine Glithlampe als mit einer Gasflamme
gleichwerthig, so entsprach Ende Mirz die Zahl der
elektrischen Lampen etwa 110452 Gasflammen. — Der
Gasverbrauch ist auch in den Bezirken, wo das elektrische
Licht sehr verbreitet ist, wenn auch unerheblich, gestiegen.
A, [1066)
el I

Eisenbahn-Geschwindigkeiten. Einem Aufsatze im
amtlichen Archiv fiir Eisenbahnwesen entnehmen wir
folgende Angaben tiber die Durchschnittsgeschwin-
digkeit der Schnellziige in den verschiedenen
Lindern Europas, d.h. iiber die Geschwindigkeit einschl.
des Stationsaufenthalts. Diese Geschwindigkeit betriigt
demnach gegenwiirtig e

in Norddeutschland 52 km
in Frankreich 48,7 km
in Belgien 48,3 km
in Siiddeutschland 46,4 km
in Oesterreich-Ungarn 44,9 km
in Italien 42,5 km
in Russland 37,3 km
in der Schweiz 36,3 km
in England 57,7 km

Zu der letzten Zahl bemerkt der Verfasser, dass England
nur auf einigen Hauptlinien besonders schnelle Ziige
aufweist. Was den sogenannten /lying Scotchman an-
belangt, welcher den 632 km langen Weg von London
nach Edinburg mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit
von 74,4 km zuriicklegt, so sei er von dem Berlin-
Hamburger Abend-Schnellzuge ibertrumpft, welcher
289,5 km in 224 Minuten, also 77,5 km in der Stunde
abfahren soll, was, wie in unserer Nr. 54 (Post, S. 32)
nachgewiesen wurde, nicht richtig ist, sondern auf -
72,13 km zu reduciren ist. Me. [1035]

*
* *

Elektrische Beleuchtung der Eisenbahngeleise in
Pennsylvanien. Seit einiger Zeit beschiiftigt man sich
mit der Beleuchtung von Bahngeleisen; es wurden ver-
schiedene Versuche in Frankreich und anderwiirts an-
gestellt, um die Eisenbahnbeleuchtung zu verbessern.
Nach Za lum. él. wurde kiirzlich ein neuer Versuch von
der Eisenbahnverwaltung in Pennsylvanien auf der Linie
Frankford Creek — Poquessing Creek und Torresdale
auf einer Linge von fast 70 Meilen (112 km) gemacht.
Die elektrische Einrichtung wurde der Zlectric Light

and Heating Company anvertraut, welche eine grosse
Centrale in Lardner’s Point bei Tacony besitzt; sie
benutzte eine Reihe von Bogenlampen, welche auf der
ganzen Strecke wechselseitig zu beiden Seiten des Geleises
aufgestellt waren.

Diese Anlage soll sehr grosse Dienste leisten; ein
Theil des Netzes durchschneidet einen sehr bevolkerten
District, wo Unfille infolge der bisherigen mangelhaften
Beleuchtung hiiufiger vorkommen. Das Unternehmen
soll das Leben der Reisenden und Beamten sichern
und zugleich den Betrieb und Durchgangsverkehr er-
leichtern.

Man erwartet von diesen Versuchen, dass sie voll-
stindig gelingen, und soll von ihnen auch die projectirte
Beleuchtung der Eisenbahngeleise zwischen Philadelphia
und New York abhiingen. F.v. S. [tos2]

*
* *

Kaukasus-Bahn. Nach dem Centralblatt der Bau-
verwaltung ist die russische Regierung nunmehr der
Uecberschienung des Kaukasus zwischen Wladikaukas
und Tiflis ernstlich niiher getreten. Die Hauptschwierig-
keit verursacht natiirlich der Scheiteltunnel. Es wurden
drei Projecte abgesteckt:

1) Tunnel von 4690 m Linge in einer Hohe von 2028 m

2) ”» ” ll73o ”» » » ”» ”» ” 1612 ”
3) ”» » l6000 » ”» »” ”» » b 1 1540 ”
Nur Nr. 3 liegt unterhalb der Schneegrenze. Es ist

daher anzunehmen, dass man sich schliesslich zu dem
3. Projecte bekehren werde, trotz der bedecutenden

Mehrkosten. Die Gefiillverhiltnisse sind bei demselben
ziemlich giinstig, Die Steigung betriigt hochstens 1 zu 41.
Me. [1040)

- i -

Patent-Statistik. Der im Patentblatt veroffentlichten
Statistik des deutschen Patentwesens entnehmen wir
folgende Zahlen:

Patentgesuche Patentertheilungen
1889 116045 4406
1890 11882 4680
Vom 1. Juli 1877—31. Dec. i
1890 116876 554060.

Tn Kraft verblieben am 31. Dec. 1890 13639 Patente.
Danach ist das Verhiiltniss zwischen der Zahl der Ge-
suche und der Zahl der Ertheilungen ungiinstiger ge-
worden, wohl infolge der verschirften Priifung der
Gesuche auf Neuheit und Patentfihigkeit. Zieht man
niimlich die Gesammtzahl der bisher ertheilten Patente
in Betracht, so ergiebt sich, dass nahezu die Hilfte der
Patentgesuche zu einer Patentertheilung fiihrten, wiihrend
die Zahl der ertheilten Patente in den beiden letzten
Jahren nur 38 bezw. 419, der Zahl der Patentgesuche
erreichte.  Sicherlich kein giinstiges Krgebniss und ein
Beweis, dass die Mehrzahl der Erfinder es versiiumen,
ihre Erfindung selber auf Neuheit zu priifen, bevor sie
diesclbe anmelden. Durch eine derartige Selbstpriifung
wiirden sie sich selbst viel Geld und Verdruss, dem
Patentamte aber viele unniitze Arbeit ersparen.

Das Verhiltniss zwischen den Patentgesuchen von
Inlindern und solchen von Auslindern ist fortdauernd
ungiinstig, und es sucht noch immer nur ein sehr kleiner
Theil der auslindischen Erfinder den deutschen Patent-
schutz nach. Von den bisher ertheilten 55460 Patenten
entfallen niimlich nur 17162 auf Auslinder. Macht
jihrlich etwa 1300, withrend die Zahl der in den Ver-
cinigten Staaten allein jihrlich ertheilten Patente an
20000 betriigt. Von den 17162 Patenten an Auslinder
entfallen die meisten auf Englinder und Amerikaner.

Die meisten Patentgesuche entfielen bisher und ent-
fallen auch noch auf die Klassen: Eisenbahnen, elek-
trische Apparate, Hausgeriithe, Instrumente, Landwirth-
schaft und Maschinentheile, V. [r042]
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Schneepfliige. Mit zwei Abbildungen. Wie wir Zes
Inventions nowvelles entnehmen, wird in Russland zur
Wegriumung des Schnees aus den Bahngleisen ein von
Jakubenko erfundener Schneepflug benutzt. Derselbe
beruht zwar, wie aus beifolgenden Abbildungen hervor-
geht, im Wesentlichen auf demselben Prinzip, wie die
amerikanischen Schneeriumer, d. h. es wird der Schnee
mittels sich rasch drehender Schaufeln zur Seite ge-
schleudert. Der russische Schneepflug ist jedoch wesent-
lich gedriingter, und er erfordert offenbar keine so grosse
Kraft., Er besteht aus einem Gehiiuse, welches auf vier
Riidern ruht und der Locomotive vorgespannt wird.
Vorne sitzt ein Bahnriumer, welcher den Schnee auf-
nimmt und unter das Schaufelrad treibt. Dieses macht
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sich ein Ausguckkasten mit starken Glasscheiben, in
welchem der Fihrer Platz nimmt und von wo aus er

die Bahn gut zu iibersehen vermag. Me. [1031]
*
* *
Stahldrahtbahnen. Wie wir einer Mittheilung von

Dr. R. Simms, Director der Actiengesellschaft fiir auto-
matischen Verkauf in Berlin und Hamburg, entnehmen,
plant die Gesellschaft den Bau einer Anzahl sogen. Luft-
bahnen, und zwar nicht bloss in Vergniigungslocalen,
wie es bisher geschah, sondern als dauernde Verkehrs-
einrichtungen, vornehmlich zur Erreichung von Berg-
gipfeln oder an Stelle der Briicken, zur Beférderung von

Der russische Schneepflug nach der Construction von Jakubenko,

200300 Umdrehungen in der Minute und schleudert
den Schnee seitwiirts. Getrieben wird das Schaufelrad
durch einen kleinen Dampfmotor, welcher aus dem
Locomotivkessel gespeist wird. Der Schneepflug vermag
angeblich in 7 Minuten 9o Tonnen frischen Schnee weg-
zuriumen.

Die Locomotive fihrt mit einer Geschwindigkeit von
20 km in der Stunde, und zwar fortwiihrend hin und her,
um jede beginnende Schneeverwehung sofort zu zer-
streuen. Besonders gut hat sich der Schneepflug bei
der Bahn von Moskau nach Kursk bewiihrt, wo er
Schneeballen 26 m weit vom Geleise schleuderte. Dies
erscheint um so bemerkenswerther, als Wind und Frost
den Schnee stark zusammengepresst hatten.  So wog ein
Kubikmeter 550 kg, withrend frisch gefallener Schnee
kaum 120 kg wiegt.

Zu erwihnen wire noch, dass die Maschine des
Schneepfluges, wie ersichtlich, von einem starken Ge-
hiiuse aus Holz und Eisen umgeben ist, Dariiber erhebt

Reisenden und Giitern tiber breite oder im tiefen Thale
fliessende Fliisse. Derartige Drahtseilbahnen bestehen
schon lange, vornehmlich zur Forderung von Erzen aus
entlegenen Bergwerken; auch hat Fleming Jenkin
unter dem Namen Telpher-Linien bereits hier und da
derartige Anlagen zur Beforderung von Personen und
Griitern, und unter Anwendung von Elektricitit als Trieb-
kraft, gebaut, Die Sache ist somit an sich nicht neu.
Als Neuerungen sind nur die Verbesserungen in den
Einzelheiten, sowie die event. Anwendung des Dampfes
oder des Zugseiles zur Fortbewegung der Wagen an-
zusehen. Die Gesellschaft richtete, zur Beseitigung laut
gewordener Bedenken, vor allem ihr Augenmerk auf die
Zugfestigkeit der zwischen beiden Endpunkten der Bahn
ausgespannten Drahtseile, welche dgn zu befordernden
Wagen zur Stiitze dienen. Es sind stets zwei Draht-
seile parallel angeordnet, welche bei einer Spannweite
von 180 m eine Bruchfestigkeit von 45 000 kg besitzen,
withrend die Belastung durch Wagen und Passagiere
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hochstens 1100 kg betragen soll. Die Wagen rollen
mit vier Ridern auf den Drahtseilen und es ist die Ein-
richtung getroffen, dass, wenn das eine Seil reissen
sollte, der Wagen ohne Gefahr auf dem andern Seile
weiterliuft.

Der Hauptvortheil der Drahtseilbahn als Beforderungs-
mittel diirfte in der Abwesenheit jeder Schwierigkeit
aus der Bodengestaltung, sowie darin liegen, dass die
Grunderwerbskosten, ausser denjenigen fur die Halte-

Abb.

1
\

schiene iiberall. Es waren jedoch vielfach, wegen der
geringen Festigkeit des Grundes, Verankerungen erforder-
lich, welche das Hinunterrutschen des Oberbaues unter
der Einwirkung des Gewichts der Ziige verhiiten. Diese
Verankerungen bestehen theils aus formlichen Stahlankern,
die in eigens gebohrten Vertiefungen des Gesteins sitzen,
theils in eichenen Stempeln, die in das Erdreich mit
einem steileren Winkel, als derjenige des Geleises, ge-
tricben werden und sich gegen die Erde stemmen. An

210,
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Der Schneepflug

stellen und fiir die Pfosten, welche den Seilen in ge- |
wissen Abstinden zur Stiitze dienen, ganz wegfallen,

Me. [1061]
*
* *

Pike's Peake-Bahn. Diese Bahn, welche, laut Scientific
American, zum Sommer eroffnet wird, kann sich zwar,
in Bezug auf die Hohe, zu welcher die Schiene gelangt,
mit der projectirten Jungfraubahn messen — der Berg
ist 4234 m hoch —, nicht aber in Bezug auf die zu
iiberwindenden Schwierigkeiten. Der Gipfel, welcher
eine grossartige Rundsicht gewihrt, liegt nimlich unter-
halb der Schneegrenze, Auch bildet er eine ziemlich
sanft ansteigende Kuppel, wie denn iiberhaupt der Héhen-
unterschied zwischen der Abgangsstation Manitu (2059 m)
und dem Gipfel nicht sehr bedeutend erscheint, da er
sich auf einen Weg von etwa 14 650 m vertheilt. Dem-
gemiiss brauchten die Erbauer nicht zum Seile oder zur
Druckluft zu greifen. Es geniigt die Abt’sche Zahn-

|

in Thitigkeit.

ijhrem oberen Ende sind sie mit der Zahnstange ver-
bunden.

Die Locomotiven weichen von den gewohnlichen Ge-
birgsmaschinen, von dem Zahnradmechanismus abgesehen,
nur in der Anordnung der Federaufhingung ab, die
es bewirkt, dass der Kessel auch bei scharfen Steigungen
waagerecht liegt. So brauchte man nicht zum aufrecht-
stehenden Kessel, wie bei den Rigibahnen, zu greifen.
Die Maschinen haben 200 Pferdestirken und vermogen
zwei Wagen mit je 50 Reisenden hinaufzuschleppen.
Bei der Thalfahrt wirken die Cylinder als Luftcompressoren,

d. h. als Bremsen. Me. [1062)

*
" *®

Telegraphische Uebermittelung von Zeichnungen.
W. S. Eaton bringt, laut Zlectrical Engineer, folgendes
Verfahren zur Telegraphirung von Bildern in Vorschlag;
Das zu ibermittelnde Bild wird photographisch auf
eine lichtempfindliche Bichromatplatte gebracht und
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derart behandelt, dass ein Reliefbild entsteht, bei
welchem die Lichter und Schatten den ErhGhungen und
Vertiefungen entsprechen. Die Platte wird nun auf
eine Drehscheibe gebracht, wie sie beim Grammophon
zur Anwendung kommt, und es beriihrt ein mit einer
Membran verbundener Stift die in Spirallinien unter
denselben gefithrte Platte.  So hebt sich und senkt

PromMETHEUS. — BUCHERSCHAU,

sich der Stift den Erhohungen und Vertiefungen der |
Platte entsprechend, und es wird diese Bewegung mit |

Hiilfe eines Mikrophons in elektrische Wellen umgesetzt,
die am entgegengestellten Ende der Leitung auf eine
zweite Membran mit Schreibstift wirken. Unter diesem
Stift bewegt sich, zur ersten Drehscheibe synchron,
eine zweite mit weissem Papier bedeckte, und es nimmt
diese Scheibe unter dem wechselnden Druck des
Schreibstifts das Bild auf. Wir hiitten es danach mit
einem schreibenden Grammophon zu thun, bezweifeln
aber die Ausfithrbarkeit des Vorschlags. A, [1037]

BUCHERSCHAU.

Osw. Schluttig und G. S. Neumann, Die Zisen-
gallustinten.  Dresden 1890. v. Zahn & Jaensch
Die Verfasser haben in dem vorliegenden Werkchen

zum ersten Mal den Versuch gemacht, die Fabrikation

und iiberhaupt die Chemie der Tinten auf wissenschaft-
licher Basis zu behandeln, und zwar haben sie sich be-
schriinkt auf die sogenannte Eisengallustinte, welche nicht
nur die ilteste, sondern auch, wie die Erfahrung gezeigt
hat, die einzig zuverlissige und dauerhafte schwarze Tinte
ist, die wir besitzen. Die erste Veranlassung zur Ab-
fassung der vorliegenden Schrift war das Erscheinen
einer amtlichen Verordnung iiber die Priiffung documenta-
rischer Tinten, mit deren Inhalt die Verfasser, welche

Chemiker der bekannten Tintenfabrik von Leonhardi

& Co. in Dresden sind, nicht iibereinzustimmen ver-

mogen. Ohne auf die Einwiirfe eingehen zu wollen,

welche die Verfasser gegen diese Verordnung vorbringen
und iiberzeugend begriinden, wollen wir kurz auf das
aufmerksam machen, was unseres Erachtens das Werk
auch fiir weitere Kreise interessant und niitzlich macht.

Es ist das die Entwickelung der chemischen Ursachen

des Verhaltens guter schwarzer Tinten. Die alte Gallus-

tinte bestand bekanntlich aus einem Auszug von Gall-
ipfeln, welchem eine Auflésung von Eisenvitriol und

Gummi zugesetzt wurde. In einer solchen Tinte bildet

sich schon nach kurzer Zeit ein schwarzer Niederschlag,

welcher als sogenannter Satz zu Boden fillt. Dieser

Niederschlag vermehrt sich fortwihrend in dem Maasse,

in dem der leicht oxydirbare Eisenvitriol von der Luft

veriindert wird, Eine wesentliche Verbesserung dieser
alten Tinte wurde im Jahre 1855 durch Leonhardi und
etwa gleichzeitig in England durch Stephens dadurch
erzielt, dass sie der Tinte Essigsiiure oder andere Siuren
zusetzten. In sauren Losungen oxidiren sich Eisenoxydul-
salze bekanntlich wenig oder gar nicht, das Resultat
des, genannten Zusatzes ist daher eine klare Losung,
welche erst nach sehr langer Zeit beginnt, einen Satz
abzuscheiden. Um das Schreiben mit einer solchen
hellen Fliissigkeit zu erleichtern, wurde dieselbe mit

Indigocarmin blau gefiarbt. In Deutschland wird eine

solche Tinte meistens nach dem Vorgange von Leonhardi

Alizarintinte genannt. Das Schwarzwerden der mit einer

derartigen Tinte geschriebenen Schrift beruht darauf, dass

die freie Siiure durch die im Papiere enthaltenen Basen
abgestumpft wird, das Eisensalz sich nunmehr durch den

Sauerstoff der Luft leicht oxydirt und dann mit den

vorhandenen Gallipfelbestandtheilen tiefschwarze Ver-

bindungen bildet. Die Verfasser haben nun zuniichst
die Frage beantwortet, welche Substanzen im Stande
sind, mit Eisensalzen in dieser Weise zu reagiren. Sie
haben gefunden, dass diese Eigenschaft zusammenhiingt

mit der von Kostanecki entdeckten Regel iiber die
Natur der sogenannten beizen-firbenden Farbstoffe.
Dieses sind bekanntlich solche Phenolabkémmlinge,
welche zwei benachbarte Hydroxylgruppen im Molecul
enthalten. Die Verfasser haben eine grosse Anzahl von
Phenolen, welche dieser Bedingung entsprechen, mit
Eisenvitriol zusammen auf Papier gebracht und die ent-
stehenden Firbungen in einer sehr instructiven Tafel
dargestellt, welche ihrem Werke beigegeben ist. Sie
ziehen aus ihren Versuchen den Schluss, dass die Gegen-
wart dreier benachbarter Phenolhydroxyle erforderlich
ist fir das Zustandekommen von Firbungen unter den
eigenthiimlichen Bedingungen, wie sie fir die Tinte ge-
geben sind. Sie leiten dann auf Grund von Analysen
und Versuchen die richtige Zusammensetzung einer Tinte

| ab, zeigen, dass eine wirklich gute Tinte sowohl Tannin-
| als Gallussidure enthalten muss, beschreiben eine ebenso

sinnreiche als einfache Methode zur Priifung von Tinten

| durch Herabfliessenlassen derselben iiber aufgespanntes
| weisses Papier und entwickeln schliesslich ihre Ansichten

iiber die bei der amtlichen Priifung von Tinten maass-
gebenden Grundsiitze. Das kleine Buch zeugt nicht nur
von wissenschaftlich correcter Durcharbeitung des Gegen-
standes, sondern es ist auch klar und iiberzeugend und
in solcher Form geschrieben, dass auch der Nichtchemiker
Belehrung daraus wird schopfen konnen. Es ist als
erster Versuch zu einer wissenschaftlichen Bearbeitung
des Gegenstandes allen denen zu empfehlen, welche sich
iiber das wichtige Thema der Tinten belehren wollen.

[1023]

*
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William Pole, Wilhelm Siemens. Berlin.

Springer. Preis 8 Mark.

Das vorliegende Werk ist eine glinzend ausgestattete
und sehr breit angelegte Lebensbeschreibung des vor
einigen Jahren verstorbenen Londoner Angehorigen der
bekannten Familie von Technikern. Wenn auch im
Grossen und Ganzen heutzutage mehr Biographien er-
scheinen, als unbedingt nothwendig ist, so ist doch die
vorliegende nicht ohne Interesse auch fiir solche Kreise,
welche den Verstorbenen nicht personlich gekannt haben.
Obgleich sie auf Einzelheiten mehr eingeht, als fiir ein
allgemeines Publicum nothwendig erscheint, bietet sie
dennoch viel Beachtenswerthes sowohl iiber die Art und
‘Weise, wie Wilhelm Siemens seine ausserordentlichen
Erfolge erzielte, als auch namentlich iiber die Zeit und
die Verhiltnisse, in der dieselben erreicht wurden. Wir
konnen an dieser Stelle nicht auf den Inhalt des Werkes
niher eingehen, weil derselbe als Lebensbeschreibung
ein Ganzes bildet und in seinem Gange durch die zeit-
liche Reihenfolge der Ereignisse bestimmt wird, In der
Natur der Sache liegt es, dass das Werk sich nicht
auf die Schilderung der Thaten und Verdienste Wilhelm
Siemens’ beschrinkt, sondern bis zu einem gewissen
Grade auch die Errungenschaften seiner eng mit ihm
verbundenen und noch lebenden Briider hervorhebt.
‘Wenn sich aus einer solchen Beschreibung ein allgemeiner
Schluss ziehen lisst, so kann man denselben dahin zu-
sammenfassen, dass die grossen Erfolge des Verstorbenen
hauptsiichlich darauf zuriickzufiihren sind, dass er er-
finderische Genialitiit und geschiiftliche Begabung mit
einer hochst griindlichen wissenschaftlichen Vorbildung
vereinigte, wodurch es ihm moglich wurde, Ideen auf-
zugreifen und gliicklich durchzufithren, welche in den
Hiinden vieler Anderen unfruchtbar geblieben wiiren.
Das Werk ist aus dem Englischen iibersetzt, was man
dem Stil hiiufig anmerkt. Der Uebersetzer scheint kein
Ingenieur gewesen zu sein, wir schliessen das unter
anderen daraus, dass er Zorse power iiberall mit Pferde-
kraft wiedergiebt, wihrend der heutzutage allein zu-
lissige technische Ausdruck Pferdestiifke heisst. Die
Ausstattung des Werkes ist eine sehr luxuriose. [1024]
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