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11.

New York ist eine grosse und stolze, in
manchen Theilen auch eine schone und vor-
nehme Stadt. Es hat seine schmutzigen und
verrufenen Gegenden wie jede Welt- und
namentlich jede Seestadt; aber die besseren
Stadttheile haben breite, helle, wohlgepflasterte
Strassen. Die Hiuser sind aus prdchtigem
Material in solider und auf innere Gediegenheit
hinweisender Form erbaut, von kecken und oft
originellen architektonischen Formen und mit
reizvollem Detail reich verziert. Was an ihnen
aber dem Europder vor Allem auffillt, ist ihre
oft enorme Hohe. Es lohnt wohl der Miihe,
mit einigen Worten auf die Ursachen und
Wirkungen dieser auffallendsten Eigenthiimlich-
keit amerikanischer Stidte einzugehen.

Die ,,untere Stadt“ von New York, das eigent-
liche Geschiftsviertel, erinnert in der Art und
Weise, wie das Leben in ihr sich abspielt, an
die grossen Handelsstidte FEnglands, an die
Londoner City, an Liverpool und Manchester,
aber sie ist vielleicht noch compacter als diese.
Das unermessliche Getriebe eines der grossten
Handelsplitze der Welt spielt sich hier auf

20. IX. 93.

vielleicht dem kleinsten Raume ab, den fiir
einen derartigen Verkehr in Gebrauch zu nehmen
moglich war. Ein Kreis von kaum einem Kilo-
meter Radius umspannt die Bureaus der zahl-
losen Geschiftshiauser, Banken, Telegraphen- und
Postamter, Borsen und Agenturen, durch welche
New York mit der ganzen Welt in Verbindung
steht, und hat ausserdem noch Raum fiir die
Befriedigung der Bediirfnisse der Tausende,
die hier arbeiten, durch Speisehduser, Hotels,
Trinkstuben, Clubs, Bader und Verkaufsliden.
Wie ist das moglich? Nur dadurch, dass man
die Geschaftsstadt, welche, auf beiden Seiten
vom Meere begrenzt, sich nach den Seiten nicht
ausdehnen kann, in die Hohe baute. So ent-
standen und entstehen noch in téglich grésserer
Zahl die sky-scrapers, die Riesenhiuser von
16, 18, 20 und mehr Etagen, ja es soll jetst
gerade in New York ein Haus von 26 Stock-
werken im Bau sein, wihrend das bisher hochste
amerikanische Haus, der Masonic Temple in
Chicago, bloss 22 besitzt.

Uns Europidern, die wir weder das Bediirf-
niss nach derartigen Gebauden empfinden, noch
auch, wenn wir uns der Miihen erinnern, mit
denen wir die Treppen unserer 7 oder 8stockigen
Berliner Miethskasernen erklimmen, begreifen
konnen, wie Jemand im 16. oder 20. Stock
wohnen mag, erscheinen solche Bauwerke als
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Producte des Wahnsinns. Und doch hat gerade
in ihnen sich amerikanische Energie und That-
kraft ein schones Denkmal gesetzt. Ihre Noth-
wendigkeit in New York und einigen anderen
Centren des amerikanischen Grosshandels war
erwiesen. Es handelte sich nur darum, wie sie
in praktischer Weise herzustellen und zu be-
nutzen waren.

Dass bei solchen Hiusern ganz andere
Bauweisen als gewohnlich zur Verwendung
kommen mussten, lag auf der Hand. Es handelt
sich hier tberhaupt nicht mehr um hohe Hiuser,
sondern um dicke Thiirme, in einzelnen Fillen
(so z. B. bei einem Hause in Broadstreet in
New York, welches nur zwei Fenster Strassenfront
hat) um in einer Richtung verhiltnissmissig
schmale Bauwerke. Ihre Herstellung geschieht aus-
schliesslich durch Construction stihlerner Geriiste,
welche den eigentlich tragenden Theil des Hauses
bilden, wihrend zur Bekleidung das verschiedenste
Material, Steine aller Art, Granit- und Marmor-
tafeln, ja sogar gewaltige Platten aus Bronze
und Eisenguss Verwendung finden. Da das
Ganze zu gewaltig ist, als dass es in der engen
Strasse, in der es steht, durch seine architekto-
nischen Formen wirken konnte, so wird meist
auf jeden stilistischen Grundgedanken verzichtet,
dafiir aber wird jeder einzelne Theil mit Orna-
menten desto reicher geschmiickt, um so wenig-
stens der Eintonigkeit aus dem Wege zu gehen.
Es ist oft erstaunlich, wie sinnreich und ge-
schickt diese Aufgabe gelost wird, wie durch
Hineinziehung vieler Stockwerke in je eine
gigantische Nische oder Ausbuchtung dem 6den
Einerlei der 18 oder 20 Stockwerke das Wider-
wirtige genommen wird. Der vielbesprochene
Masonic Temple ist auch in dieser Beziehung
vielleicht das wenigst gelungene Erzeugniss seiner
Art, wihrend es in New York einzelne derartige
Hiuser giebt, die nicht einmal hdsslich genannt
werden konnen.

Der kolossale Miethswerth solcher Hauser
gestattet die Verwendung der kostbarsten Mate-
rialien, welche zudem durch den grossen Reich-
thum Amerikas an edlen Hausteinen sehr er-
leichtert wird. Vielfach bedient man sich auch
wirklich schén gearbeiteter Schmuckstiicke aus
Terracotta von erstaunlicher Grosse.

Ebenso gediegen wie das Aeussere dieser
Héuser ist das Innere derselben. Was sie aber
erst bewohn- und benutzbar macht, sind die in
ihnen ununterbrochen arbeitenden Aufziige. Ob
Treppen immer vorhanden sind, weiss ich nicht,
ich hoffe es. Was aber an der Halle, welche
man in einem solchen Hause stets zuerst be-
tritt, zundchst auffallt, ist die grosse Zahl von
Aufziigen, 8, 10, ja 12 und 14. Diese ver-
mitteln den Verkehr zwischen den verschiedenen
Stockwerken, und oft sind sie zur weiteren Zeit-
ersparniss in Gruppen getheilt, in der Weise,

dass zum Beispiel die eine Hilfte nur bis zum
zehnten Stockwerk arbeitet, die andere aber
den Raum vom ersten bis zum zehnten ohne
anzuhalten durchlduft und erst vom elften Stock-
werk an je nach Belieben der Fahrgiste halt.

Die amerikanischen Aufziige (deren Bau,
nebenbei gesagt, zum grossten Theil in den
Héinden der auch in Europa bekannten Firma
Otis zu liegen scheint) sind sehr gerdumig,
sie fassen stets mindestens 20 Personen und
gehen dabei mit einer fiir unsere Begriffe un-
heimlichen Schnelligkeit. Dabei halten sie mit
einer Pricision sonder Gleichen und erscheinen
sofort, wenn man, um hinabzusteigen, an dem
in jeder Etage befindlichen Knopf driickt.

Wie mir ein wohlbekannter Berliner Fabrikant
von Aufziigen, den ich hier traf, sagte, ist eine
solche pricise Handhabung dieses modernen
Transportmittels nur moglich, wenn man mit
der Betriebskraft eine Verschwendung treibt, zu
der sich europdische Hausbesitzer nie verstehen
wiirden, wenn man ferner iiber ein so geiibtes
Personal an Fahrstuhldienern verfiigt, wie es
hier zu Gebote steht. Nebenbei gesagt, be-
findet sich dieses Geschift hier, wie so manches
andere, ganz in den Héinden der Neger.

Seit ich in Amerika bin, bin ich noch keine
Treppe herauf oder herunter gegangen, obgleich
ich in New York im 8. Stockwerke meines
Hotels wohnte. In den Hotels sowohl wie in
den Geschiftshiusern werden die hochsten
Stockwerke am meisten gesucht, weil sie am
ruhigsten und luftigsten sind.

Aber die hohen Hiuser, welche erst durch
die vorziiglichen Fahrstihle moglich geworden
sind, fangen schon an zur Last zu werden.
Durch ihr Ueberhandnehmen ist die Anzahl der
auf jede Héauserfront in einer Strasse verkehrenden
Passanten so enorm angewachsen, dass das Ge-
dringe in den Geschiftsstrassen von New York
und Chicago geradezu lebensgefihrlich und zu
allen Stunden des Tages so gross ist, wie bei uns
nur bei ganz besonderen Gelegenheiten, bei Fest-
aufziigen, Processionen u. dergl. Die 6ffentlichen
Beforderungsmittel jeglicher Art konnen, so reich-
lich sie auch vorhanden sind und in so riicksichts-
loser Weise sie auch iiberfiillt werden (in dem
»geknechteten‘ Europa wiirde man sich ein
derartiges Einpferchen in Pferde- und Stadtbahn-
wagen selbst am Pfingstsonntag nie gefallen lassen),
dem Menschenandrang nicht mehr gentigen; selbst
das Auskunftsmittel der Hochbahnen, auf welches
die New Yorker so stolz sind und welches that-
sichlich zweistockige Strassen geschaffen hat, ist
nur ein Nothbehelf. Ehe New York und Chicago
statt vieler hohen Hiuser, wie jetzt, lauter der-
artige Gebdude haben konnen, miissen sie die
Frage nach der Entlastung des Strassenverkehrs
in vollkommenerer Weise losen, als es bis jetzt
geschehen ist.
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Die New Yorker Hochbahn ist ein sehr merk-
wiirdiges Unternehmen, welches in Europa in
dieser Form wohl keine Nachahmung finden
wird. Was die Laden- und Hausbesitzer der
Friedrichstrasse dazu sagen wiirden, wenn man
in dieser Hauptverkehrsader Berlins etwa in der
Hohe des zweiten Stockwerkes eine Bahn auf
einem hisslichen Eisen- und Holzgeriiste anlegen
wiirde, welche dauernd die unteren Stockwerke
vollig verdunkelt und jede Minute die simmt-
lichen Hauser bis in den Keller hinein er-
schiittert, will ich nicht untersuchen. Dagegen
wiirde ich gerade so, wie ich es in New York
gethan habe, so viel als moglich vermeiden,
unter dieser Bahn spazieren zu gehen, wenn
ich auch in Berlin wohl darauf rechnen diirfte,
nur Schmier6l von den Wagenridern der Bahn,
Tropfwasser von den Locomotiven, einige
Orangenschalen und Pfirsichkerne und Butter-
brotspapiere auf den Kopf zu bekommen und
nicht auch noch die Expectorationen tabak-
kauender Yankees wie in New York. Jeden-
falls scheint es selbst in diesem Lande der
personlichen Freiheit Leute zu geben, denen
es nicht angenehm ist, mit solchen Geschenken
gesegnet zu werden; so kommt es, dass die
von der Hochbahn benutzten Avenues von
Fussgingern weniger besucht sind, als man
meinen sollte: Desto mehr Platz bleibt fiir
die unter der Bahn verkehrenden Pferde-
bahnen. An einzelnen Stellen, so namentlich
am obersten Ende der Stadt, welches seinen
alten hollindischen Namen ,Haarlem*“ bei-
behalten hat, wird die Hochbahn zu einem
malerischen und  kiihnen Bauwerke, denn hier
erheben sich die aus Eisen construirten, auf
schlanken Saulen ruhenden Viaducte zu schwin-
delnder Hohe und gehen hoch iber den Dichern
der Hiuser hin. Jedenfalls war die Hochbahn
ein unabweisbares Bediirfniss fiir New York, und
fiir uns Europier ist sie ein glinzendes Beispiel
dafiir, mit welcher in Europa vollig undenkbaren
Riicksichtslosigkeit in Amerika die Macht, nim-
lich das Capital, das verbriefte Recht (im vor-
liegenden Falle das der Hausbesitzer in den
Strassen, durch die die Bahn fiihrt, und das
der Biirger, die zu kostenfreier und unbehelligter
Circulation in diesen Strassen berechtigt sind)
mit Fussen tritt.

Das Innere der Hochbahnwagen ist nicht
tibel. Wenn man einen Sitzplatz bekommt, so
ist er recht bequem und giebt dem Fremden
ein interessantes Bild der von ihm durchfahrenen
Strassen. Jede Fahrt von beliebiger Linge
kostet 5 Cents (20 Pfennige). Das Rauchen ist
verboten, nicht aber das Kauen und Spucken.
Da es nur eine Klasse giebt, so kann es Einem
passiren, dass man zwischen einen Neger und
einen Chinesen in drangvoll fiirchterlicher Enge
eingekeilt wird, und dann bietet sich Einem

Gelegenheit, Betrachtungen dariiber anzustellen,
welche dieser Menschenrassen den penetranteren
Geruch an sich trigt. Gleichzeitig kommt uns
zum Bewusstsein, dass Neger und Chinese
freie Menschen sind wie wir, dasselbe Recht
auf Arbeit und Erholung haben u. s. w.
Wenn man aber gleichzeitig die Zeitung
liest, so ersehen wir aus den dort alltiglich ver-
offentlichten Gerichtsverhandlungen, dass diese
Gleichheit eigentlich nur in der Berechtigung
besteht, mit uns in der Eisenbahn zusammen-
gepfercht zu werden. In jedem andern Dinge
ist im Lande der Freiheit zwar das Gesetz fiir
Weisse und Farbige gleich, aber die Hand-
habung verschieden. Es gehort nicht in den
Sachbereich des Prometheus,”zu erwigen, ob es
nicht vielleicht noch freisinniger wire, Denen,
die das Geld daran wenden wollen, zu gestatten,
sich durch Zahlung eines hoheren Fahrpreises
Zugang zu bequemeren Wagen zu verschaffen,
und andrerseits nicht nur gleiches Gesetz, sondern
wirklich gleiches Recht fiir Arm und Reich, Weiss
und Schwarz zu begriinden.

Aber das wire ja eine Riickkehr zu den
Institutionen Europas, des Landes der Knecht-
schaft, und zu einer solchen wird sich das
freie Amerika nie erniedrigen! [2933]

Schnelle Fahrten einiger moderner
Segelschiffe.

Die bekannte Bremer Rhederei RICKMERS,
die jingst durch den Verlust des grossten
Segelschiffes Marze Rickmers betroffen wurde,
besitzt eine grosse Anzahl anderer, zwar etwas
kleinerer, aber immerhin unter ihresgleichen
riesenhafter Schiffe, welche sich in den letzten
Jahren durch ausserordentlich schnelle Reisen
ausgezeichnet haben. Wir entnehmen einige
Notizen iber die glicklichsten Indienreisen der
RickMERsschen Schiffe einem Aufsatz von Dink-
LAGE in den dnnalen fiir Hydrographie und mari-
time Meteorologie. Die vier Schiffe, deren Reisen
wir betrachten wollen, sind Robert Rickmers, Etha
Rickmers, Peter Rickmers und ZElisabeth Rickmers.

Robert Rickmers, ein Schiff von 2110 Regi-
stertonnen, ging am 1. October 1891 aus
Bremerhafen in See, wurde dann sogleich bei
der Einfahrt in die Nordsee durch stiirmischen
Westwind drei Wochen lang zuriickgehalten,
so dass er erst am 24. October bei Ostlichem
Winde dem Canal zusteuern konnte und am
25. October /,8 Uhr Abends Dover passirte. Der
Kanal zwischen Dover und Lizard, eine Strecke
von 260 Seemeilen, wurde in genau 24 Stunden
durchfahren. Unter ostlichem Winde segelte
Robert Rickmers bis zum 39° n, Br., worauf nach
einigen Tagen giinstigen westlichen Windes unter

S1*
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26° n. Br. der Nordostpassat kriftig einsetzte.
Wihrend dieses Windes legte das Schiff in
finf Tagen die Strecke von 1156 Seemeilen
zurick. Am 14. November schon wurde die
Linie tberschritten; jenseits derselben wurde
Robert Rickmers durch einen lang anhaltenden,
theilweise stiirmischen, ihm fast entgegen wehen-
den ostlichen Wind weit nach Westen abge-
dringt, und erst nach 24 Tagen konnte der
erste Lingengrad erreicht werden. Jetzt trat
wechselndes Wetter ein, wiahrend welches an
einzelnen Tagen Stille herrschte, an anderen
lange Wegstrecken zuriickgelegt wurden. Schon
am 76. Tage der Reise wurde wieder die
Linie passirt und, das Nordende Sumatras rasch
umkreuzend, gelangte das Schiff am 84. Tage
auf die Rhede von Pulo Pinang.

FEtha Rickmers, ein*holzernes Vollschiff von
1771 Registertonnen, nach Rangun bestimmt,
trat am 27. November 1891 seine Reise von
der Weser an. Bei frischem Ostwind legte es
die 600 Seemeilen lange Strecke durch die
Nordsee und Kanal mit einer durchschnittlichen
Geschwindigkeit von 10 Knoten zuriick. Weiterhin
im Nordatlantischen Ocean verlief die Reise
ebenso giinstig wie beim Vorgidnger. Die Linie
wurde am 22. Tage seit dem Passiren von
Lizard erreicht und dann eine ausgezeichnete
Fahrt durch den Siidatlantischen Ocean ange-
treten. In elf Tagen legte z. B. das Schiff
nicht.- weniger als 2632 Seemeilen zuriick, auch
im December wurden in sechs Tagen bei siid-
westlichem Sturme 1524 Seemeilen gut gemacht,
wobei die Geschwindigkeit gelegentlich auf
iber 14 Knoten stieg. Am 73. Tage erreichte
Ltha Rickmers wieder den Aequator im Indischen

Ocean. In Folge einer ungiinstigen Kurslage
wurde das Schiff in der Bai von Bengalen
ungewohnlich lange zuriickgehalten, erreichte

aber doch nach weiteren 17 Tagen den Anker-
platz vor dem Rangunflusse. Von der Weser
aus gerechnet, verlief die Reise im Ganzen in
92 Tagen, von Lizard aus in 9o Tagen, so-
weit bekannt, die zweitschnellste Reise, welche
nur durch die des Seglers Z7rst Bismarck iber-
troffen wird, der dieselbe Tour in 86 Tagen
zuriicklegte.

Das augenblicklich nach Verlust der Marie
Rickmers grosste Handelsschiff der deutschen
Handelsflotte Peter Rickmers, ein 2816 Tonnen
grosser eiserner Viermaster, ging im November
1891 von Cardif aus nach einem Hafen an der
Nordkiiste von Sumatra in See. Bis zum 28°
n. Br. war der Wind meist flau, in dem dann
einsetzenden Nordostpassat erreichte das Schiff
die Kap Verden, und bei dem ziemlich west-
lichen Kurs wurde schnell und ohne viel Aufent-
halt durch Windstille die Kalmenzone zwischen
Nordost- und Siidostpassat passirt. Am 24.
Tage wurde der Aequator erreicht, in wei-

|
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teren 26 Tagen der Meridian von 0" Sehr
gute Fahrt wurde auf diesem o&stlichen Wege
gemacht; in den 20 Tagen vom 8.—28. Januar
wurden 4450 Seemeilen zuriickgelegt. Am 13.
bis 21. Januar war die Tagesroute bzw. 2535,
266, 265, 230, 285, 222, 247, 245 Seemeilen.
Das Schiff ibertraf mit diesen Geschwindigkeiten
bei Weitem die gewohnlichen Frachtdampfer.
Im Indischen Ocean war der Siidostpassat nicht
besonders frisch, und am "14. Februar, am
83. Tage der Reise, wurde die Linie wiederum
passirt. Sumatra wurde am 88. Tage der Reise
erreicht.

Ein kleineres Schiff der RickMERrSschen
Rhederei, die holzerne Bark Zlisabeth Rickmers,
von 1245 Tonnen Gehalt, ist ein weniger guter
Segler als die vorgenannten, besonders wenn
es tiefbefrachtet ist. Es erreicht dann selten
mehr als 10 Knoten Geschwindigkeit. Wenn
es trotzdem eine ausserordentlich schnelle Reise
von Cardif nach Singapore zuriicklegte, so ver-
dankt es diesen Umstand dem gleichmassig
ginstigen Winde, der auf der ganzen Reise an-
getroffen wurde. Zlisabeth Rickmers erreichte am
18. Mirz 1892 vom Bristol Kanal aus die offene
See, ging am 26. April iber den Aequator,
25 Tage darauf war der erste Meridian passirt
und bereits am 12. Juni, nach 86tigiger Fahrt
die Sundastrasse gewonnnen. Die ganze Reise bis
Singapore nahm g3 Tage in Anspruch, 16 Tage
weniger, als man im Durchschnitt auf dieselbe
rechnen muss, und ist nur 2 Tage lianger als
die = kiirzeste, welche bis jetzt bekannt ge-
worden ist.

An die Fahrten der genannten Schiffe mag
noch - die eines Bremer Vollschiffes, Columbus,
angeschlossen werden, welches am 3. October
1892 auf der Reise von Honkong, nach Ham-
burg bestimmt, die Sundastrasse verliess. Das
Schiff lag eine ziemlich nordliche Route und er-
reichte etwa 70 Seemeilen siidlich von der Siid-
spitze Madagaskars die afrikanischen Gewisser.
Wihrend der Fahrt unter der Kiiste Afrikas
wehte fast immer ein frischer bis steifer Siidost-
passat. In 18 Tagen wurde 40° ostl. L. er-
reicht; wihrend 20 Tagen wurde eine Strecke
von 4240 Seemeilen zuriickgelegt, was einer
durchschnittlichen Geschwindigkeit von g Knoten
entspricht. Am 25. October kam Columbus dies-
seits der St. Johns Bai in Sicht der afrikanischen
Kiiste. Von hier wurde das Schiff durch ab-
wechselnde, westliche Stiirme lange zuriick-
gehalten, so dass bis zum Kap Agulhas auf
einer 570 Seemeilen langen Strecke 12 Tage
verbraucht wurden. Am 26. November wurde
der Aequator im Atlantischen Ocean im 23°
w. L. passirt. Der Nordostpassat setzte dann
unmittelbar ein und hielt an bis zum 5. December.
Bei darauf folgenden frischen, spiter stiirmischen
westlichen Winden vollendete das Schiff seine
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Reise bald; am 20. December, nach einer Fahrt,
welche von der Linie an nur 24 Tage gedauert
hatte, bekam Columbus Lizard in Sicht. In
78 Tagen hatte er die Reise von der Sunda-
strasse zuriickgelegt, die bei Weitem schnellste

Fahrt, welche jemals von einem Segler auf dieser |

Strecke gemacht wurde. Als mittlere Dauer
einer solchen Reise wird auf Grund des Materials
der Seewarte 105 Tage angenommen. M. [2786]

Das Zerstoren von Felsen unter Wasser.
Von J. CASTNER.

(Fortsetzung von Seite 790.)

Eine eigenthiimliche Art der Felssprengung |

unter Wasser kam in Amerika zur Beseitigung |

die Decke noch iiberall 4 m Dicke behielt. In
dieser Aushohlung wurden 29670 kg Pulver in
38 Fassern und 7 Blechtonnen, unter sich durch
elektrische Ziindleitung verbunden, gelagert. Die
Arbeit begann im November 1869, die Spren-
gung erfolgte nach Fiillung der Aushohlung mit
Wasser, der besseren Sprengwirkung wegen, am
23. April 1870. Obgleich die Sprengung an sich
gliickte, wurde der beabsichtigte Erfolg nicht er-
zielt, weil die Wassertiefe nach derselben statt 7,5
nur 4,4 m betrug, so dass das Gestein bis zur
verlangten Tiefe noch ausgebaggert werden musste.
DieSprengtriimmer waren nicht so weit fortgeflogen,
alsman erwartete. Immerhin waren die Amerikaner
von diesem Ergebniss so befriedigt, dass man das
Scamiprsche Verfahren auch zu der Sprengung
des Hallels Point Riffes im Hell-Gate (Hafen von

Abb. 566.
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Sprengung des Felsens Blossom Rock im Hafen von San Francisco. Durchschnitt.

des Blossom Rock, eine im Hafen von St. Fran-
cisco liegende Felsenbank, zur Anwendung, Die
Oberfliche der letzteren sollte um nahezu 6 m,
von 1,65 auf 7,5
m unter Niedrig-
wasser, abgetragen

werden. In dieser
Tiefe hatte die
Bank bei 33 m

Breite eine Liange
von 61 m. Nach
dem  Vorschlage
des Ingenieurs A.
W. VON SCHMIDT
wurde der Felsen
kellerartig  unter-
hohlt und dann ge-
sprengt. Zunichst
errichtete man auf
dem hochsten
Punkte einen was-
serdichten Schacht
und sprengte innerhalb desselben bis auf 8,3 m
unter die Oberfliche der Bank einen Schacht
aus, von wo aus die weitere Aushohlung be-
gann (s. Abbildung 566 und 567). Den Gingen
gab man eine solche Hohe (bis 3,75 m), dass

New York) anwendete, nachdem die Versuche
mit Bohrmaschinen und das Sprengen der Bohr-
locher eine nicht befriedigende Wirkung ergaben.

Abb. 567.

* Grundriss der zum Sprengen geladenen Aushdhlung,

Von einem bis 15 m unter Niedrigwasser
abgeteuften Schacht wurden Galerien ‘in einer
Gesammtlinge von 2263,4 m ausgehoben und
dabei 36284 cbm Steine zu Tage gefordert.
In der Decke, den Winden und Pfeilern der
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Galerien wurden 3676 Bohrlécher von 50— 65mm
Weite und durchschnittlich 2,7 m Tiefe herge-
stellt und mit 21673 kg Dynamit geladen.
Nach - siebenjdhriger Arbeit erfolgte die glick-
liche Sprengung mittelst elektrischer Ziindung
am 24. September 1876.

Noch bevor diese Arbeit beendet war, be-
gann man mit der Unterhohlung des nahege-
legenen Flood-Rock (Abb. 568). Bei der Nihe
volkreicher Orte sollte der aus Gneis bestehende
Felsen nur so weit zertrimmert werden, dass
das zersprengte Gestein sich ohne Schwierigkeit
herausschaffen liess. Es wurde ein Netz sich
kreuzender Galerien von 3 m Breite und Héhe
in einer Gesammtlinge von 6600 m angelegt,
das einen Flichenraum von etwa 37 000 qm
bedeckte (Abbild. 569). Zur Ableitung des reich-
lich durchsickernden Wassers dienten Abzugs-
griben, aus welchen es eine Dampfpumpe von
angeblich 18 cbm Leistungsfihigkeit pro Minute
zu Tage schaffte. Die 75 mm weiten Bohr-
locher wurden in Abstinden von 1,2 bis 1,5 m
zu 2,7 m Tiefe angelegt. Im Ganzen wurden
17 561 Bohrlocher mit 19 201 kg Dynamit und
109 043 kg Rackarock (eine Mischung aus
chlorsaurem Kali und Dinitrobenzol) geladen.
Zum Fillen der Sprengkapseln fiir die Ziinder
wurden 108,86 kg Knallquecksilber verbraucht.
Die Ladungen befanden sich in verlétheten
Blechkapseln. Am 10. October 1885, nachdem
alle Galerien mit Wasser gefiillt waren, fand
die Sprengung sidmmtlicher Minen mit einem
Male mittelst elektrischer Ziindung statt, wobei
206 968 cbm Felsen zertrimmert wurden.

Trotz dieser glicklichen Erfolge wird man
diese Sprengmethode, in Riicksicht auf die Fort-
schritte der Sprengtechnik, kiinftig wohl nie mehr
anwenden. Sie ist auch nur da wirthschaftlich
von Vortheil, wo Felsschichten in sehr grosser
Dicke und wenig durchlissigem, nicht zer-
kliftetem Gestein abzusprengen sind. Fir
Fliisse, namentlich wo es sich um das Aus-
sprengen langer, schmaler Fahrrinnen handelt,
verbietet sich diese Sprengmethode von selbst.

Ein neuer Zeitabschnitt in der Entwickelung
des Verfahrens zum Zerstoren von Felsen unter
Wasser begann, als von der ungarischen Regie-
rung die Regulirung des Strombettes der unteren
Donau bis zum Eisernen Thor beschlossen
wurde (man vgl. Nr. 154 bis 156 im IIL. Jahr-
gang des ZPrometheus). Die Angelegenheit kam
in Fluss mit dem Preisausschreiben der Regie-
rung zur Einlieferung von Entwiirfen anzuwen-
dender Sprengmethoden. Ueber diese Entwiirfe
hat der k. und k. Genieoberst LAUER in seinem
bereits erwdhnten Buche Zerstorung won IFelsen
in  Flissen ausfiihrlich Dberichtet. . Von den
zwolf Vorschligen war nur die Sprengmethode
des Oberst LAuer und die Bohrmethode von
FoxtaN & TEDESCO, letztere bei den Arbeiten
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am Panamakanal, in Anwendung gewesen, alle
anderen waren nur Entwiirfe ohne praktische Er-
probung. Im Vordergrund stand die Spreng-
methode des Oberst LAUER, welche darin be-
steht, auf den Felsen frei aufgelegte kleine
Ladungen Dynamit zur Explosion zu bringen.
Sie war seit dem Jahre 1873 wiederholt und
an verschiedenen Stellen in der Donau zur An-
wendung gekommen und zwar nach den Be-
richten mit stets gutem Erfolg. Oberst LAUER
erhielt deshalb den Auftrag zu Sprengversuchen,
die im September 1889 in Gegenwart des
Ministers v. BARross stattfanden. Letaterer ver-
langte die von der Commission angenommene
Sprengwirkung selbst zu sehen, bevor er sich in
dieser wichtigen Frage entscheide. Sein Ver-
langen wurde in der Weise erfiillt, dass man
am Lande auf den nackten, in grosser Linge
eingespannten Fels einen 3 m hohen gerdumigen
Cylinder aus Kesselblech setzte, ihn unten ab-
dichtete, dann mit
Wagser fiillte und
nun innerhalb des-
selben Sprengun-
gen in gleicher
Weise  vornahm,
wie es im Strom-
bett geschah. Da
Gestein und Was-
serdruck  hierbei
denen im Strom
entsprachen, so
mussten dieSpreng-
wirkungen auch die
ndmlichen sein. Es
zeigte sich nun
aber, dass die Dynamitexplosionen nur ver-
hiltnissmassig kleine napfartige Vertiefungen im

B

Fels erzeugt hatten, in welchen das Gestein |

bis zu gewisser Tiefe durch die Explosions-
gase pords gelockert war. Ein Zertrimmern
oder Zerspalten des Gesteins hatte nicht statt-
gefunden. Dieses auch hinter den beschei-
densten Erwartungen zuriickgebliebene Ergeb-
niss musste um so mehr iberraschen, als die
ungeheure Wirkung von Dynamitexplosionen auf
grosse, aber freiliegende Felsblocke allbe-
kannt ist. Weitere Versuche bestitigten diese

Erfahrung und lehrten, dass diese Wirkung auch |

dann ausbleibt, wenn der Stein in fester Erde
so eingebettet liegt, dass von seiner Oberfliche
nur so viel unbedeckt ist, um die Patrone auf-
zulegen. Die Wirkung gleicht hier der auf ge-
wachsenem Fels. Sobald man aber den Block
an den Seiten freilegt, erreicht man auch seine
gewiinschte Zertrimmerung, vorausgesetzt natiir-
lich, dass die Dynamitmenge der Grosse des
Steines angemessen ist. Die Ursache dieser
Erscheinung ist vermuthlich in der Fortpflanzung
der Erschiitterungswellen zu suchen.

DaAs ZerstoreN voN FELSEN UNTER W ASSER.

Abb. 569.

Grundriss der Galerien im FZod Rock.
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Uebrigens will Oberst LAUER seine Spreng- .
methode so angewendet wissen, dass die kleinen
Dynamitladungen hinter den Rand des abfallen-
den Felsens gelegt werden; auf diese Weise
sollen die Felskanten keilformig abbrechen, was
auch in der Wirklichkeit gelingen wiirde, wenn
es ihm gliickte, immer einen solchen Felsrand
vorzufinden, die Patronen auch stets nahe dem-
selben zur Explosion zu bringen und das Ge-
stein auch wirklich in der gewiinschten Weise
abspaltet. Das Gelingen wiirde eine wesentliche
Unterstiitzung darin finden, wenn man das
Strombett ibersehen konnte.

Die Folge des Versuches war, dass der
Minister die LAUERschen Sprengversuche ein-
stellen liess und von der beabsichtigten Aus-
fihrung der Regulirungsarbeiten unter staatlicher
Leitung und auf Rechnung der Regierung Ab-
stand nahm, vielmehr an die bekannten Unter-
nehmer vertragsmaissig vergab und es diesen
uberliess, welche
Methoden sie zur
Zerstorung der Fel-
sen unter Wasser
anzuwenden fiir gut
finden wiirden.

Die Unterneh-
mer befanden sich
nun allerdings in
der  schwierigen
Lage, Maschinen
von solcher Lei-
stungsfiahigkeit zu
beschaffen, welche
die Beendigung der
ungeheuren Arbeit
in der festgesetzten Zeit bis zum 31. December
1895 gewahrleisten. Die im Rhein gebrauchliche
Sprengmethode musste ebenso wie die LAUERsche

. ihrer geringen Wirksamkeit wegen von vorn-

herein ausgeschlossen werden. Die in Amerika
angewendete Methode der Unterhohlung verbot
sich hier aus naheliegenden Griinden von selbst.
Es musste zu Bohrschiffen gegriffen werden, die
sich bereits irgendwo bewdhrt hatten. Man
wihlte das schon erwihnte Sprengschiff von
FonTAN & TEDESCO mit Drehbohrern und ein
amerikanisches Bohrschiff mit Schlagbohrern;
dazu kamen dann noch englische Felsenbrecher
(Cutter) und Bagger verschiedener Systeme. Als
die Maschinen aber in Thitigkeit gesetzt wurden,
da stellte sich erst heraus, wie viel an ihnen,
besonders zur Steigerung ihrer Leistungsfahig-
keit, gedndert werden musste! Diese Aufgabe
hat Herr HuGo LuTHER, Ingenieur in Braun-
schweig, der Leiter des maschinellen Theils der
Regulirungsarbeiten, mit unermidlicher Aus-
dauer und glicklichem Erfolge gelost.

Vor Beginn der Regulirungsarbeiten selbst

| miissen Hohenkarten des Strombettes hergestellt
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werden, aus welchen die Gestaltung und die | zeugen, die in etwa 11 m Abstand parallel

Hohenverhiltnisse des letzteren hervorgehen, aus ‘1 neben einander fest tiberbriickt sind. Diese

denen also ersichtlich ist, wie viel Gestein an | Briicke 4 trigt Schienengleise ¢, auf denen die
Sondirwagen &4 fahren, Letztere tragen mit je

jeder Stelle fortgeschafft werden muss, damit

Grosses Sondirschiff zur Regulirung der Donau-Katarakte. Aufriss. Ansicht von vorn.

Abb. 571.

ol

Grosses Sondirschiff zur Regulirung der Donau-Katarakte.

L LA S S

die Flusssohle die beabsichtigte Tiefenlage er- | 1 m Abstand je vier eiserne Sondirrohre @, welche
hilt. Zu diesen Vermessungen dient ein Sondir- | durch ein Riderwerk mit Handkurbel sich senk-
schiff, welches in den Abbildungen 3570 und | recht auf und nieder schieben lassen; hierbei
571 dargestellt ist. Es besteht aus zwei Fahr- ‘ gleitet ihre Maasseintheilung an einem Nonius,
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der am Fihrungsrahmen angebracht ist und | der Wagen um 2 m weiter und wird am Ende
nach der Tauchung des Schiffes und dem | der 20 m langen Schienen auf das nichste
Pegelstande eingestellt wird. Das abgelesene l Gleis geschoben, auf welchem die Sondirrohre

Abb. 572.

; v 9 Seitenansicht.
Ansicht vonjhinten. d g :
Amerikanisches Bohrschiff zur Regulirung der Donau-Katarakte. Aufriss.

Abb. 573.

Amerikanisches Bohrschiff zur Regulirung der Donau-Katarakte.

Tiefenmaass wird sodann in eine Quadrat- | 1 bezw. 2 m Abstand von denen des vorigen

netzkarte eingetragen, dessen Quadrate 1 m | Gleises haben. Auf diese Weise wird mit
Seitenlinge haben. Sind die an den vier Sondir- | einer Stellung des Sondirschiffes eine Fliche
rohren abgelesenen Maasse vermerkt, so riickt | von 200 qm vermessen, worauf das Schiff eine
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neue Stellung 11 m seitwirts, oder je nachdem,
21 vOrwarts oder riickwirts erhdlt. Der Stellungs-
wechsel wird, wie bei allen Sprengschiffen,
mittelst Dampfwinden an den Ankerketten be-

wirkt. Jedes Schiff hat einen Buganker und
zwei Seiten- oder Laviranker ausgeworfen.
Ersterer muss das Schiff gegen den Strom,

letztere miissen es gegen seitliches Abtreiben
festhalten. Da in der Donau mit durchschnitt-
lich 3,5 m Stromgeschwindigkeit zu kimpfen ist,
so erklirt sich daraus die Schwierigkeit einer
festen Verankerung. Nach mehrfachen ander-
weiten Versuchen ist man zum Anker mit vier
Armen (Griffen) zuriickgekehrt. Der Buganker
hat eine mehr als 1 km lange starke Kette,
welche in Zwischenrdumen von Schwimmbojen
getragen wird, um das Schwenken zu erleichtern.

Fir die Bohrschiffe geniigt die Verankerung
allein nicht, um dem Schiffe diejenige feste
Lage zu geben, wie sie fir das sichere Aus-
fithren tiefer Bohrlocher erforderlich ist. Zu
diesem Zwecke werden aussenbords vier Fiisse a
(Abb. 572 u. 573), mittelst Hand-, Dampf- oder
hydraulischen Betriebes hinunter gelassen; stehen
sie auf dem Grunde, so wird an ihnen das
Schiff um 8-—10 cm gehoben, so dass die
Fisse das Schiff thatsdchlich tragen. Der
hydraulische Betrieb ermoglicht es, die vier
Fisse gleichmissig zu belasten, wofiir keine
andere Betriebsweise einen Anhalt bietet, denn
bei der meist unebenen Beschaffenheit der
Flusssohle ist die Eintauchungstiefe der Fisse
kein Maassstab, namentlich dann nicht, wenn
ein Fuss auf weichen Boden trifft, der nach-
giebt, die anderen Fisse aber auf Felsen
stehen. Nicht minder schwierig war es, die
Bohrstangen gegen den Stromungsdruck des
Wassers zu schiitzen; sein ablenkender Einfluss
wichst mit der Linge der Bohrstangen, und da
in der Donau bis zu einer Wassertiefe von 7 m
gebohrt werden muss, so ist hier eine Schutz-
vorrichtung um so nothwendiger, aber auch
desto schwerer herzustellen. Man erreichte sie
durch Hinunterlassen eines Bohrfusses 4, bis
dessen Spitzen in den Boden eingreifen. An
ihm findet die Bohrmaschine ¢ bei ihrem Nieder-
gleiten, die Bohrstange ¢ aber in der am
unteren Ende des Bohrfusses befestigten hiilsen-
formigen Bohrschelle & sichere Fithrung. Alle
das Bohren beeintrichtigenden Schwingungen
oder gar Verbiegungen sind dadurch aus-
geschlossen. Der Stromungsdruck ist so stark,
dass er die 75 mm dicken Bohrstangen ohne
den Schutz der Bohrschelle von der Richtung
stark abbiegen wiirde.

_ Jeder Bohrer hat seine eigene Bohrmaschine e
mit selbstthitigem Dampfschieber. Der Letztere
wird durch den aus dem Cylinder in dem Augen-
blick, in dem der Kolben die dusserste Stellung
erreicht, iiberstromenden Dampf nach der andern

Seite geschoben, so dass eine Schieberstange ent-
behrlich ist. Die Bohrstange ist mit der Kolben-
stange verbunden, die Hubhohe betragt 250 mm,
worauf der fallende Bohrer mit einem Dampfdruck
von 5 kg auf den Quadratcentimeter gegen das
Gestein gestossen wird. Bei jedem Hub dreht
sich der Bohrer selbstthitig um !/, seines Um-
fanges, so dass die ein -} bildenden Schneiden
stets eine andere Stelle treffen. Die Maschine
kann in der Minute 250 Schlige machen, welche
Zahl der Maschinist praktisch nach Bedarf, der
Gesteinsart entsprechend, bis auf etwa 150 er-
massigt. So wie der Bohrer in das Bohrloch
tiefer eindringt, wird die Bohrmaschine durch den
Kolben des hydraulischen Cylinders / herunter-
gedriickt. Je nach der Festigkeit des Gesteins
erreicht der Bohrer in !/, bis 1 Stunde 1 m
Bohrtiefe.

Die Bohrmaschine wird von einem kleinen
Bohrwagen g, der auf Schienen lduft, welche
auf einer hinter dem Sprengschiff ausladenden
Briicke % liegen, getragen; die Bohrwagen konnen
daher seitlich ihren Platz wechseln. Dampf
und Wasser werden der Bohrmaschine in Gummi-
schlduchen zugefiihrt. Das in unserer Abbildung
dargestellte Bohrschiff hat drei Bohrmaschinen;
es wiirde sich aber eine grossere Anzahl auf-
stellen lassen, wenn dies an einer der Lings-
seiten des Schiffes, anstatt hinten geschihe.
Damit wiirde der grosse Vortheil gewonnen,
eine grossere Anzahl Bohrlocher gleichzeitig und
ohne Stellungswechsel des Schiffes ausfiihren zu
konnen. Allerdings wiirde die Lastvertheilung
auf dem Schiffe besondere technische Maass-
nahmen fordern, woran bisher die Ausfihrung
eines solchen Schiffes wohl gescheitert sein mag.
Wie wir horen, soll aber Herrn LuTHER die
Losung dieses Problems gelungen sein. Ein
solches Bohrschiff mit 11 Bohrwagen ist in der
LurHERschen Maschinenfabrik in Braunschweig
im Bau begriffen und diirfte demndchst dem
Betriebe tibergeben werden. (Schluss folgt.)

Der Fohn.
Von A, THEINERT.

(Schluss von Seite 796.)

Es ist einleuchtend, dass die durch Vor-
stehendes illustrirten Verinderungsphasen, denen
eine wandernde Luftmasse unterworfen wird,
wenn sie hohe vertikale Hindernisse zu tber-
winden hat, in Betracht gezogen werden miissen,
wenn wir iiber die klimatischen Verhdltnisse
eines Linderstriches uns orientiren wollen. Mit
Lage und Vertheilung der Gebirgsketten sind
wir jetzt auf dem ganzen Erdball so ziemlich
vertraut, auch iiber die in bestimmten Regionen
vorherrschenden Winde steht uns ein reichhaltiges,
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auf zuverlissigen Beobachtungen fussendes
Material zur Verfiigung, und aus diesen beiden
Factoren konnen wir uns unschwer eine Idee
dariiber bilden, ob eine ins Auge gefasste Gegend
fir diesen oder jenen Ansiedelungszweck sich
als geeignet erweisen diirfte oder nicht.

In den Alpenlindern stellt der Fohn sich
in der Regel ein, wenn starke cyklonische
Storungen iber Nordwesteuropa ein Nordwirts-
stromen der iiber dem Mittellindischen Meere
angesammelten warmen, mit Feuchtigkeit ge-
sattigten Luft verursachen. Beim Passiren der
Hochketten giebt der Wind seine Feuchtigkeit
als Schnee und Regen auf der italienischen
Seite ab und gelangt trocken und durch den
Abstieg bis zu einem hohen Grade erwdrmt in
die Thiler und Ebenen der Nordschweiz.

Ich will hier nicht unterlassen, auf die greif-
bar lebendige Schilderung aufmerksam zu machen,
die F. von TscHUDI in seinem bekannten Z7%zer-
leben der Alpenwelt von den den Alpenfohn an-
kiindenden und begleitenden Erscheinungen ge-
geben hat.

Der Fohn ist indess, wie bereits erwihnt,
nicht nur im Alpengebiet heimathsberechtigt,
dieser eigenartige Wind macht sich iiberall fiihlbar,
wo geologische und physikalische Verhiltnisse
sein Auftreten begiinstigen.

Von den Curgisten in Biarritz und Pau
werden wahrscheinlich wenige je daran denken,
dass sie das ausserordentlich milde Winterklima,
dessen sie sich meistens erfreuen, dem Féhn zu
verdanken haben. Die langgestreckte, hohe
Pyrendenkette stellt sich den vom Atlantischen
Ocean her wehenden Siidwestwinden entgegen,
die ihren grossen Feuchtigkeitsgehalt in wolken-
bruchartigen Regengiissen iiber die Siidabhinge
ausschiitten, um alsbald mit einer trockenen
Wirme von 20—25° im December und Januar
nach Siidfrankreich hinabzusteigen. Schligt der
Wind direct nach Westen um, dann wird er
die iiber dem Biscayschen Meerbusen aufge-
nommene Feuchtigkeit nicht los und bringt Regen
“und rauhes Wetter fiir die genannten Curorte.

Die Nordseekiiste Skandinaviens wird von
den warmen Fluthen des Golfstromes bespiihlt.
Der in Folge dessen fast bestindig wehende
Westwind belastet sich mit einer grossen Menge
des verdampften Wassers und steigt damit an
den Westabhingen der die ganze Halbinsel in
ununterbrochener Kette durchziehenden Kiolen-
gebirge empor. Die Feuchtigkeit wird abgesetzt
und der ostliche Theil des Landes geniesst die
Vortheile eines trockenen, warmen Fohnwindes,
dem Schweden sein ausserordentlich gesundes
Klima zu verdanken hat.

In einem alten, gegen Ende des vorigen Jahr-
hunderts iber Skandinavien publicirten Buche
finden sich merkwiirdige Angaben. Es heisst
da unter Anderem:

»Die Luft ist so rein und gesund in einigen
Gegenden des Inneren, dass die Bewohner schier
nicht sterben kénnen, und manche, denen das
Leben allzulange dauert, wandern nach einem
vom Klima weniger begiinstigten Bezirke aus.
Hundertjahrige Leute gehéren dort nicht zu den
Seltenheiten und bleiben in diesem hohen Alter
noch arbeitsfihig. Im Jahre 1733 traten vier
Paare in den Stand der heiligen Ehe, deren
zusammengezihltes Alter 765 Jahre betrug.«

Wihrend eines am . und 10. Januar 1888
iber das nordliche Skandinavien hinfegenden
heftigen atlantischen Sturmes nahm die Tempe-
ratur an der Westkiiste um 3° zu; jenseits der
Ki6lenkette, in Haparanda am Bottnischen Meer-
busen aber stieg das Thermometer von — 30°
am g. auf 43° am 10., also um 33 Grad Celsius
innerhalb vierundzwanzig Stunden.

Einen tiberzeugenden Beweis von dem Auf-
treten des Fohns in der Weise, wie derselbe
heutzutage seinen Ursachen nach erkannt ist,
finden wir in den Polarregionen, wo dieser
warme Wind von den wenigen menschlichen
Wesen, welchen das Schicksal jene traurigen
Oeden zum Wohnsitze angewiesen hat, als ein
hochwillkommener Besuch begrisst wird. Wenn
der Westkiiste Gronlands der Segen einer relativ
warmen Luftstromung zu Theil wird, so kommt
ein solcher Wind nicht etwa — wie man doch
eher anzunehmen geneigt sein konnte — von
der Davisstrasse und Baffingsbay her, sondern
aus dem einen einzigen Riesengletscher bildenden
Innern der Halbinsel.

FritHjOF NANSEN, der  unerschrockene
Forscher, der Gronland im Adgust und Sep-
tember 1888 durchquerte, erreichte auf seiner
Tour Hoéhen von 10000 Fuss, und fast drei
Wochen lang verfolgten er und seine Gefihrten
ihren heroischen Marsch iiber eine gooo Fuss
iberm Meere gelegene Gletscherebene bei einer
Temperatur, welche zwischen —40%und —50° C.
schwankte.

Diese Aufzeichnungen geben uns einen Begriff
von der selbst in den Sommermonaten im Innern
Gronlands herrschenden entsetzlichen Kilte. Wie
es da erst in den Wintermonaten sein mag,
davon vermogen wir uns keine, Vorstellung mehr
zu machen. Wie hitte man, ehe die den Fohn
bedingenden atmosphirischen Gesetze erkannt
worden waren, glauben koénnen, dass ein —
noch dazu wihrend des Winters — aus dem
Innern Gronlands, diesem wahrhaftigen Central-
herde der Kilte kommender Wind im Stande
sein sollte, den Gestaden der Davisstrasse Wirme
zuzufithren! Und doch ist dem so. Der vom
Atlantischen Ocean her wehende Siidost wird
an der eisstarrenden Ostkiiste Gronlands in die
Hohe getrieben, stiirmt iiber den gigantischen
Gletschercontinent fort und hat, wenn er Godt-
haab und Upernavik erreicht, den diesen An-
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siedelungen zu gute kommenden Liuterungs-
process des Trocknens und Erwdrmens durch-
gemacht.

Der amerikanische Continent wird in seiner
ganzen, fast von Pol zu Pol reichenden Aus-
dehnung, von Alaska bis zum Cap Horn, von
einer ununterbrochenen, nur an der engsten
Stelle Centralamerikas Hiigelcharakter annehmen-
den, hohen Bergkette durchzogen, an deren
Abhingen der Fohn sich, je nach der Richtung
der herrschenden Winde, bald auf der 6stlichen,
bald auf der westlichen Seite fiithlbar macht.

Wie die Westkiisten Europas vom Golfstrom,
so werden die Westkiisten Nordamerikas von
der japanischen Stromung des Stillen Oceans
bespiilt, was hier wie dort eine starke Wasser-
verdunstung und Feuchtigkeitsschwingerung der
Luft mit sich bringt. Etwa von der Hohe des
vierzigsten Breitengrades an nach Norden hat
der Kiistenstrich zwischen den Rocky-Mountains
und dem Meere ein feuchtes regnerisches Klima.
Auf der entgegengesetzten Seite dieses Gebirgs-
zuges, an dessen Ostabhingen und auf den
vorgelagerten Ebenen ist das Klima trocken;
die durchschnittliche jihrliche Regenmenge be-
trigt dort nur vierzehn Zoll.

Als MACKENzIE vor einem Jahrhundert das
den Athabaskasee umgebende Land durch-
forschte, iiberraschte es ihn, dass im Winter
um die Zeit der Jahreswende von den Bergen
her ein warmer Wind wehte, so warm, dass der
Schnee auf der Erde schmolz und das Eis auf
Flissen und Seen wie im Friihjahr sich zu losen
anfing. Der bald nach Mackenzie fast ginz-
lich in Vergessenheit gerathenen Gegend ist erst
in jingerer Zeit wieder Aufmerksamkeit zuge-
wendet worden. Das Klima des Landes hat
so lange als ein fir Colonisationszwecke viel
zu rauhes gegolten, bis durch die Berichte der
kanadischen Vermessungsbeamten und der mit

Tracestudien fir die von Quebek nach Van- |

couver quer durch den Continent projectirte
Eisenbahn beschiftigten Ingenieure ein Um-
schwung in der offentlichen Meinung eintrat.
Gegenwartig werden von Seiten der kanadischen
Regierung, unter Hinweis auf das vorzigliche
Klima, wohlgemeinte Anstrengungen gemacht,
den Strom der Einwanderung nach Alberta —
wie jenes Territorium benannt worden ist —
hinzulenken. Es giebt dort Districte, in denen
der Winter nicht vor December, manchmal erst
um Weihnachten herum anfingt und schon im
Februar seine Herrschaft wieder niederlegt.
Kurze Perioden grimmiger Kilte mit einem
Sinken des Thermometers bis auf 30 und 40"
unter Null kommen allerdings vor, sind aber
eine seltene Erscheinung. Im allgemeinen ist das
Klima ein fiir den Ackerbauer vielversprechendes,
der Winter meist so mild, dass nicht einmal
das Vieh in Stillen untergebracht werden muss.

Diese giinstigen Verhiltnisse verdankt das
Land dem ,,Chinook* (der lokale Name fiir
Fohn).

Von diesem Winde giebt ein mit der
Meteorologie Albertas genau vertrauter Canadier,
Mr. McCauL, in einem die westlichen Provinzen
des britischen Nordamerika beschreibenden
Buche folgende Schilderung, welche sich recht
gut mit derjenigen TscHupis tber den Alpen-
fohn in Parallele stellen ldsst:

,Das Charakteristische des Klimas von Al-
berta, der Schwerpunkt, um den die Witterungs-
zustinde sich drehen, ist der Chinookwind.
Er kommt aus West oder Studwest und fegt
iiber das Land zu verschiedenen Zeiten in den
verschiedensten Stirkegraden, vom sanften Liift-
chen, welches kaum die Kopfe der Prarieblumen
zum Nicken bringt, bis zum tobenden Orkan,
der Hiite, Fensterliden, Schindeln, Dachziegel
und Kamine durch einander wirft. Die Ankunft
des Chinook wird durch das Zusammenballen
dunkler Cumuluswolken auf den Berggipfeln im
Westen und durch ein aus den Schluchten
kommendes Brausen und Heulen angekiindigt.
Die Wirkungen dieses Windes sind wunderbare.
Wenn ein echter und rechter Chinook sein
Wesen treibt, steigt das Thermometer oft von
— 30" auf + 4° in wenigen Stunden. Der
Schnee, der am Morgen noch fusstief gelegen
hat, verschwindet vor Abend. Alles dst tropf-
nass; aber ehe die Sonne zum zweiten Male
untergeht, hat der durstige Wind alle Feuchtig-
keit eingesaugt und die Pririe ist so trocken,
dass die Hufschlige der Pferde keine Spuren
hinterlassen.

Im noérdlichen Theile des siidamerikanischen
Continents, wo die Hochgipfel der Anden mit
16 000 — 24 000 Fuss rangiren, ist der herr-
schende Luftstrom der Studostpassat, welcher
vom Atlantischen Ocean her das brasilianische
Tiefland durchquert und durch das Nieder-
schlagen der mitgefiihrten grossen Feuchtigkeit
an den Ostabhingen des michtigen Gebirgs-
stockes die fiir den Unterhalt des riesigen Ama--
zonas und seiner Nebenflisse notigen Wasser-
mengen liefert. Wenn der Wind dann die
,,Paranos* und ,,Punas®“, die Oedeneien der
Hochplateaus erreicht, hat er jede Spur von -
Feuchtigkeit verloren, und die Vereinigung von
intensiver Kiilte und Trockenheit macht jene
Regionen unbewohnbar. In die schmalen Kiisten-
striche Perus und Nordchilis herabsteigend, wird
die Luft fast unertriglich heiss und so trocken,
dass nur selten leichte Regenschauer das Land
erquicken.

Nach der Siidspitze des Continents hin, in
den Breiten zwischen Valparaiso und Cap Horn
herrscht Westwind vom Stillen Ocean her vor.
Es werden daher die dem Meere so nahen
Westabhiinge der Anden von Niederschligen in
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einer Weise iiberfluthet, dass im Jahre kaum
zehn vollstindig regenfreie Tage vorkommen.
Auf der patagonischen Seite des Gebirges ist
das Wetter bei klarem, blauem Himmel fast un-
ausgesetzt ein trockenes und es fillt Monate
lang kein Tropfen Regen.

Der vom siidatlantischen Ocean iiber die
Capcolonie hinfegende Luftstrom hat ein Auf-
treten des Fohn -in Natal zur Folge, wo in
Maritzburg selbst im Winter das Thermometer
durch den heissen Wind bis zu 38° C. in die
Hohe getrieben wird.

Der agyptische ,,Khamzin* ist nichts Anderes |

als der fohnartig sich fiihlbar machende Siid-
westmonsun, welcher seine Feuchtigkeit beim

verloren hat.
Den heissen Luftstrom, der die Canterbury-
ebene in Neuseeland tberfluthet,

hielt man |

friither fiir einen iibers Meer aus den glilhenden |

Wiisten Inneraustraliens hergekommenen. Jetzt
weiss man, dass es sich hier ebenfalls um eine
Bethitigung des Fohnphdnomens handelt, da-

winde die neuseelindischen Alpen passiren
miissen, ehe sie in jene Ebene gelangen.
Aus allem iiber die Fohnwinde Gesagten

kerne durch innern Widerstand und Induction, sowie
aus einigen anderen nutzlosen Nebenwirkungen resultirt.

Als obersten Grundsatz bei der Gkonomischen Aus-
nutzung irgend einer Kraft wiirde man daher von diesem
Gesichtspunkt aus den aufzustellen haben, dass die noth-
wendigen Verwandlungen der Energieformen in einander
auf ein Minimum beschriinkt werden, mithin, dass der
directeste Weg zum Ziel der beste ist. Wenn wir uns
aber in der Technik umsehen, so finden wir vielfach,
dass dieser Weg keineswegs beschritten wird, vielmehr,
dass meist indirecte Wege eingeschlagen werden. Es
ist dann stets die Erwiigung maassgebend, dass die un-
umginglichen Verluste bei der Energietransformation durch
andere Vortheile, Bequemlichkeit, Sparsamkeit etc. aus-
geglichen, ja vielfach reichlich vergiitet werden.

Einen lehrreichen Blick auf diese Verhiltnisse ge-

: - | stattet uns das Beleuchtungswesen, dessen Entwickelung
Uebersteigen der dquatorialen Gebirge Afrikas |

wir von den iltesten Zeiten bis in die Gegenwart leicht
verfolgen konnen.

Der ilteste Process, kiinstliches Licht zu erzeugen,
ist zugleich der directeste. Der Kienspan stellt in seinem
Gehalt an brennbaren Stoffen, Harzen, fliichtigen Oeclen
und Holzstoff, einen gewissen Energievorrath dar, der ein-
fach dadurch in nutzbares Licht und vielfach zugleich
erwiinschte Wirme umgesetzt werden kann, dass durch

2 | Erhitzung eines Theiles die Verbrennung dieser Sub-
durch verursacht, dass die herrschenden West- |

stanzen eingeleitet wird, die von Licht- und Wirme-

| entwickelung begleitet ist. Die Wiirme der Flamme wird

geht hervor, dass diese, wenn auch gelegent- |
lich Schaden verursachend, doch im grossen |

Ganzen ein Segen fiir diejenigen Linder sind,
in welchen sie auftreten. Mit Schnee und Eis
kurzen Process machend, schrinken sie die Kilte
und Dauer des Winters ein und modificiren das
Klima in so giinstiger Weise, dass es moglich
wird, Nihrfrucht zu pflanzen und zur Reife ge-
langen zu sehen in Gegenden, in denen ohne
das Eingreifen des Fohns eine Besiedelung gar
nicht ins Auge gefasst werden konnte. Millionen
Menschen in verschiedenen Theilen der Erde
ist der Fohn ein vielleicht dann und wann etwas
zu aufdringlicher, im Grunde aber doch wohl-
meinender und Dank verdienender Freund. [288]

RUNDSCHAU.

Nachdruck verboten.

Die Erkenniniss, dass die einzelnen Energieformen sich
in einem festen gegebenen Verhiltniss umsetzen lassen,
dass z. B. eine bestimmte Menge Arbeit einer gewissen
Wirmemenge, diese einem festen Quantum chemischer
oder elektrischer Leistung fquivalent sei, filhrte sofort zu
der wichtigen Erfahrung, dass jede derartige Umsetzung
mit einem Verlust an nutzbarer Energie verbunden
sei. Der Verlust besteht jedesmal aus einer gewissen
Energiemenge, welche in einer fiir den betreffenden
Process werthlosen Form auftritt. So findet bei jeder
Umsetzung von mechanischer. Energie in elektrischen
Strom mit Hiilfe einer Dynamomaschine ein Kraftverlust
statt, der aus der schidlichen Erwirmung der Lager der
Achsen durch Reibung, derDrahtwickelungen und Magnet-

theilweise dazu benutzt, die benachbarten Theile des
Brennstoffes so weit zu erwiirmen, dass deren Zersetzung
und Vergasung erfolgt, wodurch ohne weiteres die Ver-
brennung bis zur Erschopfung des Vorrathes unterhalten
wird. Aber indem man den Verbrennungsprocess sich
selbst iiberliess, verzichtete man auf eine Regulirung
desselben. Die Flamme konnte oft die ihr zugefihrte
Nahrung nicht verarbeiten; ein Theil des Kohlenstoffes
wurde als Russ ausgeschieden, wobei ausser einem er-
heblichen Verlust an Leuchtkraft eine unerwiinschte Ver-
schlechterung der Luft entstand.

Ein gewaltiger Schritt vorwirts war es daher, dass
man einerseits das ILeuchtmaterial vorbereitete, anderer-
seits den Verbrennungsprocess durch Benutzung der
gleichmiissigen Capillaritiit eines porésen Dochtes regu-
liren lernte.

Wenn man an Stelle des Kienspans als Leucht-
material Oel anwendete, so wurde allerdings der Process
der Beleuchtung dadurch wesentlich complicirter; man
musste die Oelfriichte anbauen, sammeln und unter Auf-
wand mechanischer Arbeit das Oel daraus gewinnen,
aber man erhielt trotzdem ein wesentlich 6konomischeres
Leuchtmaterial. Denn im Kienspan wurde eine Menge
der disponibeln Energie auf die Erwirmung von Stoffen
verwendet, welche, an sich unbrennbar, nur den Leucht-
werth der Flamme herabsetzten, wihrend das Oel bis
auf einen geringfiigigen Riickstand vollkommen verbrannte
und zugleich die FlammenhGhe durch die Anwendung
eines Dochtes regulirbar, die Russabscheidung unter-
driickbar wurde.

Auf diesem Standpunkt ist das Beleuchtungswesen
durch Jahrtausende bis in die jiingste Zeit geblieben.
Denn von unserm Gesichtspunkt aus ist es gleichgiiltig,
wie weit durch allerlei constructive Miitel, complicirte
Verbrennungsapparate, Raffinirung des Oeles u. dergl.
die Bequemlichkeit und Helligkeit der Lampen erhéht
wurde. Auch dic Einfihrung des Petroleums bedcutet
nur einen #usserlichen Fortschritt. Allen diesen Ein-
richtungen ist das gemeinsam, dass sie direct die chemische
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Energie des Brennmaterials zur Erzeugung von Licht
benutzen.

Erst die Erfindung des Gaslichtes bedeutet einen
Fortschritt. Wihrend in der Oelflamme immer ein Theil
der Energie zur Vorwirmung des Brennstoffes benutzt
werden muss und so die Leuchtkraft der Flamme noth-
wendig Einbusse erleidet, fillt dies bei der Gasbeleuchtung
fort. Der Process, der in der Oellampe vor sich geht,
ist hier in zwei Theile zerlegt, davon einer sich bereits
in der Gasanstalt abspielt. Dort wird mit Hiilfe von
‘Wirme, die der Kohle von aussen zugefiihrt wird, eine
chemische Action eingeleitet, mit deren Hiilfe aus ihr ein
gasformiger, zur Lichterzeugung besonders geeigneter
Theil von dem zu Heizzwecken besonders nutzbaren festen
Riickstand, der Coke, getrennt wird. Ausser besserer
Ausnutzung des Brennstoffes wird so eine &dusserst
saubere, fein regulirbare Lichtquelle gewonnen.

In ein ganz neues Stadium ist aber die Beleuchtungs-
technik erst durch das elektrische Licht und das sog.
Gasglithlicht getreten.

Bei den ilteren Lichtquellen entstand das Licht
dadurch, dass die in der Flamme suspendirten festen
Theilchen durch die Hitze der Verbrennung bis zum
Weissglithen und Verbrennen erwirmt wurden und so
wihrend des Brennens stets ein sehr erheblicher Theil
der Energie auf diese Arbeit verwendet werden musste:
hier spielt sich ein ganz anderer Vorgang ab. Sowohl
in der elektrischen Glihlampe wie in der Auerlampe
verbrennt die leuchtende Substanz nicht, vielmehr wird
sie nur durch die elektrische Energie oder durch die
Hitze der Bunsenflamme im Glithen gehalten. Hierdurch
wird eine Oekonomie erreicht, welche auf dem élteren
Wege nie zu erzielen gewesen wire; diesem Gewinn
aber stehen wenigstens bei dem elektrischen Licht nicht
unerhebliche Verluste gegeniiber; denn bei demselben
wird ein viermaliger Umsatz von Energieformen néthig.
Erst muss die chemische Energie der Kohle in Wirme,
die Wirme durch die Dampfmaschine in Arbeit, die
Arbeit mittelst der Dynamos in elektrischen Strom ver-
wandelt werden, ehe dieser wiederum sich in dem
Kohlenfaden der Glithlampen oder dem Flammenbogen
in Licht umsetzt.

Dass aber trotz aller dieser verschlungenen Bahnen,
welche die Energie durchlaufen muss, mehr Licht ge-
wonnen wird als durch die primitiven Methoden der
directen Verbrennung, lisst uns erhebliche Fortschritte
von der Zukunft hoffen, welcher es gelingen wird, das
Problem, Wiirme direct in Elektricitit zu verwandeln und
damit jene kostspieligen Umwege zu vermeiden, zu 16sen.

: MieTHE. [2948]

*
* *

Schwimmende Wracks. Die Mémoires de la Société
des ingénieurs civils beschiftigen sich mit den besonders
im Atlantischen Ocean zahlreich herumtreibenden Schiffs-
trimmern und von der Mannschaft verlassenen Schiffen,
welche die Schiffahrt ebenso gefihrden, wie etwa die
Eisberge, oder eigentlich mehr, indem ihre Nihe sich
bei Nacht durch nichts verrith, wihrend das Sinken
des Thermometers hiufig andeutet, dass Abbrockelungen
der nordischen Gletscher in einiger Entfernung ihr
‘Wesen treiben. Das hydrographische Amt der Ver-
einigten Staaten verdffentlicht allerdings von Zeit zu
Zeit ein Verzeichniss der Wracks; doch sind diese An-
gaben ziemlich werthlos, weil die Schiffstriimmer, von
der Stromung getrieben, ihren Ort verindern. In den
letzten fiinf Jahren stiessen 38 Schiffe mit Wracks zu-

sammen und es gingen 6 dadurch zu Grunde. " Be-
sonders gefihrlich ist ein mit einer Mahagoni-Ladung
im Werthe von iiber 80 000 Mark befrachtetes Schiff,
welches sich, von der Mannschaft verlassen, seit zwei
Jahren auf dem Atlantischen Ocean herumtreibt, und in
der Zeit einen Weg von 5000 Seemeilen zuriickgelegt
haben soll. Gesehen wurde es bereits 27 Mal, und es
ist nur zu verwundern, dass Niemand den Versuch ge-
macht hat, das Wrack ins Schlepptau zu nehmen oder
die werthvolle Ladung zu bergen. Man hat den Vor-
schlag gemacht, die Wracks durch ausgesandte Kriegs-
schiffe bezw. Torpedos zu zerstéren. Dies wiirde aber
viel kosten und nicht einmal sicher zum Ziele fiihren.
Das Sprengen des Mahagonischiffes z. B. wirde das
Meer mit schwimmenden Holzern bedecken, die eben-
falls gefihrlich wiren, indem sie z. B. den Bruch einer
Schraube herbeifiihren konnten. Besser wire es schon,
die Wracks bis zur nichsten Kiiste zu schleppen und
den Schiffern, welche sie beseitigen, eine Primie zuzu-
sichern. R D. [2790]
* *

Der Einfluss der Feuchtigkeit auf das Zustande-
kommen chemischer Reactionen. Wie die Chemiker-
Zeitung mittheilt, kam der englische Chemiker H. BRE-
RETON BAKER bei seinen Studien iiber obiges Thema
zu sehr interessanten Resultaten.

Demnach spielt die Feuchtigkeit bei allen bekannten
chemischen Reactionen eine wichtige Rolle und unter
Ausschluss jeder Spur von Feuchtigkeit verlaufen viele
Reactionen in ganz anderer Weise, als bisher angenommen
wurde. So verbrennen weder Kohle noch Schwefel
oder Phosphor beim Erhitzen im Sauerstoffgase, wenn
dieselben ebenso wie das Gas selbst in ganz vollkommen
trockenem Zustande sich befinden; Ammoniakgas und
Chlorwasserstoff vereinigen sich bekanntlich unter Elﬂdc‘mg
weisser Nebel zu Chlorammonium. - Trocknet man jedch
das Ammoniak durch Kalk und Phosphorsiureanhydrid,
den Chlorwasserstoff durch Schwefelsiure ®ad Phosphor:
siureanhydrid, so entsteht beiffi* Mischen der Ueiden
Gase weder die Bildung der’Chly oniumneuvél, noch
tritt eine Volumenverminderung ein; es scheint demnach
der Schluss berechtigt, dass diese beiden Gase in trockenem
Zustande iberhaupt nicht auf einander einwirken.
Trockenes Schwefeltrioxyd vereinigt sich nicht mit Kalk
oder Bariumoxyd oder Kupferoxyd, beim Vermischen
von trockenem Stickoxyd mit Sauerstoff traten keine
braunen Dimpfe von Stickdioxyd auf.

Man darf den weiteren Forschungen BAKERs iiber
diesen interessanten Gegenstand mit Spannung entgegen-
sehen. Nr. [2799]

#3513

Verlegung eines Schuppens. Das Verlegen be-
wohnter Hiuser haben wir Europier bisher aus guten
Griinden den Amerikanern iiberlassen. Dagegen kommt
es auch in der Alten Welt bisweilen vor, dass Schuppen,
Fachwerksbauten und dergleichen nach einer andern
Stelle geschafft werden. Ueber eine derartige Verlegung,
die in Rouen vor sich ging, berichtet Za Nature. Es
handelte sich um einen 50 m langen, 30 m breiten Schuppen,
dessen Dach nur von den Seitenwiinden unterstiitzt war.
Er wog 150000 kg und wurde 53 m weit fortgeschafft.

Die Hauptschwierigkeit bestand in dem erforderlichen
gleichmissigen und gleichzeitigen Fortbewegen der
24 Stiitzen des Daches. Die geringste Verinderung in
ibrem Abstande hitte einen Einsturz oder wenigstens
eine Gefihrdung des Zusammenhanges der Holzbedachung
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zur Folge gehabt. Erst wurde lings der Wiinde ein
Gleis derart gebaut, dass die Wand die Mitte desselben
einnahm; alsdann hob man den ganzen Schuppen durch
gleichzeitiges Anziehen von Winden so weit, dass je
ein kleiner viereckiger Eisenbahnwagen unter jeden
Pfosten- geschoben werden konnte. Nachdem man diese
‘Wagen starr verbunden, erfolgte das Bewegen der so
gebildeten Ziige durch Winden, natiirlich so, dass sie
durchaus gleichmissig vorriickten. Als der ganze Bau
am Ziele angelangt war, wurde umgekehrt verfahren,
und bald ruhten die 24 Pfosten auf den bereit gestellten
24 neuen Steinwiirfeln. Das Ganze beanspruchte drei

Stunden. * V. [2854]

#
Das erste Dampfkriegsschiff. (Mit zwei Abbildungen.)

*

Scientific American, dem wir die beifolgenden Abbildungen
verdanken, er-
innert daran,
dass ROBERT

Mittlerweile war der Krieg zu Ende gegangen, ohne
dass der Fulton I. Gelegenheit gehabt hitte, in Thitig-
keit zu treten. Er wurde auf der Werft zu Brooklyn
vertaut und diente als Magazinschiff, bis er im Jahre
1829 durch das Explodiren der an Bord befindlichen
Pulverfisser zu Grunde ging. D. [2842])

Physikalischer Versuch tiber den Luftdruck.

Das Vorhandensein des Luftdrucks kann auf sehr
viele Weisen nachgewiesen werden. Die saugende
Wirkung eines mehr oder minder luftleer gemachten
Gefisses, der Auftrieb des Quecksilbers, das Zusammen-
driicken der luftleeren Kapsel innerhalb des Aneroid-
barometers sind alles handgreifliche Beweise fir das
Vorhandensein
diesesDruckes.
Es giebt aber

FuLTON nicht

noch ein viel

bloss das erste
Passagier-

Dampfschiff,

sondern auch

einfacheres
Mittel, um sich
in iiberzeugen-
der Weise von

das erste durch der enormen
Dampf getrie- Kraft, mit wel-
bene Kriegs- cher die Luft-
schiff  baute. siule auf jeden
Dieses war frei- Gegenstand
lich, wie aus drickt, eine
den Abbildun- AT Vorstellung zu
gen ersichtlich, Querschnitt. verschaffen.
ein sehr plum- Wir bedienen
perKasten; der Abb. s575. uns dazu eines
sick ugenstens kleinen Brett-
zuy Hafenver- chens, etwa
theidigung eig- 3 > eines Cigarren-
uete. Vom St- kistendeckels,
pelllefdaspom und eines Bo-
tondhnliche gens Schreib-
Schiff am 29. papier. Wenn
October 1814 wir das Brett-
in New York chen derartig
und wurde Zui- auf einen Tisch
ton the UFirst legen, dass es
getauft. Die fast zur Hilfte
Linge betrug iiber dessen
26,8 m. Die Kanonendeck. Kante hinaus-

Tiefe 6 m und
die Breite 16,8
m. Der Kessel
lag backbord (Abb. 574), die eincylindrige Maschine [
steuerbord. Sie trieb, wie aus der Abbildung zu er- \
sehen, ein zwischen Kessel und Maschine sich drehendes, |
daher vollkommen geschiitztes Schaufelrad von 4,8 m |
Durchmesser. Der Schiffsrumpf bestand also eigentlich |
aus zwei Theilen, die durch Balken und Planken ver-
bunden waren. Der Gehalt des Schiffes wurde auf
2475 t geschitzt. In der Batterie standen, wie aus
Abbildung 5§75 ersichtlich, zwanzig verhiltnismissig
schwere Geschiitze. In Aussicht genommen war aber
eine noch schwerere Bewehrung mit 30 langen 32-Pfiindern
und drei 100-Pfiindern.

Die erste Probefahrt machte das Schiff erst im Juni
1815, wobei eine Geschwindigkeit von 2!/, miles er-
reicht wurde. Seemeilen von 1852 m oder englischen

Das erste Dampfkriegsschiff.

Meilen von 1608 m? Dariiber schweigt unsere Quelle.

ragt, und dann
mit der Hand
auf diese iiber-
stehende Hilfte schlagen, so ist der Erfolg ein sehr
leicht vorauszusehender. Das Brettchen kippt momentan
iiber die Tischkante und fillt zur Erde. Ganz anders aber
ist der Erfolg, wenn wir den Versuch etwas modificiren.
Wir legen unser Brettchen wieder so auf den Tisch,
dass es zur Hilfte iiber die Kante iibersteht, und be-
decken dann die auf dem Tisch liegende Hilfte lose
mit einem etwas grosseren Bogen Schreibpapier. Fiithren
wir jetzt einen kriftigen Schlag auf die iiberstehende
Fliche des Brettchens, so vermdgen wir nicht ein Herab-
fallen desselben zu erzwingen, sondern es bricht ein-
fach an der Tischkante entzwei, so dass die eine
Hilfte liegen bleibt, wibrend die andere zu Boden
fillt. Dieses iberraschende Experiment erklirt sich
allein durch den Luftdruck. Das dariiber gedeckte
Papier verhindert im Moment des Schlages das Ein-
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dringen der Luft zwischen Brettchen und Tischplatte,
es entsteht unterhalb des Brettchens. ein luftverdiinnter
Raum, wihrend auf die Oberseite des Brettchens die
dariiberstehende Luftsiule driickt. :Die Folge davon ist
ein sehr starker Widerstand gegen das Aufkippen des
Brettchens, der bei geniigend raschem und kriftigem
Schlage zur Zertrimmerung desselben fiihrt.
Haase. [2931]

BUCHERSCHAU.

Webers Illustrirte Katechismen.
Leipzig, Verlag von J. J. Weber,

Nr. 3. Dr. HErRMANN ]J. KLEIN, Katechismus der
Astronomie. Achte, vielfach verbesserte Auflage.
Mit 163 Abbildungen und einer Sternkarte. Preis
geb. 3 Mark.

Nr, 24. Dr. C. E. BREWER.
lehre. Vierte, umgearbeitete Auflage.
bildungen. Preis geb. 3 Mark.

Nr. ¢o. Dr. W. J. VAN BEBBER, Prof. Katechismus der
Meteorologie. Dritte Auflage, ginzlich umgearbeitet.
Mit 63 Abbildungen. Preis 3 Mark.

Die vorliegenden drei Binde der WEBERschen Illu-
strirten Katechismen bieten ausserordentlich viel dar.
HEeRMANN J. KLEIN, der bekannte Astronom, bringt in
seinem Theile eine durch die Forschung der letzten
Jahre wesentlich bereicherte, ausserordentlich. vielseitige
Uebersicht iiber das gesammte Gebiet der Astronomie.
Die in allen Katechismen gewihlte Form von Frage
und Antwort dient zwar dazu, die Uebersichtlichkeit
des Gebotenen zu erhohen, ermiidet aber den Leser
und auch den Autor, der durch diese Form verhindert
wird, stilistisch seinen Vortrag so einzurichten, wie es
seinen Fihigkeiten entspricht. Speciell bei einem Verfasser
wie KLEIN, der es wie selten Jemand versteht, seine
Ausfithrungen in das Gewand einer schonen und edlen
Sprache zu kleiden, ist eine solche Anordnung des
Stoffes zu bedauern. Trotzdem ist die Darstellung eine
an vielen Stellen sehr hiibsche und lesbare, und kann
das Werk seiner Gedringtheit und Uebersichtlichkeit

_ wegen bestens empfohlen werden. FEs wire zu wiinschen
gewesen, dass die Verlagsbuchhandlung die Art der
Textillustrationen gemiiss des Fortschritts, welchen die
Illustrationstechnik in den letzten Jahren gemacht hat,
verindert hiitte. An Stelle der theilweis nichtssagenden,
wenig charakteristischen Holzschnitte hitten billigere
Zinkographien treten konnen, die viel besser den
beabsichtigten Zweck erreicht hiitten. So geniigen die
Abbildungen 111, 112, 113, 117 oder gar 155 oder 157
keineswegs berechtigten Anforderungen und sind nicht
geeignet, eine Anschauung von dem zu geben, was sie
darstellen sollen. — BrEWERs Naturlehre zeichnet sich
dadurch aus, dass die Fragestellung eine weniger
methodische ist, als vielmehr an die Erfahrungen des
tiglichen Lebens ankniipfend. Das Buch gewinnt
dadurch ausserordentlich, indem es eine grosse Amnzahl
gelegentlicher Excurse enthilt, welche fiir den gebildeten
Laien vieles Interessante enthalten. — VAN BEBBERS
Meteorologie ist eine werthvolle Bereicherung der
populiren Litteratur iiber einen Wissenszweig, der vielen
Gebildeten nicht geliufig ist, weil er erst in jiingster
Zeit sich entwickelt hat. Speciell verdienen die Kapitel
Beachtung, welche bezwecken, den Leser in die Grund-
ziige der Wetterprognose einzufihren, wund die Er-

Katechismus der Natur-
Mit 53 Ab-

scheinungen besprechen, welche durch die verschiedenen
typischen Depressionsziige in Europa hervorgebracht
werden. [2857]

Eingegangene Neuigkeiten.
(Ausfiihrliche Besprechung behiilt sich die Redaction vor.)

Davip, LUDWIG. Rathgeber fiir Anfinger im Photo-
graphiren. Behelf fiir Vorgeschrittene. Zweite ginzl.
umgearb. Aufl. Mit 65 Holzschn. u. 2 Taf. 12°%
(VIL, 128 S.) Halle a. d. S., Wilhelm Knapp. Preis
1,50 M. :

MIDDENDORF, E. W. Zeru. Beobachtungen und Studien
iiber das Land und seine Bewohner wiihrend eines
25jahrigen Aufenthalts. I. Band: Lima. Mit 21 Text-
bild. u. 32 Taf. gr. 8" (XXXII, 638 S.) Berlin,
Robert Oppenheim (Gustav Schmidt). Preis 16 M.,
geb. 20 M. .

Fahrbuch der Chemie. Bericht iber die wichtigsten
Fortschritte der reinen und angewandten Chemie,
unter Milwirkung von H. Beckurts, R. Benedikt,
C. A. Bischoff, E. F. Diirre, J. M. Eder, C. Hiiusser-
mann, G. Kriiss, M. Mircker, W, Nernst, F. R6h-
mann herausgegeben von RicHaArRD MEVER. II. Jahr-
gang. 1892. gr. 8° (XII, 583 S.) Braunschweig,
Friedrich Vieweg und Sohn. Preis geb. 12 M.

OsTWALD, W., Prof. /Hand- und Hilfsbuch szur Aus-
Siihrung physiko-chemischer Messungen. Mit 188 Text-
fig. u. 6 Tabellen. gr. 8°. (VIII, 302 S.) Leipzig,
Wilhelm Engelmann. Preis geb. 8 M.’

Zeitschrift fiur Naturwissenschaften. Organ des Natur-
wissenschaftlichen Vereins fiir Sachsen und Thiiringen,
unter Mitwirkung von Geh. Bergrath Dunker, Prof.
Dr. Freih. von Fritsch, Prof. Dr. Garcke, Geh. Rath

Prof. Dr. Knoblauch, Geh. Rath Prof. Dr. Leuckart,
Prof. Dr. E. Schmidt und Prof. Dr. Zopf heraus-
gegeben von Dr. G. Brandes, Privatdoc. d. Zoologie.
66. Band. (Fiinfte Folge, vierter Band.) Erstes und
Zweites Heft. Mit 1 Taf. u. 1 Fig. im Text. gr. 8°
(S. 1—132.) Leipzig, C. E. M. Pfeffer. Preis pro
Band (6 Hefte) 12 M. 3
DIESTERWEG’s Populire Himmelskunde und mathe-
matische Geographie. Neu bearbeitet von Dir. Dr.
M. Wilhelm Meyer, unter Mitwirkung von Dir. Prof.
Dr. B. Schwalbe. 16.—18. Auflage. Mit 4 Stern-
karten, 2 Uebersichtskarten des Planeten Mars,
1 farbig ausgefithrt. Darstellg. einer Sonnenfinsterniss,
1 Heliograviire, 2 farbig. Spektraltafeln, 6 Vollbild.,
97 i. d. Text gedr. Abb., sow. d. Bildniss d. Verf. in
Kupferstich. gr.8% (In 16 Lieferungen.) 1. Lieferung.
(S. 1—32.) Berlin, Emil Goldschmidt. Preis 0,50 M.
Brastus, WM. Stiirme und moderne Meteorologie. Vier
Vortriige, gehalten in Braunschweig 1891—1892. Mit

6 Abbildungen. gr. 8° (52, XI, 47 S.) Braun-
schweig, Albert Limbach. Preis 2,60 M.
Du Bois-REYMOND, EMIL. Maupertuis. Rede, zur

Feier des  Geburtstages Friedrichs II. und des Ge-
burtstages Seiner Majestiit des Kaisers und Konigs
in der Akademie der Wissenschaften zu Berlin am
28. Januar 1892 gehalten. gr. 8°. (92 S.) Leipzig,
Veit & Comp. Preis 1,50 M.

KoBerT, Dr. R., Prof. Ueber Argyrie im Vergleich
sur Siderose. Vortrag, gehalten mit zahlreichen
Demonstrationen in der Naturforschenden Gesell-
schaft zu Dorpat im Mirz 1893. (Sonderabdruck
aus ,,Archiv fiir Dermatologie und Syphilis«.) gr- 8°.
(17 S.) Wien, Wilhelm Braumiiller.



