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Die Regulirung der Donau am Eisernen Thor.

Von J. Castner.

(Fortsetzung von Seite 789.)

Die systematische Regulirung der Donau
wurde zur Nothwendigkeit, als im Jahre 1830
die Donau - Dampfschiffahrts - Gesellschaft —ins
Leben trat, denn die noch im alten, von der
Natur geschaffenen Zustande befindliche Klissura
war ihrer Stromschnellen wegen von Dampf-
schiffen nicht befahrbar. Noch im Jahre 1830
wurde mit Felssprengungen begonnen, die so
erfolgreich waren, dass von 1846 an bei giinstigem
Wasserstande den Dampfschiffen das Durch-
fahren der ganzen Strecke moglich wurde. Aber
obgleich seitdem fortdauernd gebessert, hie und
da eine Klippe gesprengt wurde, blieb das Be-
fahren der Stromschnellen bis zum heutigen
Tage mit Gefahren verbunden. Wie gross diese
Gefahren sind, mag daraus hervorgehen, dass
im Jahre 1862 selbst ein tiirkisches Kriegsschiff,
Silistria, am Eisernen Thor zu Grunde ging.
Noch im Jahre 1889 scheiterte dort ein eisernes
Schiff zu einem grossen Getreideelevator fiir den
Hafen von Braila, den die Firma G. Luther in
Braunschweig im Auftrag der ruminischen Re-
gierung zu einem grossen Getreideexporthafen
einzurichten hatte. Das Schiff sank, obgleich
es von der erfahrenen Donau-Dampfschiffahrts-
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Gesellschaft mittelst Dampfers geschleppt wurde.
Bis zur begonnenen Regulirung durften Dampfer
von 1,5 m Tiefgang erst bei einem Wasserstande
von 2,5 m iiber Null am Pegel zu Orsova die
Fahrt durch die Klissura wagen, bei Nieder-
wasser' musste die Schiffahrt auf dieser Strecke
ganz feiern, ,

Nachdem durch den Berliner Frieden die
politischen Schwierigkeiten fiir eine Regulirung
der Donau beseitigt waren, ging die ungarische
Regierung ungesidumt an die Vorarbeiten zu
einer griindlichen Beseitigung der Schiffahrts-
hindernisse auf der Strecke Moldova-Turn-Severin,

Es entsprach dies ganz den weitsichtigen
Plinen des um die Entwickelung des gesammten
Verkehrswesens der ungarischen Monarchie so
hoch verdienten Handelsministers Baross de
Beluss, Seitdem derselbe 1884 das 1889 mit
dem Handelsministerium vereinigte Communi-
cationsministerium iibernahm, war er un-
ablissig bemiiht, alle Verkehrseinrichtungen zu
verbessern (die Einfiihrung des Zonentarifs ist
sein Werk), um dadurch Industrie und Handel
Ungarns zu heben, Da nun die Donau durch
ihre ausgezeichnete Schiffbarkeit unterhalb Turn-
Severins und ihre Verbindung mit der See fiir das
Aufblithen des Handelsverkehrs Ungarns von
| hochster Bedeutung werden musste, wenn ihr
| auch innerhalb der Klissura die gleiche Schiff-
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barkeit gegeben wurde, so setzte er seinen
ganzen weitreichenden Einfluss an die Erreichung
dieses Ziels.

Nachdem der vom ungarischen Baurath
Wallandt entworfene Arbeitsplan Zustimmung
erhalten, wurden 1888 durch Gesetz fiir den

Zeitraum von 1889 bis 1895 fiir ,,die Regulirungs- |

arbeiten am Eisernen Thor* (worunter die
Kataraktenstrecke Moldova-Turn-Severin zu ver-
stehen ist) neun Millionen Gulden bewilligt.

Es wire jedoch ein Irrthum, anzunehmen,
dass es beabsichtigt gewesen sein konnte, die
das Strombett der Donau erfiillenden Felsen-
binke ganz fortzuschaffen; das wire ebenso
unmoglich wie unnothig. Es ist vielmehr voll-
kommen geniigend, nur. eine ununterbrochene
Fahrrinne von hinreichender Breite und Tiefe
durch den ganzen Engpass herzustellen, so dass
auch bei niedrigstem Wasserstande Schiffe von
2 m Tiefgang ungehindert zu jeder Jahreszeit
stromauf und zu Thal fahren konnen. Dem-
entsprechend sollte eine Fahrrinne von mindestens
60 m Sohlenbreite und 2 m Tiefe unter grund-
satzlicher Vermeidung von Schleusen hergestellt
werden, Zu diesem Zwecke war theils die Fluss-
sohle durch Felssprengungen zu vertiefen, theils
durch Anschiitten von Staudammen der Wasser-
spiegel zu heben; das Eiserne Thor, die Prig-
rada, selbst sollte dagegen durch Herstellung
eines Kanals von 8o m Sohlenbreite und 2 m
Tiefe unter Null des Pegels zu Orsova an der
serbischen Uferseite fahrbar gemacht werden,
Die Ausfithrung der Arbeiten wurde im Jahre
1890 vertragsmissig an den ungarischen Bau-
rath Hajdu (als Bauleiter), an die Maschinen-
fabrik von G. Luther in Braunschweig
(H. Luther als Leiter des maschinellen Theils
des Unternehmens) und an die Berliner Dis-
conto-Gesellschaft (welche fiir das Unter-
nehmen den finanziellen Riickhalt gewéhrt) mit
der Bedingung vergeben, dass die Arbeiten
bis zum Schluss des Jahres 1895 beendet
sein miissen. Fir die Ausfihrung ist der
von der Regierung genehmigte Bauplan des
Bauraths Wallandt maassgebend, die Art der
Ausfiihrung dagegen, wie die bei ihr zu be-
obachtende Reihenfolge der einzelnen Arbeiten,
blieb den Unternchmern frei iiberlassen.

Die einzelnen Arbeiten sind folgende:

1) Durch die Felsenbank bei Stenka ist ein
Kanal von 60 m Sohlenbreite, 2 m Tiefe und
850 m Liinge herzustellen und es sind zu diesem
Zweck 7408 cbm Felsen unter Wasser zu be-
seitigen.

2) Ein gleicher Kanal, jedoch von 2450 m
Liénge, ist durch die Stromschnellen bei Kozla-
Dojke herzustellen, der das Sprengen von rund
65800 cbm Felsen unter Wasser. erfordert.

3) Die Sprengung eines Kanals bei lzlds-
Tachtalia macht, obgleich derselbe die Linge

von 3650 m erhilt, nur das Ausheben von
46800 cbm Felsen nothwendig.

4) Mit dieser Arbeit ist, des rdumlichen
Zusammenhanges wegen, die Regulirung des
Greben vereinigt. Der Greben ist eine kapartig
in den Strom vorspringende Felsennase, welche
diesen auf 500 m Breite verengt. In zweckmassiger
Weise soll, um die Stromenge zu erweitern, da-
durch die Stromung abzuschwichen und ihr eine
regelmiissigere Richtung zu geben, der Felsen-
vorsprung auf 150 m- Breite und bis auf 2 m
unter Null des niedrigsten Wasserstandes in einer
Felsmasse von etwa 400000 cbm abgesprengt
werden (s. Abb. 560). Um das Fahrwasser in
der hinter der Grebenspitze folgenden Erweiterung
der Donau zu heben und ihm eine bestimmte
Richtung zu geben, soll von der Grebenspitze
bis Milanovacz ein 6200 m langer Stau- und
Leitdamm von 3 m Kronenbreite angeschiittet
werden. Zu seiner Absteifung werden zwei
Querdimme nach dem rechten Donauufer hin-
tibergefithrt (s. Nebenkarte @ auf Abb. 553). Das
ist eine der umfangreichsten Arbeiten der ganzen
Regulirung, denn die = Herstellung des Leit-
dammes allein, ohne die beiden Querdimme,
wird die Anschiittung von etwa 505600 cbm
Steinmaterial nothwendig machen, welches, so-
weit das von der Grebenspitze und anderwirts
gewonnene Sprenggut nicht ausreicht, von einem
nahe gelegenen Steinbruch entnommen wird,

Bei der ungeheuren Menge des hier auf-
zuschiittenden Steinwurfs. hat man begreiflicher
Weise darauf Bedacht nehmen miissen, dem
Staudamm die geringsten zuldssigen Abmessungen
zu geben, Aus diesem Grunde hat die Re-
gierung, vielleicht nicht im Interesse der Sache,
davon Abstand genommen, die Dammkrone tiber
den Hochwasserspiegel zu legen; sie wird viel-
mehr, sollte man zum urspriinglichen Plane nicht
noch nachtriglich wieder zuriickkehren, kiinftig
bei Hochwasser iiberfluthet werden.  Ebenso
erscheint es fraglich, ob die Stirke des Stau-
dammes im Querprofil ausreichend sein wird,
um dem grossen Druck des im Strome hoher
als auf der andern Seite des Dammes stehenden
Wassers dauernd Widerstand zu leisten,

Es ist zu erwarten, dass mindestens ein er-
hebliches Stiick des durch den Staudamm dem
Strome entzogenen Theils seines Bettes nach
und nach verlandet, und die dort liegende Insel
wird dann wahrscheinlich mit dem serbischen
Ufer zusammenwachsen.

5) Etwa 5 km unterhalb Milanovacz macht
der Strom eine scharfe Biegung nach Nord-
nordost. An der inneren Ecke derselben, bei
Jucz, ist eine der gefiirchtetsten Stromschnellen,
welche allen fritheren Sprengversuchen hart-
nickigen Widerstand entgegensetzte. Die Strom-
geschwindigkeit ist hier nicht allein sehr reissend,
auch die meist aus Granit, Porphyr und Serpentin
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bestehende Felsenbank, welche mit Schichten | weil sie auch beim hochsten Wasserstande nicht

von Kalkspat, Hornblende und Glimmerschiefer,
sowie Quarzadern durchsetzt ist, macht durch
die Hirte des Gesteins der Bearbeitung mittelst
Bohrer und Meissel grosse Schwierigkeiten. Hier
ist eine 840 m lange Fahrrinne auszusprengen.
Um aber den Wasserstand mehr zu heben, soll
durch einen bis Kolumbina reichenden Stau-
damm von 4000 m Linge das Strombett auf
350 m Breite verengt werden. Der Kanal wird
das Ausheben von etwa 32000 cbm Gestein

i

iiberfluthet wird, also auch der Schiffahrt nicht
gefihrlich werden kann,

6) Die bei Weitem umfangreichste und
schwierigste Aufgabe war am FEisernen Thor
selbst zu bewiltigen. Anfinglich wurde beab-
sichtigt, hier wie an anderen Stromschnellen eine
Fahrrinne auszusprengen. Versuche zeigten aber,
dass die Bohrlécher in dem hier vorherrschenden
Schiefer durch den Strom sofort mit Geroll
wieder zugeschwemmt wurden. Ausschlaggebend

Abb. s60.

Arbeiten am Greben,

und der Damm das Aufschiitten von etwa
90 600 cbm Steinwurf erfordern. :
Etwa 10 km unterhalb Kolumbinas beginnt
mit dem Kasanpass eine landschaftliche Scenerie
von iiberwiltigender Grossartigkeit. Die zum
Strom steil abfallenden, bis zu 700 m hohen
Felswiinde schniiren denselben bis auf 112 m
ein. Diese geringe Breite lasst vorweg auf eine
grosse Wassertiefe schliessen, damit die vom
breiteren Strombette zugefiihrte Wassermenge
hindurchfliessen kann. Und in der That sollen
hier 70 bis 80 m gelothet worden sein., Die
am KEingange der Kasanschlucht im Strome
liegende Klippe Kalnik soll unberiihrt bleiben,

war indess, dass die Sprengschiffe nur so lange
arbeiten konnten, als der Wasserstand nicht
unter ein gewisses Maass herabsank. Es hatte
in der That den Anschein, als ob sich die alte
Legende von der Unbesiegbarkeit des Eisernen
Thores auch der heutigen Technik gegeniiber
noch bewahrheiten sollte. Durch diese Miss-
erfolge sah man sich veranlasst, auf die Idee
zuriickzugreifen, deren Ausfithrung schon die
Romer geplant haben sollen. Diese alten be-
riihmten Wege- und Wasgserbaumeister sollen
nichts Geringeres beabsichtigt haben, als die
Durchbrechung des Felsenmeeres mittelst eines
Kanals. So entschloss man sich, nahe dem
S
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serbischen Ufer durch das bei niedrigem Wasser
nur von einzelnen Wasserrinnen durchzogene
Trimmerfeld der Felsenbank einen Kanal her-
zustellen (s. Nebenkarte 4 auf Abb. 553), dessen
Sohle bei 80 m Breite 2 m unter dem Null-
wasserstand liegen soll. Um das Zustromen des
Wassers in den Kanal regelmissiger zu gestalten,
beginnt der am serbischen Ufer sich hinziechende
Leitdamm 750 m oberhalb des im Strome liegenden
Dammes, letzterer aber ist zur Verminderung der
Stromgeschwindigkeit im Kanal, worauf wir weiter
unten nochmals zurtickkommen, um etwa 200 m
iber den ersteren unterhalb (stromabwiirts)
hinausgefiihrt. Der Uferdamm erhilt eine Linge
von 2700, der andere von 2150 m, ersterer 0,
letzterer 4 m Kronenbreite. Um eine grossere
Menge Wassers in den Kanal zu leiten, so-
zusagen mehr Strom aufzufangen und dadurch
den Wasserstand im Kanal zu heben, ist der
stromseitige Damm an der Einmiindung trichter-
formig gefiihrt, Den stromab fahrenden Schiffen
wird dadurch gleichzeitig das Einfahren in den
Kanal in wiinschenswerther Weise erleichtert.

Mit Bohrschiffen konnte hier, wie erwihnt,
zum Aussprengen des Kanalbettes nicht gearbeitet
werden, somit blieb nur tbrig, die Fliche in
der Felsenbank, welche fiir den Kanal zu ver-
tiefen war, zuniichst trocken zu legen, und dann
wie in einem gewohnlichen Steinbruch arbeiten
zu lassen. Zu diesem Zweck wurden zunichst
die beiden Diamme angeschiittet und der im
Strombett liegende Damm an seinem oberen
‘nde dem Ufer als Fangdamm zugeleitet. Ebenso
wurde die untere Kanalmiindung durch einen
Querdamm abgesperrt, um die Riickstanung des
Wassers zu verhiiten, So war ein allseitig ab-
geschlossenes Becken entstanden, aus welchem
man zunidchst das Wasser herauszuschaffen hatte.
Dazu wurde auf etwa halber Strecke des Kanals
eine Pumpstation errichtet, deren 500 PS ent-
wickelnde Turbinen ihr Betriebswasser aus einer
Leitung erhalten, welche oberhalb des oberen
Fangdammes aus der Donau gespeist wird.
Aushiilfsweise werden an Bedarfsstellen von
Locomobilen betriebene Pumpen und schliess-
lich auch noch Handpumpen in Thitigkeit ge-
setzt, und das Wasser wird auf diese Weise
so weit ausgeschopft, dass nahezu iiberall im
Trocknen gearbeitet werden kann und die Arbeit
wie in einem Steinbruch vor sich geht,

Mit dem Tieferwerden der Kanalsohle mehr-
ten sich unter dem hohen Druck des am strom-
seitigen Damme vorbeifluthenden Wassers die
durchsickernden Wassermengen, zu deren Ab-
leitung (s. Abb. 561) durch Anschiittung eines
kleinen Paralleldammes an der Dammbdschung
eine Rinne von entsprechender Weite gebildet
wurde. Auf der Kanalsohle und den Damm-
kronen werden mit dem Fortschreiten der Arbeit
Eisenbahngleise vorgestreckt, auf welchen mittelst
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Locomotivbetriebs das gebrochene Gestein fort-
geschafft wird. Dazu sind hier 6 Locomotiven
mit 400 Eisenbahnwagen, ausserdem 20 Stein-
schiffe und 40 grosse Transportkihne, zum
Wasserschopfen, ausser den Turbinenpumpen,
2 Locomobilen und 60 Handpumpen im Ge-

brauch. So war es moglich, die Riesenarbeit
— eigentlich wider Erwarten — derart zu for-
dern, dass von den 226 000 cbm auszuheben-
den Felsbodens Anfang April d. J. bereits
100 000 cbm bewiltigt waren. Welche unge-

heuren Gesteinsmassen hier zu bewegen sind,
geht daraus hervor, dass die Dammschiittungen
7092 400 cbm Steine erfordern, ausserdem sind
68 400 qm Steinpflasterung an den Didmmen
auszuflithren, Nach dem bisherigen giinstigen
Fortschritt der Arbeit hofft man, Ende 1893 am
Eisernen Thor fertig zu werden. Wenn dann
die beiden Querdimme beseitigt sind und der
Strom ungehindert iiber die Flichen dahinbraust,
auf denen heute Tausende geschiiftiger Hinde
das grosse Werk fordern helfen und Loco-
motiven dchzend ihre Lasten fortschleppen,
dann wird nach menschlichem Ermessen nie
wieder ein Sonnenstrahl diese Flichen bescheinen !
(Schluss folgt.)

Die Vogelkojen auf den nordfriesischen
Inseln.

Von Heinrich Theen.

Die beiden Nordseeinseln Fohr und Sylt
sind in den letzten Jahrzehnten immer bekannter
geworden. Sie werden alljihrlich von Tausenden
von Badegisten aus allen Himmelsgegenden
besucht., Wenn diese nun mit Eintritt der
rauheren Herbstwitterung immer mehr ver-
schwinden, so halten neue Besucher der Inseln
ihren Einzug, die wie jene nicht wenig will-
kommen sind. Das sind die Seevogel, und
unter diesen namentlich die Enten, die, von
Norden kommend, von Mitte August an regel-
miissig hier eine Zeit lang Rast halten. Ihre
Heimath und Brutstitte haben sie im nérdlichen
Europa, Asien und Amerika. Mit dem Fliigge-
werden der Jungen aber machen sie sich auf
und ziehen in siidlichere Gegenden, sich an
den deutschen und hollindischen Nordsee-
kiisten so lange aufhaltend, als das Wasser
eisfrei und offen ist, also gewdhnlich bis in
den December hinein. Sie finden wihrend der
Zeit reichliche Nahrung in den vielverschlungenen
Prielen und Stromen des Wattenmeeres, werden
daher mit der Linge ihres Aufenthaltes fetter
und wohlschmeckender und liefern alsdann eine
gesunde und schmackhafte Speise.  Spiiter,
wenn Irost und Schnee sich einstellen und das
Wattenmeer mit Eis bedeckt ist, ziehen sie



N 155.

D1t VoGELKOJEN AUF DEN

NORDFRIESISCHEN INSELN,

805

weiter nach Siiden, so dass man sie im Winter
an den Kiisten Frankreichs und Spaniens antrifft.

Hauptsichlich sind es vier Arten von Enten,
die auf den nordfriesischen Inseln ihr Lager
im Herbste aufgeschlagen haben und denen

seitens der Bevolkerung nachgestellt wird. Am
bekanntesten diirften unter ihnen die Wild-

oder Stockente (dnas boschas), die Stamm-
mutter unserer zahmen Ente, und die kleinste
unserer Entenarten, die Krickente (4. ¢recea),
sein,  Weniger Dbekannt sind die Pfleifente

selben sich erhebenden Vogel.“ Zu der Zeit
herrscht auch in den siissen Strandgewissern
des westschleswigschen Festlandes reges Leben,
Abends knallen rund um dieselben die Ge-
wehre der Entenjiger. Dazwischen ertont das
Geschnatter der Enten, die dngstlich von einem
Ufer zum andern gescheucht und iiberall mit
Flintenschiissen  begriisst werden, verbunden
mit dem verschiedensten Geschrei anderer wilder,
aufgescheuchter Seevogel, Diese Jagd kann
recht eintriglich ausfallen, erfordert aber ge-

Abb. 561,

Der in der Ausfiihrung begriffene Kanal des Eisernen Thors.

(A. Penelope), die grosste aller daselbst be-
kannten Arten, und die Spiessente (4. acuta),
die an Grosse etwas zuriicksleht.  Auf Fohr
sind auch Loffelenten (4. c¢/ypeala) in den
Fanganstalten vertreten,

Wenn nun diese Enten auf den nord-
friesischen Inseln Einkehr halten, dann herrscht
reges Leben an den Strandgewiissern.  Dr,
H. Masius sagt: ,,Ein lautpfeifender Fligel-
schlag verrith in der Dimmerung ihre Ziige,
die oft dicht tber dem Haupte des Wande-
rers dahinrauschen; aber ungleich gewaltiger
tont noch das Brausen der aufs Wasser
niederfahrenden oder der erschreckt aus dem-

sunde Naturen; sie ist aber recht interessant,
und wer sie einmal mitgemacht hat, geht gern
auf die ,,Abendflucht, wie sie auch genannt
wird. Das Fangen der Enten wird auf dem
Festlande immer nur im Kleinen, auf den nord-
friesischen Inseln, namentlich auf Sylt und Fohr,
dagegen in grossartigem Maassstabe betrieben.

Zuerst waren es die Hollinder, die den
Gedanken, die Vogel in besonderen Anstalten
zu fangen, zur That werden liessen. Nach
ihrem Muster richtete man spiter dhnliche An-
stalten, die wir Vogelkojen nennen, auch in
Ostfriesland, Oldenburg, Frankreich und Eng-
land ein, Seefahrer von Fohr lernten solche in




Holland kennen. Im Jahre 1730 wurde nun
auch auf Fohr eine Vogelkoje errichtet, Wenige
Jahre spiter zihlte man hier schon drei solcher
Anstalten, und jetzt hilt man sechs Kojen, von
welchen fiinf alljahrlich im Betriebe sind. Auf
Sylt sind dagegen nur drei Vogelkojen, wovon die
erste 1767 zwischen Konngen und List, die
zweite 1874 siidlich von Westerland und die
dritte 1880 in Burgthale auf Hoérmum angelegt
wurde. Die Insel Amrum hat zwei Kojen.
Die Einrichtung einer solchen Vogelkoje ist
sehr sinnreich, und der darin betriebene Fang,
der fir manche Familie auf diesen Inseln ein

nicht unwichtiger Erwerbszweig ist, dusserst
interessant. Eine Koje umfasst eine Fliche

Landes von ungefihr 3-—35 Hektar, welche
immer gegen das Meerwasser geschiitzt hinter
einem Seedeich liegt. In der Mitte dieser
Fliche ist ein etwa 60—80 Ar grosser Siiss-
wasserteich so tief ausgegraben, dass er immer
Wasser hilt. Ein ziemlich hoher Erdwall ist
an den Seiten des Teiches aufgeworfen, doch
so, dass auf den Ecken eine Oeffnung bleibt
fir die Einmiindung von 4, seltener 6 Kaniilen,
die man Pfeifen nennt. Diese sind gegen 20 m
lang, haben die Form eines Hornes und ziehen
sich nach den vier Himmelsgegenden hin. Am
Teiche, also an der Miindung, haben sie eine
Breite von 3—4 m, dagegen’ da, wo sie, all-
mihlich seichter werdend, auf dem Trocknen
enden, nur eine solche von 2%, m. Da sie
bogenformig gezogen sind, konnen die Enten
auf dem Teiche nicht sehen, was in den
Griben vor sich geht. An der einen Seite
dieser Pfeifen ist ein Erdwall aufgeworfen und
sie sind ihrer ganzen Linge nach mittelst
bretterner Planken eingefasst, die tiber das Ufer
nicht hervorstechen. Oben {iber die Planken
sind mehrere Latten gezogen und iiber die
ganze FEinrichtung ist ein Netz ausgespannl,
welches den Kanal bis zu seinem Ende voll-
stindig abschliesst. Dieses wird immer flacher
und beriihrt zuletzt fast das trockne Land; hier
endigt es in einem Netzsack oder in einer
Reuse, von der aus es keinen Ausweg mehr
giebt, Wihrend also die rechte Seite der
Pfeife mit einem Wall verseheén ist, ist ein
solcher an der linken Seite nicht aufgeworfen.
Hier stehen 8—10 Schirme aus Rohr, welche
etwa 2 m hoch sind, in Augenhdhe Gucklocher
enthalten und in schriger Stellung zu der
Pfeife stehen, ihnlich wie die Coulissen auf
der Biihne. Neben den Schirmen liuft ein
Fusssteig entlang, auf welchem ein Mensch
gehen kann, ohne von den Enten im Teiche
oder in ¢en Pfeifen wahrgenommen zu werden,
Die ganze Umgebung des Teiches ist mit einem
moglichst dichten und hoch gezogenen Gebiisch
bewachsen, das aus Weiden, Pappeln, Eschen,
Erlen, Ulmen, Hollundern u. dgl. besteht. So
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wird es moglich, dass man vom Teiche aus

nichts von dem wahrnimmt, was um ihn her vor-
geht; das Gebiisch hat den Zweck, der ganzen

Anlage den Charakter grosstmoglicher Un-
gestortheit zu geben. Dass die Pfeifen, welche
im friedlichen Gebiisch aufhoren, fiir den

eigentlichen Fang die wesentlichsten Theile der
ganzen Anlage ausmachen, versteht sich von
selbst, wesshalb auf diese auch die grosste Sorg-
falt verwendet werden muss.

Bei der Koje ist ein Mann, ,,Kojenmann®,
angestellt, der alle hier vorkommenden Ge-
schifte kennt und zu besorgen hat. IThm ist
im Gebiisch ein Hiduschen gebaut, neben dem
sich ein zweites befindet, in welchem die Lock-
enten ihren Aufenthalt haben. Die Lockenten
sind fiir den Fang unentbehrlich, und die
Zihmung derselben ist eine Hauptaufgabe des
Kojenmannes. In den letzten Wochen der
Fangzeit lisst man nidmlich eine Anzahl von

etwa 100 der gefangenen Enten — und zwar
junge — am Leben bleiben, um sie fiir die

nichstjihrige Fangzeit zu zihmen und abzurichten.
Einigen von ihnen werden die drei dussersten
Schwungfedern mit dem KEckfligel beschnitten,
den tibrigen die Schwingen gestutzt. Sie werden
zunichst in dem einen Hiduschen untergebracht,
mit Gerste gefiittert und von ihrem Wirter an-
gelockt. Sind sie etwas an diesen gewohnt,
so fithrt er sie in ein mit Netzen tiberspanntes
Bassin, das mit dem schmalen Ende der einen
Pfeife in Verbindung steht. Im Juni oder Juli
des nichsten Jahres fiihrt er sie dann in die
Pfeife und auf den Teich und streut ihnen reichlich
Futter. Sie sind jetzt meistens so zahm, dass
sie bleiben, ja dass sie herbeikommen, sobald
der Wirter sich nur zeigt. Vor allen Dingen
aber schont der Kojenmann in dieser Zeit den
Inhalt seines Gerstensackes nicht; es ist nichts
Seltenes, wenn 15—20 t Gerste auf einer Koje
verfiittert werden. Mittlerweile aber riickt die
Zeit heran, in der jene Gerstenkorner reichlich
Zinsen tragen und die Lockenten, die sich
friedlich auf dem Teiche nihren, sich dankbar
bezeigen sollen: die Fangzeit steht vor der Thiir,

Im August kommen schon die ersten wilden
Enten an und lassen sich, angelockt von der
friedlichen und behaglich geschiitzten Lage eines
Stisswasserteiches und dem traulichen Geschnatter
der Lockenten, auf dem See zu ihren gezihmten
Verwandten nieder, um so mehr, da sie hungrig,
durstig und mide sind. Andere werden von
den gezihmten FEnten, die von den Watten,
nach der Gerste liistern, in die Koje zuriick-
kehren, mitgebracht. Wenn sich so der Teich
in der Koje mit Enten bevolkert hat, kann auch
der Fang beginnen, Gewohnlich beginnt er
schon im August und dauert so lange, bis das
Wasser im Teiche gefroren ist. Die beste Fang-
zeit sind die Monate September und October
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und es konnen alsdann in einer Koje an einem
Tage bis zu 2000 Enten gefangen werden.

Der Fang'geschieht immer in dem Kanal,
iber welchem der Wind nach dem Teiche hin
weht, denn die Enten lieben es, gegen den Wind
zu schwimmen. Damit aber den mit dusserst
scharfen Geruchsnerven ausgestatteten Vogeln
keine Witterung von dem Kojenmann, der von
seinem Versteck aus schon lange das lustige
Treiben auf dem See beobachtete, zuweht, hilt
er bei seinem Rundgange ein mit glimmender
Torfkohle gefiilltes Riucherfass in der Hand.
Befinden sich viele Enten auf dem Teiche, so
darf der Kojenmann keine der Pfeifen ausser
Acht lassen, denn dann kann ihm auch in
mehreren ein guter Fang in Aussicht stehen.
Schnatternd und griindelnd treiben die wilden
Enten mit den zahmen als Anfiihrer der Kanal-
Offnung zu, wo sich die letzteren vorwiegend
aufhalten., Von unsichtbarer Hand geworfen,
fliegen jetzt iiber die Boschung die schonsten
~ Gerstenkorner in die Pfeife. Die zahmen Enten
schwimmen danach, endlich auch die wilden,
immer tiefer in die Pfeife eindringend. Sind
die letzteren weit genug hinein gerathen, so tritt
der Kojenmann plotzlich hinter der Coulisse, die
dem See zunichst steht, heraus. Aengstlich fliegen
die wilden Enten weiter in die Pfeife, die zahmen,
die den Wiirter nicht fiirchten, bleiben zuriick.
In ihrer Verzweiflung versuchen die wilden
aufzufliegen, aber nur, um ihre Kopfe gegen das
iiber den Kanal gespannte Netz zu stossen;
immer grosser wird die Verwirrung unter ihnen,
immer weiter treibt sie der Kojenmann, bis sie
zuletzt aus dem Kanal in den angehingten
Netzsack gelangen und nicht weiter konnen.
Mit der einen Hand die Reuse verschliessend,
lost er sie mit der anderen behende vom Kanal
ab und versucht nun, seiner Beute Herr zu
werden, indem er die gefangenen Enten Stiick
fir Stiick herausnimmt und ihnen den Hals
umdreht.  Es vollzieht sich diese Procedur
geriiuschlos und schnell, ohne vom Teiche aus
wahrgenommen zu werden. So werden oft 30,
50, 100, auch wohl 150 Vogel auf einmal ge-
fangen, wihrend am Teiche die Lockenten
neue Opfer in die Pfeifen fithren, an denen
nach kurzer Frist der unerbittliche Kojenmann
dieselbe Kunst von Neuem iibt,

Der Fang geschieht nur wihrend der Fluth,
denn zur Zeit der Ebbe, wenn der Grund des
Wattenmeeres vom Wasser entblosst ist, sind
die Vogel ausserhalb des Teiches, um ihre
Nahrung zu suchen. ‘Tritt zur Zeit der Fluth
stiirmische Witterung ein, so wird der Fang
meistens am ergiebigsten, Is kann dann der
Fall eintreten, dass der Teich so dicht mit
Enten belegt ist, dass kaum mehr Thiere dieser
Art Platz darauf finden. Da gilt es denn vor-
sichtig zu sein und jedes Geriusch zu vermeiden,

Die Koje hat so wie so schon eine friedliche
Umgebung, denn Schiessen und Lirmen in ihrer
Umgebung ist polizeilich verboten.

Im Allgemeinen liefern die Vogelkojen auf
Fohr und Amrum mehr Beute als die auf Sylt.
Wiihrend friiher ein guter Fangtag hier wohl
600—800 Vigel lieferte, bringt er jetzt selten
mehr als 100-—150 Stiick; auf Fohr fing man
ausnahmsweise 2000—2200 an einem Tage.
Eine Koje, die auf Sylt in der Fangzeit des
Jahres 1841 mnoch 25244 Enten fing, lieferte
1887 z. B. nur noch 6260, wihrend in dem
letztgenannten Jahre in den beiden iibrigen
Kojen 7000 Stiick erbeutet wurden. Auch auf
Fohr hat der Fang abgenommen; eine einzige
Koje hierselbst ergab 1841 52334 Enten, wo-
gegen 1887 in allen sechs Anstalten nur
33000 Stiick gefangen worden sind. Die Am-
rumer fingen in dem obengenannten Jahre gegen
10 000 Stiick, so dass sich der Gesammterfrag
auf den Inseln in 1887 auf etwa 56000 Lnten
bezifferte.  Danach iibersteigt die 1887 in
11 Kojen gemachte Beute kaum den Ertrag einer
einzigen Fanganstalt in einem fritheren guten
Fangjahre, z. B. 1784, wo in einer Koje sogar
67000 Stick gefangen worden sind. Doch
darf man hieraus nicht den Schluss ziehen, dass
von Jahr zu Jahr weniger Enten die Watten be-
volkern; es kommt jetzt nur der Ertrag zahl-
reicheren Insulanern zu Gute. Dem gegeniiber
verursachen aber auch die Einrichtungen und
die Unterhaltung der Fanganstalten nicht geringe
Kosten: Gehalt des Kojenmannes, Gerste, Ab-
gaben bilden stehende Ausgaben, dazu kommen
Reparaturen u. s. w. Es theilen sich daher viele
Leute in eine Koje. Jede Koje zerfillt z, B. auf
Fohr in acht Parteien, jede Partei in mehrere
Theile; es haben sich daher Viele in die Aus-
gaben und in den Gewinn zu theilen. Nach
einer uns vorliegenden Nachricht verschlang die
1767 auf Sylt eingerichtete erste Vogelkoje ein
Anlagecapital von rund 12000 M.; jedoch stellten
sich die spiter gebauten erheblich niedriger im
Preise.

Immerhin aber ist der Entenfang ein nicht
zu unterschitzender Erwerbszweig fiir die Insel-
bewohner, da die Thiere je nach Giite und
Grosse mit 50—0qo Pfennig das Stiick bezahlt
werden; ausserdem wird von Hindlern aus dem
Verkauf von Federn, Fligeln u. s. w. eine kleine
Nebeneinnahme erzielt. In grosser Zahl werden
diese wohlschmeckenden Vogel sicherlich nach
allen grosseren Stidten Norddeutschlands, u. a.
nach Berlin, Hamburg, Leipzig, Dresden,
Magdeburg u. s. w. ausgefiihrt. Andere werden
eingekocht, in Blechdosen verpackt und vom
Herbst bis zum Juni hin auf eingehende Be-
stellungen weithin versandt. Im vorigen Jahr-
hundert, ja bis in die ersten Jahrzehnte dieses
Jahrhunderts hinein aber war der Preis fiir die



Enten ein dusserst geringer. Bis Michaelis
kosteten sie nur 1 Schilling das Stiick und gingen
nach dieser Zeit, wenn sie fetter und schmack-
hafter waren, kaum iiber 1'j, Schilling (etwa
11 Pfennig) hinaus. Die Verkehrswege gestatteten
ein weiteres Verschicken dieser Thiere nicht,
und die meisten mussten daher auf den Inseln
und in den nichsten Stidten des Festlandes
verzehrt werden, In spiteren Jahren, als die
Communication eine bessere wurde, als Eisen-
bahnen ferne Gegenden niher riickten, stieg
auch der Preis der gefangenen Seevogel, die
gewohnlich unter der Bezeichnung ,,Krickenten*,
da diese Art vorherrschend ist, in alle Welt
versandt werden.

Wenn die Entenschaaren im Mirz, aus dem
Stiden kommend, an ihre alten Brutplitze zuriick-
kehren, dann sind ihre Reihen erheblich gelichtet.
Jiger und Kojenmiinner riumfen unter ihnen
auf; auch leben sie nicht mehr so gesellig zu-
sammen wie im Herbste. Die Vogelkojen lassen
gie friedlich voriiberzichen und werden nicht
eher in Betrieb gesetzt, als bis die Vogel nach
erledigtem Brutgeschift im Herbste mit neuem
Nachwuchs zuriickkehren und die nordfriesischen
Inseln sowie das Wattenmeer aufs neue beleben.

[967]

Der Tansa-Damm bei Bombay.
Von Dir, H. Hiadicke.
Mit zwei Abbildungen.

Unter den vielen Dimmen der alten und
neuen Zeit, welche zum Aufspeichern von Wasser
dienen, nimmt, soweit sie heute noch bestehen,
der Tansadamm die erste Stelle ein, wenn auch
nicht durch seine Hoéhe, so doch durch seine
ausserordentliche Ausdehnung und den damit
verbundenen Materialaufwand, welchem sich eine
grosse Sorgfalt in der Ausfiihrung zur Seite stellt.

Bombay wurde bis
vor Kurzem von dem
Vehavy-See mit Wasser
versehen, welcher eben-
falls bereits eine kiinst-
liche Aufstauung ist. Der
Zustand der Erddimme
desselben hat die drin-
gende  Nothwendigkeit
eines Krsatzes gezeigt,
welche verstirkt wurde
durch den immer mehr
steigenden Bedarf der
Stadt an Wasser. So
entschloss man sich, das Tansathal abzusperren
und zu diesem Zwecke eine Mauer von 2,78 km
Linge und 36 m Hohe, vom alten Wasserspiegel
ab gerechnet, zu erbauen, Abbildung 562 zeigt
diesen Damm im Querschnitt, wobei zur Er-

Querschnitt des Tansa-Damms,
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moglichung eines schnellen Vergleiches derselbe
Maassstab verwendet worden ist, in welchem die
Querschnitte der Dimme in unserer friiheren
Abhandlung tiber Thalsperren, Prometheus Nr. 69,
70 u, 71 (IL. Jahrg. 1891 S. 257 u. ff.) gezeichnet
wurden, Man sieht, dass der Querschnitt des
Tansadammes von dem der Gileppe und des
Furens iiberragt wird. Indessen holt dies der
erstere durch seine mehr als zehnfache Linge nach.
Trotz des, wie wir angaben, tiberverschwende-
rischen Materialaufwandes des Dammes der
Gileppe und der bedeutenderen Hohe enthilt der
Tansadamm nahezu das Doppelte an Mauerwerk :
417000 cbm gegen 248470 bei der Gileppe.
Der Damm ist oben 4,75 m breit und an seiner
michtigsten Stelle 29 m stark. Die Form des
Querschnittes  entspricht den neuesten An-
schauungen, die innere Wand ist senkrecht ge-
halten mit einer leichten Boschung des unteren
Theiles, wihrend die dussere unten eine sehr
starke geradlinig begrenzte Boschung zeigt, die
oben in die Kreisform — 49 m Radius — tiber-
geht., Der schraffirte Theil giebt das innere
Drittel an, innerhalb welches die Stiitzlinien
fallen miissen. Die rechte der beiden ein-
getragenen Curven giebt die Stiitzlinie fiir das
gefiillte, die linke fiir das leere Bassin an.
Abbildung 563 zeigt die dussere Ansicht des
mittleren Theils der michtigen Mauer.

Das Niederschlagsgebiet der Sperre betrigt
179 gkm. Die Sperre selbst liegt 14 km nord-
lich von Bombay und musste mitten im Urwald
erbaut werden, Mangels jeglichen Weges musste
erst mit einem Aufwand von ca. 85000 Mark
eine befestigte Strasse von etwa 13 km Linge
nach der Station Atgaon geschaffen werden.
Zur Unterbringung der Arbeiter, welche zu Zeiten
bis zu 700 zihlten, musste ein eigenes Dorf, und
zur Versorgung desselben mit Wasser sowie fiir
die Zwecke des Baues selbst eine complete
Pumpstation eingerichtet werden. Dank dieser
und auch anderer sanitirer Vorsorge gelang
es, die Colonie bis auf ganz wenige Iille von
Fieber und Cholera frei zu halten, wahrend
diese beiden Krankheiten in Bombay selbst arge
Verheerungen anrichteten.

Der Bau wurde im Mirz 1886 angefangen
und 15 Monate vor dem vereinbarten Termin,
am 3. April 1891, beendet. Die bauliche
Leistung war am grossten wihrend des Januar g1,
in welchem Monat allein nicht weniger als
20000 cbm Mauerwerk fertiggestellt wurden,
wobei allerdings alle jene 700 Arbeiter in Thiitig-
keit waren. Trotzdem ist die Sorgfalt der Arbeit
gegeniiber ihnlichen derartigen Bauten eine be-
merkenswerthe. Bis auf 15m musste man stellen-
weise heruntergehen, um auf den gewachsenen
Boden zu kommen, Das Material der ganzen
Mauer wurde auf das sorgfiltigste ausgewihlt
und unter #ngstlicher Vermeidung horizontaler
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Fugen zusammengerichtet. Als Mortel diente
hydraulischer Kalk mit reingewaschenem Sande,
und derselbe wurde wihrend der ganzen Bau-
zeit dauernden Proben unterworfen; er wies eine
Festigkeit von 28 bis 70 kg fiir den Quadrat-
centimeter auf. Der Verputz auf der Innenseite
wurde in Portlandcement hergestellt.

Die Leistung der Anlage wird im Mittel zu
308 ooo cbm Wagser fiir den Tag angegeben,
entsprechend den ausserordentlichen Nieder-
schligen wihrend der Regenzeit.

Die Sperre ist durch eine gusseiserne Rohr-
leitung von 1,2 m Weite mit der Stadt verbunden;
diese Rohrleitung zeigt die Eigenheit, nicht in,
sondern auf der Erde zu liegen. Sie hat das
Gesammtgewicht von 50 000 Tonnen.

Die Anlage ist construirt und erbaut worden
unter der Leitung des Ingenieurs W, J. B. Clerke.

[20068]

Zur Geschichte der Dampfmaschine.

Atmosphiirische Dampfmaschine von Joh. J. Polsunow
erbaut in Sibirien 1763 1766.

Von Dr. Nik. von Klobukow.

Mit einer Abbildung.

Vor Kurzem erschien in den Spalten dieser
Zeitschrift*) eine nach beriihmter Feder repro-
ducirte Darlegung der Hauptmomente in der
Entwickelung der Dampfmaschine. Im Nach-
stehenden wollen wir unseren Lesern einen wei-
teren Beitrag zur Geschichte der wichtigsten
Kraftmaschine der Gegenwart liefern, an ein
Ereigniss erinnern, welches sich vor etwa 130
Jahren in dem entfernten Sibirien in aller Stille
vollzog, um alsdann und bis in die letzte Zeit
ginzlich in Vergessenheit zu gerathen und nur
durch Zufall die Aufmerksamkeit der Nach-
welt auf sich zu richten.

Wir betrachten es als einen Act der Pietit,
dem Andenken des bescheidenen, schlichten
Mannes, dessen Leben und Erfindungsthitigkeit
sang- und klanglos vergingen, dem es nicht ein-
mal beschieden war, die Frucht seiner angestreng-
ten Arbeit zu geniessen, an dieser Stelle einige
Zeilen zu widmen,

Fragen wir uns nach den Ursachen, weshalb
die mit Erfolg gekronten Arbeiten Polsunows
selbst in seinem Vaterlande unbeachtet blieben
und in keinem Werk tiber Dampfmaschinen er-
wihnt werden, so moégen daran die damaligen
unerquicklichen Zustinde der culturellen Ent-
wickelung Russlands, dessen Stellung den Nach-
barlindern gegeniiber, die Schuld tragen. Fragen
wir uns nach dem Wesen bezw. nach der Ori-
ginalitit dieser Arbeiten, so wire man allerdings
geneigt anzunehmen, dass wir es hier mit keiner

Y Vgl. Prometheus Bd. 111, S, 497.

selbstindigen Erfindung, sondern nur mit einer
mehr oder weniger gliicklichen Nachahmung bezw.
Verwendung von bekannten Constructionen zu
thun haben. Die von Polsunow erbaute, spe-
ciell zum Betrieb von Geblisen bei
Schmelzofen bestimmte, doppeleylindrige
Dampfmaschine unterscheidet sich nimlich im
Grossen und Ganzen nur constructiv von der
bereits in den ersten Jahren des vorigen Jahr-
hunderts erdachten und im Jahre 1712 zum
ersten Mal praktisch verwendeten ,atmosphiri-
schen‘ oder ,,Feuer*~-Maschine von Newcomen
bezw. Newcomen und Cawlay. Aber auch
einige der spiter an dieser Maschine angebrachten
Vervollkommnungen finden wir an der Polsu-
nowschen Dampfmaschine, so namentlich eine
selbstindige Steuerung der Hihne, ein Sicher-
heitsventil u. dgl.

Sollte man nun deshalb ohne Weiteres an-
nehmen diirfen, dass das Werk Polsunows
keinen Anspruch auf Erfindungskraft, keinen An-
spruch auf die Beachtung der Nachwelt verdiene?
Oder sollten wir es vielleicht mit einer Mysti-
fikation, mit dem eigenniitzigen Vorgehen eines
mit dem damaligen Stand der Entwickelung der
Dampfmaschinenconstruction genau Vertrauten
zu thun haben?

Mit nichten! Denn harmlos steht die Ge-
stalt des schlichten Schichtmeisters in einem
entfernten Bergwerk Sibiriens vor uns da, Sein
bescheiden-naiver Briefwechsel mit den Behorden,
die ebenso verfassten Beschreibungen seiner Er-
findung liegen uns vor. Unser Blick fillt gerade
auf den Satz: ....,Aber es liegt noch ein
»Schleier des tiefsten Geheimnisses tiber dem
»Wesen der Luftwissenschaft®) ... Gott der All-
,michtige wird uns dazu verhelfen, diesen
,Schleier zu Liften, wenn wir uns treu und hin-
»gebend ans Werk begeben ... Wir wollen
,daher den Muth nicht verlieren* etc, —

Mit nichten! Denn wir finden, selbst im Lichte
der schirfsten Kritik, an dem Werk Polsunows
gewisse Momente, welche unzweideutig dafiir
sprechen, dass, wenn auch dem Erfinder die
Arbeiten seiner Vorginger nicht unbekannt ge-
blieben, er es doch verstanden hat, selbstindig
und in geschickter Weise vorzugehen.

Im Nachstehenden wollen wir uns nun be-
miihen, dem uns vorliegenden Actenmaterial
moglichst treu zu folgen. Ein solches findet
sich auf den Seiten des 40. Bandes, Jahrgang
1883, der russischen historischen Zeitschrift
ywRisskaja Starind* (,,Die alte Zeit Russlands )
von Ingenieur A. N. Wojéjkow niedergelegt.
Wie schon erwihnt, gelangte man durch Zufall
in Besitz dieses Actenmaterials. Als Mitglied einer
1882 zur Besichtigung des Altaischen Berg-

*) Unter ,,Luftwissenschaft ist hier die Lehre von
den Gasen und Diimpfen zu verstehen,
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bezirkes in Sibirien von Seiten des k. Hofs
ministeriums entsandten Commission fand Wo-
jéjkow unter anderem Gelegenheit, auch die
reichen Sammlungen des Bergmuseums in Bar-
naul*) zu besichtigen. Dort fand er unter den
Gegenstiinden der sehr ausgedehnten mechani-
schen Abtheilung das Modell der 1763—1766
von Polsunow zu Barnaul erbauten ,,Dampf-
Geblisemaschine®, und alsdann wurden im Ar-
chiv des Altaischen Oberbergamtes auch simmt-
liche Actenstiicke vorgefunden, welche sich auf
das ginzlich in Vergessenheit gerathene Ir-
eigniss bezogen.

Im April 1763 wendete sich Polsunow an
seinen Hauptvorgesetzten, General A. U. Por6-
schin, mit einem lingeren Schreiben, in welchem
er, auf die grossen Vortheile der Anwendung
von Dampfkraft zum Betriebe von Geblisen bei
Schmelzofen in Gegenden, wo keine Wasserkraft
vorhanden, hinweisend, und unter Vorlage von
Zeichnungen und Kostenanschligen fiir eine von
ihm zu diesem Zwecke erdachte Dampfmaschine,
sich die zur Ausfithrung des Projectes nothigen
Geldmittel erbat. Der bescheidene Ton dieses
Schreibens verdient hervorgehoben zu werden
— ein warmes Interesse fiir die gedeihliche
Entwickelung des Bergwesens in seinem Vater-
lande, grosse Opferwilligkeit und Uneigenniitzig-
keit gelangen darin zum Ausdruck. Auf Ver-
anlassung der hoheren Behorde wurde das
Polsunowsche Project von der Canzlei des Berg-
amtes Kolywano-Woskresjénsk eingehend ge-
priift. Genannte Behorde sprach sich dabei
dahin aus, dass die Idee, den Dampf als Kraft-
quelle zu verwerthen, zwar im Auslande schon
bekannt sei, jedoch noch keine praktische Ver-
wendung gefunden habe. ,,In ihrer steten Iir-
sorge fir das Wohl des Vaterlandes® begriisste
daher die Canzlei den Polsunowschen Vorschlag
als einen hochst zeitgemissen und wichtigen
~ ,,zumal man in Russland von der Anwendung
des Dampfes als treibende Kraft iiberhaupt noch
keine Kenntniss besass® — und versprach dem
Erfinder, die Bewilligung der nothigen Geldmittel
zu veranlassen.

Schon im Juli 1763 wurde ein diesbeziig-
liches Schreiben an das Cabinet Ihrer Majestit
der Kaiserin Katharina II., der damaligen Herr-
scherin Russlands, gerichtet, Die Kaiserin, ,als
freigebige Protectorin der Wissenschaften und
Kiinste*, bewilligte nicht nur die erbetenen Geld-
mittel, sondern verliech auch dem Erfinder den
Titel eines ,,Ober-Mechanikers® mit dem Rang
eines Ingenieur-Capitins, und liess ihm ein Ge-
schenk von 400 Rubel®#) anweisen. Gleichzeitig

#) Barnaul, Kreisstadt im Gouvernement Tomsk,
am Ob, ist der Hauptort des ganzen westsibirischen Berg-
und Hiittenwesens und Sitz der betreffenden Behorden,

#%) Hier sind wohl ,,Silber-Rubel** gemeint, deren
Werth 3,24 Mark gleichkommen wiirde.

gab Katharina in ihrem Rescript dem Wunsche
Ausdruck, es moge Polsunow, falls seine An-
wesenheit in Sibirien nicht dringend erforder-
lich, nach Petersburg kommen, um dort an der
kaiserlichen Akademie der Wissenschaften zwei
bis drei Jahre lang ,,mechanische Wissenschaften
zu studiren.

Im Interesse einer gedeihlichen Weiterent-
wickelung der Angelegenheit ist es entschieden
zu bedauern, dass die Vorgesetzten Polsunows
es nicht fiir thunlich erachteten, ihn diesem
schmeichelhaften Anerbieten Folge leisten zu
lassen. Den Behorden lag es vielmehr daran,
die Ausfiihrung des Projectes unverziiglich in
Gang zu setzen; die urspriinglichen Bedenken
iiber die Moglichkeit, an Ort und Stelle zur
Ausfiihrung der ,subtilen Arbeit geniigend ge-
iibte Hinde vorzufinden, schienen beseitigt zu
sein. Ausserdem bot sich gerade eine giinstige
Gelegenheit, die Vortheile des Dampfbetriebes
auf zwei neu entdeckten Erzgruben einer prakti-
schen Probe zu unterziehen.

So kam es denn, dass im Mirz 1764 Pol-
sunow der Befehl ertheilt wurde, die vorberei-
tenden Arbeiten zum Bau einer Dampfmaschine
in Angriff zu nehmen. Zunichst sollte diese
nur derart dimensionirt sein, dass sie zum Be-
trieb eines einzigen Gebliseofens gentige; fiir
spiter war auch der Bau grosserer Maschinen
in Aussicht genommen. Die Wahl des Arbeiter-
personals war dem Krfinder freigestellt; die
Namen seiner beiden nichsten Mitarbeiter
Lewsin und Tschernizin finden sich in den
Ueberlieferungen mehrfach angefiihrt. Unter dem
Hiilfspersonal Polsunows finden wir auch Schiiler,
Kinder des Dienstpersonals und sonstige der
ptheoretischen Arithmetik* sachkundige Leute
angefithrt. Mit grosster Pietit und Hingebung
ging man ans Werk; den Betheiligten, sowie
dem Leiter des Unternehmens wurde von Seiten
der Behorde die viterliche Mahnung zu Theil,
sich gleichsam von der Aussenwelt abzuschliessen
und gesellige Versammlungen an Werktagen unter
keinen Umstinden zu besuchen.

Die Arbeiten scheinen nun einen sehr raschen
Verlauf genommen zu haben, denn schon im
Mai 1765 meldete Polsunow, dass man mit den
Vorbereitungen fertig sei und die Inbetrieb-
setzung seiner ,,Feuermaschine im October des
nimlichen Jahres erfolgen konne. Verschiedene
unerwartete Umstinde verzogerten indess die
Fertigstellung der Maschine; es waren daran
nicht in letzter Linie die geringe Erfahrung der
Arbeiter, namentlich aber die Schwierigkeit einer
raschen Verschaffung der Materialien, schuld.

Erst im December 1765 konnte Polsunow
sein Werk als vollendet betrachten, Er meldete
hieriiber der Canzlei der Bergdirection mit der
Bemerkung, dass die Maschine im Stande sei,
gleichzeitig sechs bis acht Schmelzofen zu be-
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dienen, Daraufhin wurde von der Behorde ange- | die Gesammtkosten der Maschine sich auf

ordnet, die zerlegbar construirte Dampfmaschine
zunichst probeweise in einem der Barnaulschen
Hiittenwerke aufzustellen und deren Verwend-
barkeit einer vielseitigen Probe zu unterziehen,
um sie alsdann im Silberschmelzwerk zu Smeji-
nogorsk, sowie in anderen Hiitten einzufiihren.

Abermals traten verschiedene unliebsame Ver-
zogerungen ein, und die Aufstellung der Maschine
konnte erst im Friihjahr 1766 vollendet werden.
Man stand nun vor dem Augenblick der Ent-

scheidung — die Probe der Maschine sollte in
Bilde erfolgen.
Doch war es Polsunow nicht beschieden,

dieses Ereigniss mit zu erleben. Am 16. (27.) Mai
1766 raffte der Tod den geistig starken, korper-
lich aber, wie es scheint, nur zu schwachen
Mann unerwartet hin, Er starb in Folge eines
heftigen Blutsturzes, Gattin und Kinder hinter-
lassend, tief betrauert von vielen Freunden und
Mitarbeitern. Auf sofortige Anordnung der Be-
horde wurde die Weiterfilhrung seines Werkes
den bereits genannten Mitarbeitern Polsunows,
Lewsin und ‘Tschernizin, anvertraut.

Die Trauerkunde von dem Tode Polsunows
war noch nicht weit gelangt, die Ausschmiickung
des frischen Grabes noch nicht vollendet, als
am 20. Mai 1766, bei Anwesenheit der Behorden
und vieler Interessenten, die erste Dampf-
maschine Russlands in Gang gesetzt wurde.
Die Probe fiel im Grossen und Ganzen sehr
befriedigend aus, und die Maschine arbeitete
am genannten Tage vom frithen Morgen bis
g Uhr Abends ununterbrochen.

Wie leicht vorauszuseken war, fanden sich
an der Maschine mehrere, wenn nicht gerade
wichtige, so doch sehr storende, constructive
Fehler vor. So wurden namentlich die Loth-
stellen der Wasserleitungsrohren defect, und es
klingt heute gewiss seltsam, zu vernehmen, dass
man fiir eine derartige Reparatur um jene Zeit
mehrere Monate benothigte. Trotz allem wurde
die Polsunowsche Maschine nach einiger Zeit
auf den Silberschmelzwerken von Barnaul in
Betrieb gesetzt. Wiihrend der zwei ersten Be-
triebsmonate wurden mit ihrer Iiilfe 9335 Pud#)
silberhaltiger Erze verschmolzen.

Ueber die weiteren Schicksale der Polsu-
nowschen Maschine konnten aus dem vorhan-
denen Actenmaterial keine Angaben geschopft
werden, Bekannt ist nur, dass dieselbe aus
dem Barnaulschen Werke ,,als entbehrlich ent-
fernt wurde. TIlochst wahrscheinlich, wenn auch
nicht amtlich zu ermitteln, wurde die Maschine
ihrem eigentlichen Bestimmungsort, den Schmelz-
werken zu Smejinogdrsk, zugewiesen,

Aus einem Bericht von Tschernizin und der
Wittwe des Verstorbenen ist zu ersehen, dass

#) Etwa 153000 kg.

7435,51 Rubel®) stellten — gewiss eine sehr
betrichtliche Summe, die aber verhiltnissmissig
niedrig erscheint in Anbetracht der lokalen und
sonstigen Verhiltnisse, unter welchen die ersten
russischen Pioniere des Dampfmaschinenbaues zu
leiden hatten. Bezeichnend fiir die damaligen
Verhiiltnisse ist folgende, ebenfalls amtlich be-
glaubigte Erzihlung. Wie gesagt, wurde durch
Befehl der Kaiserin Katharina 1I. Polsunow
ein Geschenk von 400 Rubel zugewiesen. Aus
nicht niiher erorterten Griinden kam indess der
Genannte nicht in Besitz dieses Geschenkes, und
nur auf wiederholtes Ersuchen der Wittwe des
Erfinders entschloss sich die Canzlei ihr das
kaiserliche Geschenk auszuhiindigen. Als Katha-
rina hiervon Kenntniss erhielt, liess sie der Ge-
nannten eine weitere Summe von 500 Rubel
gleichsam als Entschidigung zukommen und
erbat sich gleichzeitig ein Modell der Polsu-
nowschen Maschine, fiir welches den Erben ,,von
den freundlichen Gnaden Ihrer Majestit noch
eine weitere Belohnung in Aussicht gestellt wurde.

Hier angelangt, miissen wir betriibt die Feder
aus der Hand legen . ... Es ist {iberhaupt nicht
begreiflich, wie ein culturelles Ereigniss, welches
an hochster Stelle sanctionirt und demgemiiss in
den Kreisen der damaligen russischen Intelligenz
unbedingt bekannt sein musste, ginzlich und bis
in die letzte Zeit in Vergessenheit gerathen konnte!
Dies scheint tibrigens schon im Jahre 1777 ge-
schehen zu sein, als man in Kronstadt bei Peters-
burg eine Newcomensche Dampfmaschine zur
Trockenlegung des ,Kanals von Peter dem
Grossen* aufstellte®#), Denn sicher wiirde hier
die Polsunowsche Maschine, als kriftiger und
gleichmiissiger wirkend, bessere Dienste zu leisten
im Stande gewesen sein.

Es erscheint daher nur recht und billig, dass
die ,,K. Russische Technische Gesellschaft®, auf
Anregung von Prof. Ligin, seit mehreren Jahren
mit demSammeln von biographischen und sonstigen
auf die Geschichte der Polsunowschen Erfindung
sich bezichenden Materialien beschiftigt ist. Dem
zukiinftigen Schreiber der Geschichte von Dampf-
maschinen wird es daher wohl méglich sein, eine
vollstindigere Skizze zu liefern, als wir es heute
zu thun im Stande sind,###) (Schluss folgt.)

#) Nahezu 24000 Mk., wenn wir es hier wiederum
mit ,,Silber-Rubeln®* zu thun haben.

*#) Dariiber lesen wir in einem sehr griindlichen,
1842 in russischer Sprache erschienenen Werke von
N. Boscherjanow: Beschreibung der LErfindung und
der allmdhlichen Verbesserung der Construction won
Dampfmaschinen, p. 47. i

###) Zur Erlangung weiterer Aufklirungen wandten
wir uns an die Redaction der Zeitschrift Russkaja Starina,
jedoch ohne dabei Erfolg zu haben.
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Zur Frage iiber Selbstentziindung von Kohle. In
Ergiinzung einer friiheren Notiz*) reproduciren wir nach
Chemical News die Hauptergebnisse der neuerdings von
V. B. Lewes iiber den in Frage stehenden Gegenstand
angestellten Versuche, welche zum Theil neue Anhalts-
punkte geliefert haben.

Man hat frither angenommen, dass die Selbstent-
ziindung von Kohle ganz oder doch zum allergrissten
Theil der bei der Oxydation des darin enthaltenen
Schwefeleisens (Pyrit) frei werdenden Wiirme zuzu-
schreiben wiire. Lewes wendet sich gegen eine der-
artige Ansicht, welche in der That, schon in An-
betracht des Umstandes, dass durch den genannten
Oxydationsprocess theoretisch eine Temperatursteigerung
von hochstens 100° zu Stande kommen kann, wenig
wahrscheinlich erscheint. Die Erscheinung muss viel-
mehr der Fihigkeit der Kohle, gewisse Gase, namentlich
Sauerstoff, unter Verdichtung in ihren Poren aufzunechmen
(Occlusion), zugeschrieben werden. Unter giinstigen
Umstiinden kann Kohle bis mehr als das Dreifache
ihres Volumens an Sauerstoff absorbiren. Dieser occlu-
dirte, d. h. gleichsam condensirte Sauerstoff ist nun
begreiflicher Weise viel oxydationsfihiger als der ge-
wohnliche Luftsauerstoff; er kann daher zuniichst eine
langsame Verbrennung der in der Kohle enthaltenen
Kohlenwasserstoffe  herbeifiilhren, durch welche die
Temperatur um ein Gewisses erhht wird, Nun nimmt
aber sowohl die Absorption des Sauerstoffs als auch
seine Oxydationsfihigkeit mit Steigerung der Temperatur
zu: es kann daher die Temperatur nach einer gewissen
Zeit bis zum Entziindungspunkt der Kohle steigen,
welcher, je nach der Beschaffenheit derselben, zwischen
370° und 477° liegt.

So findet Lewes, dass 1 kg feingepulverter Kohle,
auf 120" erhitzt, sich schon mnach einigen wenigen
Stunden entziindet, Erhitzt man dieselbe Kohle nur
auf 65° so vergehen Tage, bis die Selbstentziindung
eintritt, withrend bei gewohnlicher Zimmertemperatur
eine Selbstentziindung iiberhaupt nur in schr grossen
Haufen von Kohle eintreten kann.

Die Selbstentziindungsfiihigkeit der Kohle wird nun
durch einen weiteren Factor, den Wassergehalt, wesent-
lich beeinflusst. Nach den Untersuchungen des Verfassers
ist dieselbe: 1) bei Kohlen mit 2,54 — 4,50", Wasser-
gehalt und 1,00 — 3,04 %/, Schwefeleisengehalt — sehr
gering, 2) bei Kohlen mit 4,55 — 4,759, Wasser

und 1,08 — 1,15"%, Schwefeleisen — miissig gross,
3) bei Kohlen mit 4,85 — 9,01% Wasser und
0,83 — 1,127, Schwefeleisen — gross.

Dabei ist noch zu bemerken, dass, wenn eine Kohle
viel Wasser enthilt, auch die Gegenwart von Schwefel-
eisen schiidlich wirkt, weil dabei durch die bei der
Oxydation dieses letzteren stattfindende Volumenver-
grosserung eine Sprengung der Kohle in kleinere
Stiicke, also eine Vergrosserung der Oberfliche bezw.
der Absorptionsfihigkeit fiir Sauerstoff, stattfindet.

Beim Kohlentransport auf Schiffen ist auch darauf
zu achten, dass die unteren Schichten durch das Ge-
wicht der dariiber lagernden zerdriickt werden konnen,
wenn die Hohe des Haufens eine gewisse Grosse iiber-
steigt, Dass die Selbstentziindungsfihigkeit von der

*) Vgl. Prometheus Bd. 11, S, 160,
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Dauer des Transportes abhiingig ist, bedarf keines niiberen
Beweises; folgende Zeilen erliutern diese Abhingigkeit.

Von 26631 Verschiffungen englischer Kohlen nach
verschiedenen europiiischen Hifen haben 10, von 4485
nach Asien, Afrika und Amerika haben 60 Selbst-
entziindungen der Kohlen zu beklagen gehabt, darunter
viele mit sehr schweren Folgen; bei letzteren mag aller-
dings auch die Temperaturerh6hung unter den Tropen
eine gewisse Rolle gespielt haben. Bei ungeniigender
Ventilation ist die Gefahr der Selbstentziindung der
Kohle bedeutend grésser als in nicht ventilirten Riiumen,
weil dann unter Umstinden nur so viel Luft zugefiihrt
wird, als zur Unterhaltung des Processes der Oxydation
der Kohle gerade erforderlich ist. Kw. [2111]

#
* *

Die Ausnutzung des Windes mit Hiilfe der Elek-
tricitdt ist in Europa zuerst durch Adolf Pieper, den
Besitzer der bekannten und wohlrenommirten Windmiihlen-
fabrik in Mors a. Rh., ausgefihrt worden. Derselbe be-
treibt seit 1890 mit Hiilfe seines 10 PS-Windmotors
und durch Vermittelung von 56 Accumulatoren je nach
Bedarf seine Fabrik oder die Beleuchtung derselben.
Auf dem ersteren Wege macht er drei Pferde nutzbar,
mit denen er verschiedene Werkzeugmaschinen in Be-
tricb erhiilt.  Andernfalls werden 35 Gliithlampen ge-

speist.  Die Accumulatoren geniigen, um bei volliger
Windstille zwei Tage lang obigen Betrieb durchzufiihren.
[2133]
#:
#* *®

Wieder ein Thurm fiir Chicago. Wenn auch kaum
anzunehmen, dass irgend eins von den vielen Projecten
zu Chicago-Thiirmen ausgefiithrt wird, zumal es bei der
Kiirze der Zeit unmoglich erscheint, einen so gewaltigen
Bau rechizeitig fertig zu stellen, so wollen wir doch
von dem neuesten Projecte Notiz nehmen. Dasselbe
rithrt von dem Ingenicur E. Harriman in Boston her.
Der Thurm erinnert an einen Hiithnerkorb sehr lebhaft
und ist noch weit hiisslicher als der Eiffelthurm und seine
Nachahmungen. Die Schaulustigen gelangen mittelst
einer spiralformigen Bahn auf die erste Plattform, welche
mit den unvermeidlichen Speisesiilen und Kaffeehiusern
ausgestattet ist. Wer hoher strebt, besteigt einen senk-
rechten Aufzug und erklimmt damit die Spitze. Die
Bahn hat eine Steigung von §5Y;. Beziiglich der Hohe
des Bauwerkes lisst Harriman den Unternehmern freie
Hand. Er spricht von 100 bis 1000 Fuss. Der Raum
in dem Hiihnerkorbe zu ebener Erde soll ein Amphi-
theater fiir 10 000 Zuschauer abgeben. V. [2126]

*
* *

Flussdampfer mit wasserdichten Schotten. Auf der
Themse traf laut Zngineer ein in Glasgow gebauter
Dampfer, der Avk-7-Noor, ein, den wir deshalb er-
withnen, weil es unseres Wissens zum ersten Male ge-
schicht, dass ein fiir den Ortsverkehr auf einem Fluss
berechnetes Schiff mit wasserdichten Zwischenwiinden
verschen wurde, und weil sich gleich bei der ersten
Fahrt Gelegenheit fand, diese Winde zu erproben. Die
Kajiiten sind je durch eine Stahlwand in zwei Theile
getrennt; da es aber den Verkehr zu sehr storen wiirde,
wenn die Passagiere und die Dienerschaft, um von einem
Theile der unteren Riume nach dem andern zu ge-
langen, jedesmal iiber das Deck gehen miissen, sind
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die wasserdichten Schotten mit Thiiren versehen, die
man bei Gefahr sofort vom Decke aus schliessen kann.
Dies geschah auch, als das Schiff auf der Fahrt von
Glasgow nach London bei Nebel auf einen Felsen lief.
Es wire in Folge dessen ohne die wasserdichten Ab-
theilungen unfehlbar gesunken. — Erwithnenswerth ist
es auch, dass der Dampfer vorne und hinten je ein Ruder

hat. Die Einrichtung erleichtert das Wenden in engen
Flussliaufen, D. [2123) ‘
L § # ‘
Neue Fahrrider. (Mit einer Abbildung.) Ab- |

bildung und Beschreibung der von Friedr, Malfait }

N 155.

Ganges ermoglicht wird, je nachdem der Radfahrer das
hintere oder vordere Ende des Pedals tritt. Die beiden
Vorderrider dienen zum Steuern des IFahrrades. Der
Antriebmechanismus bietet, dem Erfinder zufolge, den
Vortheil, dass man vor- und riickwiirts gleich gut
fahren kann; dadurch ist ein sofortiges Stillstehen des
Fahrrades ermdglicht, und zwar auch ohne Anwendung
der Bremse. Der Radfahrer steuert mit den Fiissen
den Mechanismus in der Weise um, wie es bei der
Dampfmaschine mit Hiilfe des Steuerungshebels geschieht.
Beim Sicherheits-Zweirad (Fig. 3) desselben Erfinders
ist gleichfalls die drehende Bewegung der Kurbeln durch
das abwechselnde Treten von Pedalen C ersetzt. Diese

Abb. 564.

NEES UL

NV

Neue Fahrriider.

wentions nowvelles. Die Fahrriider weichen in einigen
wesentlichen Punkten: Fortfall der Kette, Anwendung
lingerer Pedale etc., von den bisherigen ab. Wie aus
Fig. 1 der Abbildung ersichtlich, wird das Dreirad |
durch das Treten der Pedale 4 fortbewegt, welche mit |
einem bei D gegliederten Hebel verbunden sind. Das
andere Ende des Hebels ist bei € an die Gabel einer |
Pleuelstange gelenkartig befestigt. Die Pleuelstange

aber ist mit einer halbkreisformig gebogenen Stahlstange

verbunden, deren Ende bei £ an eine zweite Stange }
befestigt ist. Letztere bethiitigt das grosse Hinterrad
durch eine gerade Stange und ecine S-férmige Stange,
welche die Kurbel vertritt. Die Pedale sind sehr lang,
wodurch eine Beschleunigung oder Verlangsamung des

in Paris erfundenen Fahrriider verdanken wir den /z- l
|
|

| er die Geschwindigkeit ermissigt oder erhoht.

sind an Stangen befestigt, welche sich in Stahlréhren
frei bewegen. Gelenkartig verbunden ist die Gabel 4
mit einer Stange, welche durch Vermittelung eines
kleinen Hebels das Getriecbe 2 bethiitigt. Der Fahrer
kann die Pedale von der Gabel 4 nach Belieben ent-
fernen, oder umgekehrt dieser niiher bringen, wodurch
Das
Zweirad hat keine todten Punkte, was als ein Vortheil
anzusehen sein diirfte, V. [2117)
i fesagee

Ueber die Verwendung von galvanostegischen
Aluminiumiiberziigen fiir Eisenconstructionen. Die
Zeitschrift - Z%e /Zron Age bringt soeben den Bericht
iiber eine neue Verwendungsweise des Aluminiums in
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grosserem Maassstabe, in welcher wir einen wichtigen
Fortschritt in der bislang arg vernachlissigten Rost-
schutz-Technik begriissen zu diirfen glauben. Es hat
niimlich die Zacony Iron and Metal Company in Tacony
die Aufgabe iibernommen, die Eisenconstruction des dem-
niichst fertigzustellenden Thurmes der Public Buildings
auf galvanostegischem Wege mit Aluminium zu iiber-
zichen, Dieser Thurm ist ndmlich bis zu einer Héhe
von etwa 102 m in Stein ausgefithrt und darauf kommt
ein etwa 65 m hoher Aufsatz zu stehen, welcher aus
gusseisernen Platten und Siiulen, die an einem schmiede-
eisernen Gitterwerk befestigt sind, errichtet wird.

Zur Ausfithrung der erwiihnten elektrochemischen
Operation wurde auf den Werken der Zacony Company
ein eigenes grosses Gebiiude erbaut, in welchem sechs
Holzbehiilter von gewaltigen Dimensionen zu sehen sind,
von denen vier zur chemischen Vorbereitung der Gegen-
stiinde, der fiinfte zur Ausfiihrung des galvanostegischen
Processes und der sechste zum Auswaschen der mit
Aluminium iiberzogenen Gegenstinde dienen. Die In-
stallation dieser eigenartigen elektrochemischen Anlage
wurde von der Firma Zucker & Levett Chemical Company
in New York ausgefiihrt.

So weit unsere Quelle. Wie gesagt, erscheint der
dem Unternehmen zu Grunde liegende Gedanke, falls
technisch ausfithrbar, von grossem Werth, und zwar aus
sehr nahe liegenden Griinden. In unserer Studie ,,Zur
Frage iiber die Zerstérung von Metallgegenstinden
unter dem Einfluss von Atmosphiriljen*) haben wir
vor Kurzem die Griinde klargelegt, aus welchen die
‘Wirksamkeit eines Zinkiiberzuges auf Eisen im Bezug
auf die Widerstandsfiihigkeit gegen chemische Angriffe,
und namentlich gegen die Wirkung von Atmosphirilien,
hervorgeht. Eisen, welches mit einer fest anhaftenden,
geniigend dichten Schicht von Aluminium iiberzogen ist,
wird sich nun, unter sonst gleichen Umstiinden, noch
widerstandsfithiger erweisen als das sog. ,,galvanisirte**
Eisen. Denn es ist nicht nur das Aluminium im Be-
zug auf Eisen noch elektropositiver als Zink, sondern
es ist auch das zuerst genannte Metall an und fiir sich
widerstandsfihiger gegen die in Betracht kommenden
chemischen Wirkungen als das zuletzt genannte. 'Wiihrend
die das Eisen schiitzende Schicht von Zink, in Oxyd
bezw. Carbonat iibergehend, allmihlich an Dicke verliert,
findet dieser Verlust bei einem Aluminiumiiberzug nur
in einem sehr untergeordneten Maasse statt,

Nun kommen wir naturgemiiss auf die Frage, ob es
denn auch moglich erscheint, geniigend fest haftende und
dichte galvanostegische Aluminiumiiberziige auf Eisen
oder einem andern Metalle, ohne besonderen Schwierig-
keiten zu begegnen, herzustellen? Unseres Wissens ist
das trotz vielfacher Bemiihungen bislang noch nicht ge-
lungen. Die Zacony Company wiire somit in Besitz
eines meuen Verfahrens gelangt, iiber welches unsere
Quelle sich allerdings nicht ausspricht.  Jedenfalls
miissen wir dem Gegenstand bis auf Weiteres unsere
volle Aufmerksamkeit schenken, —Kw.— [2100]

*
* L

Elektrische Locomotiven fiir Vollbahnen. Fs fehlt
nicht an Prophezeiungen iiber die bevorstehende Ver-
dringung des Dampfrosses durch den Elektromotor.
Vorerst wird man sich aber wohl mit dem Ersatz des

*) Vgl. Prometheus Bd. III, S. 75 u. 86. Siche
auch Prometheus Bd. 1, S. 420.

Dampfes durch die Elektricitit bei Untergrundbahnen,
sowie bei der Befahrung von Tunnels begniigen, wo die
Dampflocomotive ganz besonders listig fillt. Der An-
fang wire in letzterer Beziehung gemacht. Nach dem
Génie Civil hat die Baltimore-Ohio-Bahn in der Niihe
ihrer lingsten Tunnels ein Elektricititswerk gebaut,
welches drei elektrische Locomotiven derart mit Strom
versehen wird, dass sie bei einer Geschwindigkeit von
24 km eine Zugkraft von 15000 kg entwickeln. Diese
lediglich fiir den Dienst im Tunnel bestimmten Maschinen
sollen auf einem Gefille von 8%/, Giiterziige von 1200 t
mit 24 km und Personenziige mit 48 km Geschwindigkeit
schleppen. Der tigliche Verkehr beliuft sich auf 200 Ziige
und es sind zu ihrer Beférderung Maschinen von 2500
Pferdekriiften erforderlich. Der Tunnel wird elektrisch be-
leuchtet. Was aber die Untergrundbahnen anbelangt, so

wissen unsere Leser, dass die Siid-London-Stadtbahn
ausschliesslich elektrisch betrieben wird. A. [2156]
*
® #

Benutzung des Fernsprechers. Einen interessanten
Einblick in die Lebensgewohnheiten einiger Linder
Europas gewiihren folgende, von dem amtlichen Yournal
télégraphigue mitgetheilte Zahlen. Darnach kommen tiglich
auf jeden Theilnehmer an den Fernsprecheinrichtungen

in Deutschland 12,6 Gespriiche
in Italien 5 )
in Japan 4 A
in Oesterreich (Staatstelephon) 1,5 1
in Oesterreich (Privattelephon) 5§ ¥
in der Schweiz 4 33
in Belgien 6,5 A
in Ungarn (Staatstelephon) 13 5
in Ungarn (Privattelephon) 4 3
in Spanien 2 %
in Norwegen 4 5%

Der Unterschied in der Benutzung des Fernsprechers
zwischen Deutschland und Ungarn einerseits, den iibrigen
aufgefithrten Lindern andererseits ist zu bedeutend, als
dass man ihn lediglich einer etwaigen grosseren Red-
seligkeit der Deutschen und Ungarn zuschreiben konnte.
Vielleicht riithrt es zum Theil daher, dass die Ange-
schlossenen in den beiden Liindern hiufiger als anderswo
Freunden und Bekannten ihre Apparate zur Verfigung
stellen. In Berlin steigt gar, irren wir nicht, die durch-

schnittliche Benutzung auf tiglich 17--18 Gespriiche.
A. [2152]

. PR

Spurweite der Kleinbahnen. Nachdem der Preussische
Landtag das Gesetz iiber den Bau von Kleinbahnen
angenommen, diirfte die Fachpresse in die Erorterung
des zweckmiissigsten Spurmaasses fiir diese Anlagen ein-
treten. Bisher hat man anscheinend der 75 cm-Spur
den Vorzug gegeben. Dieser Auffassung tritt jedoch
unser Mitarbeiter J. Castner in Stakl! und Eisen mit
triftigen Griinden entgegen. Wie in Frankreich, hat
sich, heisst es dort, die Spurweite von 60 cm im deut-
schen Heere in langjihrigem Gebrauch bewiihrt. Da
nun die Kleinbahnen voraussichtlich im Kriege aus-
gedehnte Verwendung finden werden und es andererseits
kaum angiingig erscheint, dass die Heeresverwaltung
schon im Frieden das im Kriege bendthigte bedeutende
Kleinbahn-Material vorriithig hilt, so wiire sie gezwungen,
im Falle einer Mobilmachung auf das Privatmaterial zu
rechnen. Fiir diese Verwaltung wire es daher von un-



816

PromeTHEUS. — BiiCHERSCHAU.

.

verkennbarem Vortheil, wenn die Spurweite von 60 cm
fiir, Xleinbahnen in derselben Weise vorgeschrieben wird,
wie die Spurweite von 1,44 m fiir Vollbahnen.

Me [2155]

* *

*

Liverpools Wasserversorgung. Das grossartige Werk
der Zufithrung von Quellwasser aus Wales nach Liver-
pool wurde am 12. Juli dem Betricbe iibergeben. Dies
veranlasst uns zu einigen Angaben iiber den interessan-
testen Theil der Anlage: die Thalsperre von Vyrnwy und
den dadurch gebildeten kiinstlichen See. Wir ent-
nehmen dieselben der Zeitschrift Zndustries.

Durch die Thalsperre wurde ein See aufgestaut,
dessen Linge 7630 m und dessen durchschnittliche
Breite 800 m betriigt. Der zu dem Zwecke gebaute
Damm hat an der Basis eine Dicke von 35 m, und er
erhebt sich zu einer Hohe von 40,8 m. Der See aber
hat eine grosste Tiefe von 25,2 m. Erstaunlich sind die
Zahlen tiber die Menge des aufgestauten Wassers. Das
Becken enthiilt, wenn gefiillt, 13 Milliarden Gallonen oder
etwa 59 Milliarden Liter. Die Leitungen von 2,16 m
Durchmesser sind derart berechnet, dass Liverpool tiglich
40 Millionen Gallonen oder etwa 172 Millionen Liter
‘Wasser erhalten kann. Damit diirfte dem grossten
Bedarf auf lingere Zeit entsprochen sein, V. [2149]

BUCHERSCHAU.

Hermann Hoernes, K. und K. Hauptmann im Eisen-
bahn- und Telegraphen-Regimente, Ueber Fessel-
ballonstationen und deren FErsalz im Land- und
Seekriege. Eine Studie. Mit 6 Fig. im Texte.
‘Wien 1892, Verlagsanstalt ,,Reichswehr¢‘. Preis 3 M.

Der Verfasser dieser Broschiire ist ein in der Luft-
schiffahrt fachmiinnisch gebildeter und fiir dieselbe seit
Jahren mit grosser Hingabe arbeitender Officier. Er
hat in seiner Arbeit einen kurzen Ueberblick iiber die
militirische Luftschiffabrt, die sich ja zur Zeit iiberall
auf Einrichtung praktikabler Fesselballonstationen be-
schriinkt, in einer jedem Laien leicht fasslichen Weise
gegeben; das Buch kann daher allen Denen, die sich
hieriiber orientiren mochten, nur angelegentlichst em-
pfohlen werden. Es ist nicht ohne Tendenz. In der
Vorrede sagt der Verfasser, dass er das zur Zeit Be-
stehende in dem Biichelchen zusammengestellt hat, damit

hierdurch moéglichst Vielen es ermoglicht werde, auf |

dieser Grundlage weiterzuarbeiten. Er warnt auch be-
sonders sein Vaterland Oesterreich, welches ja bekannt-
lich die einzige europiische Grossmacht ist, die sich
bisher einer Organisation des Militirluftschifferwesens
gegeniiber sehr zuriickhaltend gezeigt hat, es moge
nichts versiumen. Aber das Werk ist auch nicht ganz
frei yon Fehlern, welche indess, wie vorausbemerkt sei,
seinen. Werth im Allgemeinen nicht beeintrichtigen, die
hier jedoch erwiihnt werden miissen. Wenn der Herr
Verfasser die Vortheile, welche sich aus der Verwen-
dung des Fesselballons ergeben, in iiberzeugendster Weise
bespricht, und dann zum Schluss sagt, ,,dass der Ballon
nur eines jener Mittel ist, welches den Zweck hat,
gegnerische Maassnahmen auszukundschaften, und dass
einen absolut sicheren Erfolg kein Recognoscirungsmittel
garantiren konne*, so wirkt das unzweifelhaft wie eine
kalte Douche auf alle Diejenigen, welche er zuvor durch
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seine Darlegungen iiberzeugt hatte, dass das Nicht-
vorhandensein eines Ballontrains im Zukunftskriege eine
Armee stark benachtheiligt. Er kapitulirt hier gewisser-
maassen mit der in vielen Kreisen Oesterreichs vielleicht
noch vorwaltenden oppositionellen Ansicht, welche das
Verhalten der oOsterreichischen Armee in dieser Frage
zu rechtfertigen sucht.

Sehr sachgemiiss werden die militirischen Anforde-
rungen an eine Fesselballonstation besprochen. Das
Material soll beweglich, moglichst compendics, dauer-
haft und leicht wiederherstellbar sein. Mit Recht wird
hierbei auch betont, dass der Ballon richtig verwerthet
werden miisse, dass geschulte Beobachter im Korbe
sitzen miissen, damit er nicht zum nutzlosen Schlachten-
bummler herabsinke. Die Beobachtung soll auch aus-
schliesslich durch Generalstabsofficiere erfolgen, wihrend
die Luftschifferofficiere sich’ nur mit dem technischen
Dienst zu befassen haben.

Der im Kapitel iiber das Beschiessen des Ballons
geidusserten Ansicht des Verfassers, dass ein Getroffen-
werden desselben weder fiir den Beobachter noch fiir
das Material von weittragenden Folgen sei, kann Re-
censent nicht anschliessen. KEs fragt sich wohl,
wie der Ballon getroffen wurde, und auf die Ver-
wirklichung des ausfiihrlich beschriebenen Hildebrand-
schen Projectes, welches ein das Ballongas entziinden-
des besonderes Geschoss darstellt, braucht nicht ge-
wartet zu werden, um unter Umstiinden eine Zerstérung
von weittragenden Folgen herbeizufithren. Nach Be-
rithrung der belgischen Versuche mit gefesselten Warm-
luftballons (Montgolfiéren) bespricht der Verfasser sehr
eingehend ein weiteres Project, die Fesselschraube, eine
Erfindung des Wiener Ingenieurs Popper. Die Fessel-
schraube besteht aus zwei in entgegengesetztem Sinne
an einer senkrecht stehenden Achse rotirenden Luft-
schrauben, an denen eine Gondel fiir die Beobachter
und den Bewegungsmechanismus angebracht ist, Die
Motorkraft, comprimirte Luft, wird dieser Doppelschraube
durch einen gleichzeitig als Fesseltau dienenden 500 m
langen Schlauch von der Erde aus zugefiilhrt. Das
Project scheint uns noch sehr tief im Schoosse der
Zukunft zu liegen; es lisst sich heute noch gar nicht
ermessen, welche technischen Schwierigkeiten sich einer
solchen aviatischen Fesselstation entgegenstellen werden.
Ob es aber gut war, dem Leser solche Zukunftstriume
vorzufiithren, bezweifeln wir.

Bei Besprechung der Gasbereitungsmethoden wird
das Verfahren von Dr. Majert und Richter, die Dar-
stellung von Wasserstoff auf trockenem Wege durch
Gliihen eines Gemenges von Kalkhydrat und Zinkstaub,

sich

| irrthiimlich als ein ,,franzosisches* angegeben, wiihrend

die Constructeure der betreffenden Gaserzeuger echte
gute Deutsche sind., Wenn im Allgemeinen dem Leser
das starke Hervorheben der franzosischen Fesselstationen
auffillt, so sei ihm zur niheren Erklirung mitgetheilt,
dass dies lediglich durch den Umstand hervorgerufen
wird, dass die Quellen gerade iiber dieses franzosische
Material reichlicher fliessen als alle anderen. Der Herr
Verfasser war daher darauf angewiesen, die interessan-
testen Theile seiner Arbeit aus franzosischen Quellen
zu schopfen. Wir erwiihnen nur z, B. die Verwendung
des Fesselballons im Feldzuge gegen Tonkin, sowie die
Versuche mit Marineballons in Toulon, beides ist sehr
eingehend und anregend geschildert, wohingegen die
Ballons der Englinder und Italiener in Afrika, der
Hollinder in Sumatra etwas stiefmiitterlich bedacht
worden sind. : Arco. [2142]



