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Das ,Einhorn“ der Antike.

Von Dr. ALEXANDER SOKOLOWSKY,
Assistent am Zoologischen Garten in Hamburg.

Mit fiinf Abbildungen,

Von hohem kulturgeschichtlichem Interesse
ist es, uralte Sagen und Uberlieferungen durch
wissenschaftliche Forschung ihres phantastischen
Ausschmuckes zu entkleiden und ihre Entstehung
auf reale Ursachen und Vorginge zuriickzufiihren,
Vor einiger Zeit gelang es dem bekannten Haus-
tierforscher Professor Conrad Keller in Zii-
rich, die Entstehung der Minotaurus-Sage
von der Haltung gefangener Wildstiere durch
Koénig Minos auf Kreta abzuleiten. Die Rich-
tigkeit dieser Behauptung konnte Keller aus
dem Grunde mit hoher Wahrscheinlichkeit nach-
weisen, weil es ihm moglich war, in den
Ruinen des Palastes des Konigs Minos auf
Kreta Horner- und Schideliiberreste von Wild-
stieren zu sammeln.

Ein anderes interessantes kulturgeschicht-
liches Problem, das ebenfalls im antiken Sagen-
kreis seine Wurzel hat, konnte jetzt gleichfalls
seiner Losung entgegengebracht werden, Es ist
dies die Legende vom Einhorn.

Als ,Einhorn“ bezeichnet die Sage ein
fabelhaftes Tier von Pferdegestalt, das auf der
Mitte der Stirn ein gerades, spitzes Horn als
Waffe tragen soll. Als Vaterland dieses selt-
samen Geschopfes wird bald Indien, bald
Afrika angegeben. Schon Aristoteles, Pli-
nius und Alian berichten von diesem Fabel-
wesen. In neuerer Zeit wurde die Frage nach
dem Einhorn wieder aufgerollt und sogar dessen
Existenz behauptet, da ernstzunehmende Afrika-
reisende, wie Katte, Riippell, Fresnel und
von Miiller, die vom Kap und von Nubien
aus nach dem Innern Afrikas vordrangen, in
verschiedenen Lindern dort diese Sage verbrei-
tet fanden und sogar Zeichnungen des Tieres
an Felswinden nachweisen konnten. Spiiter
stellte sich allerdings heraus, dass es sich bei
den letzteren um Profilzeichnungen geradhor-
niger Antilopen handelte, Auch im Mittel-
alter war die Sage von dem Einhorn weit ver-
breitet. Man zeigte damals in den Samm-
lungen Rhinozeroshérner und Narwalzdhne
als Einhorn. Das letztere galt als Symbol der
Jungfriulichkeit, Auf alten Teppichen, Kupfer-
| stichen und Gemilden sieht man sehr hiufig
39
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die heilige Jungfrau im Freien sitzend dargestellt,
wihrend sich ein Einhorn an ihren Schoss
schmiegt. Auch wurde dieses Fabelwesen sehr
oft als Wappentier verwandt.

Otto Keller, der ein umfangreiches Werk:
Die antike Tierwelt, geschrieben hat, widmet
der Besprechung des Einhorns (Unicornis
Jfabulosus) ein besonderes Kapitel. Er sagt dar-
in, dass es nie und nirgends existiert hat, den-
noch ebensowenig wie die beriichtigte Seeschlange
der modernen Zeit ganz aus der Luft gegriffen
ist, sondern sich bald an dieses, bald an jenes
Naturwesen anlehnt. Es borgt der Reihe nach
die Fiisse von Rind, Pferd, Elefant und Anti-
lope, den Kopf von Pferd, Hirsch, Rind und
Antilope, das Horn von Nashorn, Antilope,
Steinbock, Narwal, den ganzen Korperbau von
Onager, Pferd, Antilope, Ziege. Ein ganzes
Naturalienkabinett wird gepliindert, um die ver-
schiedenen widernatiirlichen Wesen zu schaffen,
die als Einhorner figurieren. Nach diesem Autor
gingen die alten Perser am weitesten, die im
Anschluss an assyrisch-babylonische Phan-
tasien als ,Einhorn“ ein geﬂﬁgeltes' Monstrum
mit Léwenkorper und Skorpionenschweif erfanden,
das vom Konig der Konige am Horne gepackt
und mit dem Schwert in den Bauch gestossen
wird.,

Julius Cisar fabelt von einer Art ein-
horniger Ochsen im hercynischen Walde, und
Horaz glaubt an einhornige Wildpferde. Ari-
stoteles spricht sogar von einhornigen, ein-
hufigen indischen Eseln.

Nach Keller behandeln die Alten monoce-
ros, unicornis und rhinoceros als identische Be-
griffe und verstehen darunter meistenteils das
afrikanische Nashorn, dessen zweites hinteres
Horn stets viel kleiner ist als das grosse vordere;
hdufig ist es auch dermassen verkiimmert, dass
man mit Fug und Recht von einem einhornigen
Tiere sprechen kann. Der rémische Satiriker
Lucilius nennt es ausdriicklich dthiopisches
Rhinozeros.

Das weibliche einhornige indische Nashorn
kommt hierbei nicht in Frage, da man im Abend-
lande lange Zeit nur das Horn kannte und die
griechische Kunst nichts davon wusste.

Nach Keller zwingen die vornehmlich sanf-
ten, gutmiitigen Eigenschaften, die dem Einhorn
der Legende zugeschrieben werden, sowie die
Formen und die Linge des einen Horns beim
Wappentiere zur Vermutung, dass weniger das
wilde, abstossende indische Nashorn als vielmehr
asiatische Antilopenarten iiberwiegenden Einfluss
auf die Ausgestaltung des Einhorns bis zu den
uns geldufigen Einhornphantasien gehabt haben,

Verfolgt man die verschiedenen Darstellungen
des Einhorns von seiten der Kunst durch
das distere Mittelalter hindurch bis auf un-
sere Tage, so ergibt sich, dass die Phantasie

der Kiinstler die unglaublichsten Spriinge machte
und viele derartigen plastischen bzw, malerischen
Darstellungen des genannten Wesens jeglicher
naturwissenschaftlicher Basis entbehren mussten.
Die letztere hat die Wissenschaft meiner Uber-
zeugung nach wihrend des Zeitalters des friihesten
Altertums zu suchen, wihrend spiter unter dem
Einfluss kiinstlerischer Phantasie und religioser
Verschleierung die der Einhornfrage zugrunde
liegende Wahrheit verwischt wurde.

Spiter wurde vielfach die Pferdegestalt als
Einhorn wiedergegeben, Diese letztere kiinst-
lerische Anschauung hat sich sogar bis auf
unsere Tage erhalten, indem kein Geringerer
als Arnold Bécklin in seinem Das Schweigen
im Walde ein mit einem auf der Stirn befind-
lichen Horn geschmiicktes pferdeartiges Geschopf
zur Aunschauung brachte.

Es wiirde zu weit fiihren, wollte ich an dieser
Stelle die kulturgeschichtliche und kiinstlerische
Wiedergabe des in Frage stehenden Fabelwesens
noch eingehender verfolgen, die vorstehenden
Angaben beweisen zur Geniige, dass es sich da-
bei entschieden urspriinglich um ein lebendes
Geschopf gehandelt haben muss, um welches
Phantasie und Sage Schleier zogen, so dass auf
unsere Tage kein bestimmter Begriff davon ge-
kommen ist. Es fragt sich nun: Lisst sich ein
lebendes Tier finden, das als Urbild des Ein-
horns aufzufassen ist?

Der beriihmte franzosische Siugetierforscher
Dr. E. L. Trouessart, Professor am Natur-
historischen Museumzu Paris, glaubt dieses
in einer afrikanischen Nashornform gefun-
den zu haben. Die Nashorner, deren unge-
schlachter, plumper Korper einen geradezu ,vor-
siundflutlichen® Anblick gewihrt, leben in der
Gegenwart nur im tropischen Afrika und in
Asien, von Bengalen bis Stdchina, vom
Fusse des Himalaja tiber ganz Vorder- und
Hinterindien, auf Sumatra, Borneo und
Java. Fossil werden ihre Uberreste im mittleren
und spiteren Tertidr Nordamerikas, Euro-
pas und Westindiens, in Tibet sogar noch
in Hohen von fast 5000 m gefunden,

FEin grosser Unterschied zwischen den indi-
schen und afrikanischen Nashdrnern besteht
u. a. darin, dass die ersteren einen dicken Haut-
panzer besitzen, bei dem die einzelnen Teile durch
weiche Falten verbunden sind. Die nackte Haut
dieser Tiere ist tiberall mit unregelmissigen, rund-
lichen, mehr oder minder glatten, hornartigen War-
zenschildchen bedeckt. Beim javanischen Nas-
horn nehmen die letzteren fiinfseitige, mosaik-
artige Gestalt an. Es ist anzunehmen, dass die
Vorfahren der asiatischen Nashorner in
fritheren Krdepochen, wie so viele andere Tiere,
in noch weit héherem Masse als die heute leben-
den gepanzert waren. Diese schwerfilligen
Kolosse sind Sumpfbewohner, die sich mit Vor-
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liebe im Sumpfe suhlen. Ihr schwerer, unférm-
licher Leib sowie ihre sédulenartigen Beine er-
moglichen es diesen Tieren, im Dickicht ihren
Weg zu finden, da ihnen infolge
ihrer dicken Haut selbst die Dornen
kein Hindernis bieten.

Die afrikanischen Nashor-
ner haben im Gegensatz hierzu eine
ungepanzerte Haut. Bei ihnen legt
sich die Haut nur an den der Be-
wegung ausgesetzten Korperteilen in
Falten, ohne dabei besondere Schilder
zu bilden. Als eine weitere wich-
tige Eigenart dieser Tiere ist ihre
Hornbildung anzufilhren, Das in-
dische Nashorn (Rhinoceros uni-
cornis L) (Abb. 478) sowie das
javanische Nashorn (Ceraforhinus
sondaicus, Desm.) tragen beide nur ein
Horn. Dieselben zeichnen sich beide
durch michtige Hautpanzerung aus.

Die afrikanischen Nashorner besitzen

dagegen zwei Horner, die dicht hintereinander
stehen. lhre Entwick-
lung ist, wie ich gleich
schildern werde, bei
den einzelnen Arten
eine verschiedene. Den
Ubergang von den ein-
hornigen indischen zu
den zweihornigen afri-
kanischen Nashornfor-
men vermitteln das
Sumatra-Nashorn
(Ceratorhinus sumatren-
sis, Cuvier) und das
rauhohrige Nashorn
(Ceratorhinus lasiotis,
Sclater). Das erstere bewohnt Sumatra, Ma-
lakka und die benachbarten Inseln, das letztere
Hinderindien und Malakka. Diese Nashorner
besitzen gleich den afrikanischen Arten eben-
falls zwei Horner, Das rauhohrige Nashorn
hat nur eine geringe Panzerung und leitet somit
zu den afrikanischen Formen hintiber.

Fir die in Abhandlung stehende Einhorn-
frage kommen die indischen Nasho6rner nicht
in Betracht, sondern lediglich nur die afrika-
nischen. Man unterscheidet hiervon zwei durch
bestimmte Art Charaktere deutlich voneinander
geschiedene Formen, die sich ihrerseits wieder in
lokale Varietiten spalten. Die beiden genannten
Arten sind das spitzmdulige oder schwarze
Nashorn (Ceratorhinus bicornis L) und das
breitmiulige oder weisse Nashorn (Cerator-
hinus simus, Burchell), Die Heimgebiete der
ersteren Art liegenim zentralen und Ostlichen Teile
Afrikas. Spitzmiulige Nashdrner finden
sich in Abessinien, Sennaar, Kordofan,
am Kilimandjaro, in Uganda, am Tanga-

Abb. 480.

Breitmiuliges Nashorn
(Ceratorhinus simus, Burchell),
nach Schinz,
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nyika-See, in Ugogo, am Zambesi, in

MOZB:"’!bique bis zum Limpopo. Die geo-

graphische ~ Verbreitung des breitmiuligen
Abb, 478.

Indisches Nashorn (Rhinoceros unicornis L.).

Nashorns dehnt sich ebenfalls tiber einen Teil
des zentralen und Ostlichen Afrikas aus,
Es wurde im Gebiet des Bahr-el-abiad, im
Maachonaland, im Gebiet des Zambesi, im
Betschuanaland, im Kaffernland wie in
Mozambique nachgewiesen. Der grosste, am
meisten in die Augen fallende Unterschied dieser
Arten beruht in der voneinander abweichenden
Mundbildung. Wihrend das Maul des spitz-
miuligen Nashorns (Abb. 479) zugespitzt in
dreieckiger Form endigt, hat dasjenige des breit-
miuligen Nashorns (Abb. 480) eine breite
und viereckig abgeplattete Gestalt, Dieser Un-
terschied im Bau ihrer Maiuler folgt aus der
Form der Oberlippe. Die zugespitzte Maul-
bildung, bei welcher sich das Ende zu einem
fingerartigen Greiforgan ausgebildet hat, ist vor-

Abb. 470.

Spitzmiiuliges Nashorn (Ceratorhinus bicornis L.).

ziglich zum Umfassen von Zweigen und diinneren

Asten geeignet, die dem Tier als Nahrungs-

mittel dienen. Ausserdem nihrt es sich von

Wurzeln und Knollen, die es mit seinem vor-
39%
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deren Horn geschickt auszugraben versteht. Die
breitmidulige Art hat dagegen eine ganz andere
Ernihrungsweise. Dieselbe nimmt nach Art der
Wiederkiduer Grdser zu sich, die sie mit dem

Abb, 481.

Weisses Nashorn des Sudans (Xhkinoceros simus cottoni).
Aus: Proceedings of the Zoological Society of Loudon 1909, nach Trouessart,

breiten, abgestumpften Maule abweidet. Beson-
ders in die Augen fallend ist auch der Grossen-
unterschied dieser Tiere. Die letatere Art iiber-
trifft die erstere in dieser Hinsicht bedeutend.
Besonders beachtenswert ist auch der Unterschied
im Naturell dieser Tiere. Wihrend die spitz-
miulige Art in ihrem Charakter als dusserst bos-
artig und aggressiv geschildert wird, ist die andere
dagegen entschieden gutmiitiger und bequemer,
Diese Abweichung im Benehmen der Tiere ist
sicherlich auf die verschiedene Erndhrungsweise
zuriickzufiihren, Auf den Farbenunterschied der
beiden Nashornarten ist kein grosses Gewicht zu
legen, denn das eine ist nicht weiss, und das
andere ist nicht schwarz, wie ihre Namen , weisses*
und ,schwarzes* Nashorn vermuten lassen. Viel-
mehr sind beide Arten lichtgrau gefirbt, das
erstere nur noch etwas heller als das andere.
Leider ist die Anzahl dieser méchtigen Dick-
hduter in den letzten Jahren sehr vermindert
worden. Im sidlichen Afrika ist das breit-
miulige Nashorn, mit Ausnahme nur weniger
Exemplare in einer Reservation des Zululandes,
ausgerottet, Im Jahre 1812 fand der Reisende
Burchell dasselbe in den ausgedehnten Gras-
ebenen des Betschuanalandes
in grossen Herden bis zu 100 Stiick
beisammen, Es geht hieraus her-
vor, wie sehr die Kultur in ithrem
Siegeszug unter diesen grossen
Sdugetieren der Wildnis aufge-
raumt hat. Die beiden Horner
des breitmduligen Nashorns
zeichnen sich gegeniliber denen
der spitzmduligen Art durch bedeutendere
Schlankheit aus. Das vordere ist besonders lang
gebaut, das hintere dagegen nur kurz. Dieses
fehlt sogar nicht selten, so dass das Tier dann
peinhornig* erscheint, oft ist es nur in Form

eines unbedeutenden Knochenwulstes entwickelt.
Das vordere Horn kann eine Linge von iiber
1!/, m erreichen. Namentlich zeichnet sich das-
jenige des weiblichen Nashorns durch bedeutende
Linge und Schlankheit aus. Bei
beiden Geschlechtern ruht das
Horn auf einer breiten Basis und
verschmalert sich nach der Spitze
zu sehr.

Da das breitmdulige oder
weisse Nashorn eine Zeitlang
als vollig ausgestorben galt, war
die Freude der Zoologen um so
grosser, als sich zu Beginn des
Jahres 1908 herausstellte, dass
sich das Tier im Lado-Gebiet
zwischen dem oberen Nil und
Tsadsee noch heute, wenn auch
nicht zahlreich, so doch nicht gar
zu selten, nachweisen liess. Ma-
jor P. H. G. Powell - Cotton
brachte Anfang 1908 den Schidel und die
Hoérner eines im Lado-Gebiet erlegten Nas-
horns mit, und der Zoologe Lydekker stellte
fest, dass es sich dabei um ein breitmiuliges
Nashorn handelte. Bei genauem Studium er-
gab sich, dass das im genannten Gebiet auf-
gefundene Nashorn eine geographische Varietit
der stidlicher vorkommenden Form des breit-
mduligen Nashorns ist, weshalb Lydekker das
neuentdeckte Tier als Unterart von der be-
kannten Form abtrennte und es als Rhinoceros
(Ceratorhinus) simus cotfoni bezeichnete. Vor
kurzem hat nun ein deutscher Reisender,
Herr Dr. A. Berger, das gleiche Jagdgebiet
durchzogen. Ihm gliickte es, ein solches Nashorn
zu erlegen. Die wertvolle Jagdbeute hat er nicht
als Trophde fiir sich verwandt, sondern er hat
das Fell des Tieres an Ort und Stelle sorgfiltig
priapariert und es uneigenniitzig dem Zoologi-
schen Museum in Berlin fiir die wissenschaft-
liche Ausnutzung iiberwiesen. Durch die Ge-
schicklichkeit der Berliner Préparatoren ist das
Tier naturgetreu nachgebildet worden, und jetzt
hat das ausgestopfte breitmiulige Nashorn
im Museum Aufstellung gefunden,

Abb. 482.

Narwal (Monodon monoceros).

Der franzosische Zoologe Trouessart, dessen
Ansicht ich im vorstehenden schon kurz er-
wihnte, veroffentlichte in der Juninummer der
Proceedings of the Zoological Society of Lon-
don 1909 einen sehr interessanten Aufsatz
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tiber Le Rhinoceros blanc du Soudan (Rhinoceros
simus cottoni), worin er dafiir eintritt, dass das
breitmidulige oder weisse Nashorn des
Sudans identisch mit dem sagenhaften Ein-
horn der Antike ist(Abb. 481). Nachihm kann
man mit Bestimmtheit annehmen, dass dieses
Tier aus dem nordlichen Teile Afrikas den
alten Roémern und Griechen bekannt war.
Diodor von Sizilien, ein Zeitgenosse Julius
Cisars, spricht von einem édthiopischen
Nashorn, das auf der Nase nur ein einziges,
ein wenig abgeplattetes Horn trug, welches eisen-
fest war, und mit dem das Tier dem Elefanten
zu Leibe ging.

Es kann sich nach diesem Bericht um gar
kein anderes Tier als um das breitmdulige
Nashorn handeln, denn erstens stimmt es mit
der Tatsache tberein, dass sich bei dieser Nas-
hornart nur ein, und zwar das vordere Horn
bedeutend in die Linge entwickelt, wihrend das
hintere Horn nur sehr kurz bleibt, und zweitens
wiirde nur ein solches gewaltiges Ungetiim, wie
ein Nashorn, in Frage kommen, wenn es sich
darum handelt, einen Elefanten mit dem Horn
zu gefihrden, Fir einen Wiederkduer, und
mag es sich dabei vielleicht um eine noch so
kriiftige, mit starken Hornern ausgeriistete Anti-
lopenart handeln, wire eine solche Kraftleistung
undenkbar.

Berticksichtigt man, dass spiter die Kenntnis
von diesem Nashorn verloren ging, und dass sich
die Sage der Sache bemichtigte, so ldsst sich
sehr gut verstehen, wie die Legende vom Ein-
horn entstanden ist. Die menschliche Phantasie
hat dann den Triger des cinen Hornes mit allen
moglichen Tierkorperformen ausgeriistet, wobei
jeweilen die Tierkenntnis der betreffenden Volker
in der Ausschmiickung der Sage und in der
Vorstellung vom Einhorn eine Rolle spielte.
So kam es, dass manche Vélker dem Einhorn
eine Pferdegestalt gaben, andere dagegen, wie
die Perser, dasselbe sogar mit einem lowen-
artigen, phantastisch mit Fliigeln ausgeriisteten
Kérperbau zur plastischen Darstellung brachten.
Im Mittelalter ging sogar die letzte Erinnerung
an die natiirliche Basis, die der Sage inne-
wohnt, verloren, wihrend die letztere sich erhielt.
Da man sich kein anderes Bild von dem Ein-
horn machen konnte, nahm man seine Zu-
flucht zu einem den Nashoérnern systematisch
gdnzlich fernstehenden Tier, dem Narwal
(Monodon monoceros) (Abb.482). Dieses zu den
Walen gehorige Siugetier, von den Englindern
Einhornwal genannt, besitzt in seinem Ober-
kiefer zwei 2 bis 3 m lange, von rechts
nach links gewundene Stosszihne, von denen in
der Regel der rechtsseitige verkiimmert, so dass
nur der linksseitige zur vollen Entwicklung ge-
langt. - Im Altertum hatte man nur sehr un-
vollkommene Kenntnisse von den Walen, Der

griechische Geograph Strabon berichtet von
einem Oryx des Meeres, womit der Narwal
gemeint ist, Dennoch ist nicht anzunehmen,
dass der Begriff des Einhorns von diesem Tier
abzuleiten ist, denn die im Altertum zur Dar-
stellung gelangten Nachbildungen des Ein-
horns lassen niemals einen gedrehten Hornbau,
dem Zahne des Narwals entsprechend, erkennen.
Es kann daher mit grosser Wahrscheinlichkeit
angenommen werden, dass die Einhornsage
der Antike in ihrer Entstehung auf die Kennt-
nis vom breitméduligen Nashorn zuriick-
zufiihren ist. [r1835)

Feilenpriifmaschine.
Von S. FRIEDRICH.
Mit drei Abbildungen.

Mit der Vervollkommnung des Materials geht
naturgemiéss auch eine solche der zur Bearbei-
tung desselben notwendigen Werkzeuge Hand in
Hand. Nicht nur die Gite und die durch neu-
zeitige Erfindungen hervorgebrachten Hirten
mancher Materialien der Metallindustrie stellen
an die Werkzeuge selbst immer grossere Anforde-
rungen, sondern auch der heisse Konkurrenz-
kampf zwingt dazu, auf diesem Gebiete unter
Wahrung der Wirtschaftlichkeit das beste zu
leisten.

Eins der gebriuchlichsten und iltesten Werk-
zeuge flir die Metallbearbeitung ist die Feile.
Die Herstellung derselben geschah urspriinglich
mit der Hand; in neuerer Zeit jedoch wurde
diese Methode verlassen, und manwendet besonders
fir diesen Zweck konstruierte Maschinen, die
Feilenhaumaschinen, an, die imstande sind, nicht
nur dieses unentbehrliche Werkzeug gleichmiissig
im Hieb herzustellen, sondern auch die Feilen-
fabrikation zu einem rationellen Betriebe zu ge-
stalten.,

Bei der ausgedehnten Verwendung dieses
‘Werkzeuges nimmt natiirlich die Giite, Leistungs-
fihigkeit und Lebensdauer, die erste Stelle ein,
und diese Eigenschaft festzustellen, hat nicht nur
fiir den Verbraucher, sondern auch fiir den
Fabrikanten selbst grosses Interesse; flir den
Verbraucher insofern, sein hierfiir aufgewandtes
Kapital wirklich nutzbringend angelegt zu sehen,
fir den Fabrikanten, leistungsfihig im Erzeugnis
zu bleiben,

Um die Giite einer Feile festzustellen, wird
zumeist ein Arbeiter damit beauftragt, von einem
Stab mit Feilen verschiedenen Fabrikats wihrend
eines gleichen Zeitraums Spine zu feilen, wobei
die dadurch erhaltene Menge an Feilspinen als
Grundlage fiir die Bewertung der Feilen dient.
Es besteht aber wohl kein Zweifel, dass diese
Priifungsmethode kein geniligend zuverlissiges
Ergebnis liefern kann, da die ausgeiibte Druck-
kraft nicht gleichmissig ausfillt, was doch immer-
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hin nicht ganz bedeutungslos ist. Wenn man
ferner von der Tatsache ausgeht, dass eine gute
Feile 300000 Striche leistet, che sie dabei ihre
Schneidefihigkeit einbiisst, und eine gut behauene
Feile aus minderwertigem Stahl zu Anfang eben-
so schnell schneidet, aber schon nach einigen
tausend Strichen versagt, so liegt es klar auf der
Hand, dass die Zweifel gegen diese Art der
Priifung nicht zu Unrecht erhoben werden. Es
geht aus dieser Tatsache hervor, dass zwecks
Feststellung der Qualitit die Feile vollkommen
abgearbeitet werden muss, wozu die Arbeit von
Hand bei einer guten Sorte nicht ausreicht, dass
aber auch bei solcher Priifung das personliche
Empfinden des Arbeiters eine grosse Rolle
spielt und vollstindig ausgeschaltet werden muss,
und das um so mehr, weil die von diesem ge-
machten Angaben nur Schitzungen sind, die
nicht nachzupriifen sind und daher auch nicht
als einwandfreier Beleg fiir die tatsichliche Giite
der Feile dienen konnen, Zudem ist es gar nicht
ohne weiteres moglich, den durch die Hand aus-
gelibten Druck zu kontrollieren, Aus diesen
Erwigungen heraus kommt man zu dem Ergeb-
nis, dass nur ein automatisch wirkender Apparat
imstande ist, die Giite der Feile zu bestimmen.

Die Maschinenfabrik und Eisengiesserei
de Fries & Cie.,, A.-G. in Diisseldorf hat
durch die Konstruktion einer Feilenpriifmaschine
eine Einrichtung geschaffen, die die obenge-
nannten Ubelstinde beseitigt und jeden Feilen-
verbraucher in die Lage versetzt, mit Sicherheit
vorurteilslos festzustellen, ob die erhaltene Sen-
dung seiner Bestellung entspricht; er ist bei Be-
nutzung dieses DPrifmittels in der Lage, dem
Fabrikanten  diejenigen Bedingungen vorzu-
schreiben, unter denen eine Abnahme der ge-
lieferten Ware erfolgt. Fir den IFabrikanten
jedoch dient diese Maschine als Mittel, sein
Erzeugnis ebenfalls jederzeit auf seine Giite hin
zu priifen, um auf der Hohe der ILeistungsfihig-
keit zu bleiben und der immer grosser werden-
den Beanspruchung dieses unentbehrlichen Werk-
zeuges gerecht zu werden.

Der Grundgedanke dieser Prifmaschine, die
auch im Koniglichen Materialpriifungsamte Gross-
Lichterfelde Aufstellung gefunden hat, ist der,
den Druck der Hand beim Feilen mechanisch
auszuiiben und das Ergebnis in Form eines
Diagramms sichtbar aufzuzeichnen.

Aus der beigefiigten Abbildung 483 ist die
Anordnung und Konstruktion dieser Maschine,
die durch Riementibertragung in Titigkeit ge-
setzt wird, ersichtlich., Die zu priifende Ieile a
wird auf einem hin- und hergehenden Tische
zwischen zwei supportartigen Haltern eingespannt,
welche fiir Feilen bis zu 470 mm Linge ein-
stellbar sind und eine Vorrichtung besitzen, mit
der ein genau paralleles Einstellen der Feile mit
ihrer Bewegungsrichtung ermdglicht werden kann.

Fiir die gewohnlichen Feilen betrigt die Linge
des mit der Maschine erzielten Feilstriches
155 mm, die jedoch bei Priifung kleinerer Feilen
entsprechend verkiirzt werden kann, Nach den
gemachten Erfahrungen geniigt es, einen Teil
der Feilenschnittfliche auf seine Giite hin zu
priifen, da die Schnittleistung auf derselben Seite
in der ganzen Linge dieselbe ist. Der Priif-
stab &, welcher je nach der hauptsichlichen
Verwendung der Feile aus Stahl, Eisen, Mes-
sing u. dgl. besteht, lagert senkrecht zur Feilen-
ebene auf Rollen und wird durch ein Gewicht ¢
mittels einer an seinem Inde befestigten Kette
fest gegen die Feile gedriickt. Iine besondere
Vorrichtung bewirkt beim Riickgang der Feile
das Abheben des Priifstabes von der Schnitt-
fliche. Die Aufzeichnung des Diagramms er-
folgt auf einem liniierten Papierstreifen d, der
um eine Trommel gewickelt ist. Der Schreib-
stift ist an einer in der Lingsrichtung verschieb-
baren Stange befestigt, die durch eine Bandkette
derartig mit dem Priifstab in Verbindung steht,
dass der Schreibstift um soviel parallel zur
Trommelachse sich fortbewegt, wie die Verkiir-
zung des Stabes betrigt. Die Papiertrommel
wird von der Maschine aus durch ein Uhrwerk
bei jedem Feilstrich in dem Masse gedreht, dass
eine ganze Umdrehung der Trommel 120000
Feilstrichen entspricht. Aus der Verschiebung
des Schreibstiftes und der Drehung der Trommel
ergibt sich demnach eine Kurve, die ein genaues
Bild von der von der Feile verrichteten Arbeit
in Kubikzoll, von der Schnittgeschwindigkeit und
der Anzahl der Feilstriche bis zum Stumpf-
werden, also der Lebensdauer, gibt. Da bei Feilen
noch allgemein die Bezeichnung nach Zoll tiblich
ist, so ist auch die Einteilung des Diagramm-
papiers in diesem Masse beibehalten,

Ein kugelférmiges Gewicht driickt gegen die
Riickseite der Feile und verhindert auf diese
‘Weise das Erzittern derselben bei der Arbeit.
Das abgefeilte Material liuft durch eine Rinne
in den Kasten e.

Die nebenstehende Abbildung 484 mag die
Giite der verschiedenen zur Prifung gelangten
fiinf Feilen erliutern.

Aus der oberflichlichen Betrachtung der fiinf
Diagramme schon geht hervor, dass die Feile
Nr. 1 ginzlich minderwertig ist, denn bereits
nach etwa 10000 Feilstrichen, bei denen sie nur
eine Leistung von wenigen Kubikzoll aufzuweisen
hat, ist sie vollkommen unbrauchbar, was aus
der plotzlich nach rechts abbiegenden Kurve
ersichtlich ist, Besser in der leistung, aber
doch immerhin noch minderwertig stellt sich
Feile Nr. 2, die erst nach 60000 Feilstrichen
versagt. Aus der Gegentiberstellung der Dia-
gramme der Feilen Nr. 3 und 5 ergibt sich, dass
erstere bis zum 100000sten Strich fast doppelt
so schnell schnitt wie letztere, aber hierbei schon
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die hichste Leistung erreicht hatte, wihrend die
Feile Nr, 5 nicht allein erst bei 330000 Strichen

Abb. 483,

Feilenpriifmaschine der Firma de Fries & Cie, A.-G.
in Diisseldorf.

ihre Schneidefihigkeit einstellte, sondern auch
noch fast das Doppelte an Spinen erzeugte.
Ein sehr interessantes Bild

eine dreimal so lange Lebensdauer und leistete
etwa zehnmal so viel wie Seite a. Fir diese
unerwarteten Ergebnisse konnen verschiedene
Ursachen in Betracht kommen. Zu bemerken ist
jedoch, dass bei diesen Priifungen die Feilen
keine merkliche Erwirmung, die Einfluss auf das
Ergebnis ausiiben konnte, wahrnehmen liessen,
und dass andrerseits das glinstigere Ergebnis
ebensooft bei der zuerst gepriiften Seite wie
bei der an zweiter Stelle gepriiften beobachtet
wurde. Is scheint also daraus hervorzugehen,
dass fast jede Keile eine bessere und eine
schlechtere Seite besitzt, welcher Umstand viel-
fach durch Beobachtung von Praktikern am
Schraubstock bestitigt wird,

Es ist leicht moglich, dass die ungleiche
Leistung der Seiten auf die schwankende Schirfe
des Hiebmeissels bei der Herstellung des Hiebes
zuriickzufithren ist; es kann aber auch als Ur-
sache fiir diese Erscheinung eine ungleichmissige
Hirte oder gar eine schlecht gewihlte Unterlage
bei Herstellung der zweiten Seite in Betracht
kommen.

Fassen wir die Priifungsergebnisse zusammen,
so geht daraus hervor, dass eine Feile, deren
Kurve moglichst steil verlauft, als die bessere
anzusprechen ist, wobei aber nicht vergessen
werden darf, dass die Kurve einer guten Feile
auch eine entsprechende Linge aufweisen muss,
durch welche deren Lebensdauer ausgedriickt
wird, FEine Kurve, die anfangs wohl steil an-
steigt, dann aber bald nach rechts abbiegt, ist

gibt die Abbildung 485, in wel- Abbispty Abb. 48s.
cher die Diagramme der zusam- «r I
mengehorigen Vorder- und I
e . . 3 Wo|
Riickseiten von fiinf verschie- Vi T/
denen Feilen dargestellt sind, ™ m[
Die Vorderseite ist mit @, die 120" y, 120
Riickseite mit & bezeichnet. Pl mf ,’ /
Die Betrachtung ergibt, dass L ol #
bei keiner der gepriiften Fei- 4 o /
len beide Seiten gleiche Lei- 3" 4 i 2y
stungen aufzuweisen haben. F¥[11 / ”[ Iy
Den grossten Unterschied be- n / n A/
merken wir an den Feilen Nr, 2 me - 5 / w\
und 5. [Erstere besass eine :J:h ] I EE
doppelt so lange Lebensdauer v zd
wie letztere und hielt auf bei- VAT _ Yz >
den Seiten etwa 340000 Striche AL 1] »
aus bei einer Leistung von 20 B pZdl
etwa je 60 Kubikzoll, wogegen 2 0 |
él})t?r }'gxle Nr.. 5 bei nur 200000 nt L e BEEER RS EDN
Feilstrichen jeder Seite in der Feilstriche in Tausond, also 0=20000 Felstriche.
halben Zeit das 2 ]/2 fache Diagramme der Feilenpriifmaschine.
leistete.  Beaziiglich Leistung

in Menge und Zeit hat Nr, 5 einen viermal so
hohen Wert wie Nr. 2,

Einen erheblichen Unterschied weisen die
beiden Seiten der Feile Nr. 4 auf. Seite & hatte

ein Charakteristikum dafiir, dass die Feile wohl
eine gentigende Schirfe, nicht aber eine ge-
niigende Haltbarkeit besitzt. Eine lange, aber
flach verlaufende Kurve dagegen bringt zum
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Ausdruck, dass die Feile wohl eine lange Lebens-
dauer aufweist, doch keine geniligende Schirfe
besitzt. (x1819)

Die Erweiterung des Hamburger Hafens.
Von Iogenicur Max BucuwaLp, Hamburg.
Mit einer Abbildung.

Nachdem erst in den Jahren 1902 und 1903
die neuen Hifen auf Kuhwirder dem Verkehr
libergeben worden sind,*) sieht sich
der Hamburgische Staat, um dringen-

der mittlere Hafen gelangen, und zwar vorerst in
einer Breite von 260 m mit abgeloschten Ufern,
ohne Kaimauern, Denn in der Hauptsache macht
sich gegenwirtig das Bediirfnis nach Liegeplitzen
fir den direkten Umladeverkehr zwischen See-
und Flussschiff geltend. Zu diesem Zwecke erhilt
der 1600 m lange Hafen drei Reihen von
Dukdalben.  Sofort ausgefiihrt wird der be-
sonders dringliche Bau des neuen, 1000 m langen
und 140 m breiten Petroleumhafens, ebenso der-

den Bediirfnissen abzuhelfen, schon jetzt,
nach nur 7 Jahren, veranlasst, wieder-

um eine ausserordentlich umfang-

Zoichenevldamang. A i

reiche Vergrosserung  seiner Hafen- s 2viet c“”"“’“} der Dafenerweiterung. - ﬁi‘ v
anlagen vorzunehmen, Die hierauf | -=--- spakeret  w Sampthis.
beziigliche Gesetzesvorlage, die zu- | ———-- Srentabmen. ;
nichst einen ersten Teilbetrag von e Lamdergrenge. /

/

45,1 Mill. Mark fordert, ist in der
Sitzung vom 16. April d. J. von der
Biirgerschaft einstimmig angenommen
worden. Sie wurde ermoglicht durch
den mit Preussen abgeschlossenen, im
Juli des Vorjahres ratifizierten Staats-
vertrag liber die Regulierung der Unter-
elbe,**) welcher durch den Zuwachs
an Staatsgebiet im IHinterlande der
Hifen und durch die Begradigung
wichtiger Wasserliufe die Unterlage
gab fiir eine sachgemisse Gestaltung
der clbabwiirts von den jetzigen Hifen
anzulegenden Erweiterungen. In Ab-
bildung 486 ist der Gesamtplan des
Hamburger Seehafens wiedergegeben,
in welchen der generelle Entwurf fiir
die vorgesehenen Necuanlagen in krif-
tigen Strichen eingetragen ist, und
zwar sind die zuniichst in Angriff zu
nehmenden Objekte durch ausgezogene,
die einem spiteren Ausbau vorbehal-
tenen durch punktierte Linien darge-

R —_—

stellt. Dieser Entwurf sieht die folgenden
baulichen Anlagen vor,

Auf Waltershof, welches Gelinde
fiir die gegenwirtige Erweiterung haupt-
sichlich in Frage kommt — fiir eine
kiinftige stehen weiter elbabwirts noch grosse Fli-
chen zur Verfigung —, soll die Herstellung von
drei grossen, parallel zueinander liegenden See-
schiffhifen erfolgen, von denen die mit I und II be-
zeichneten eine Breite von je 300 m erhalten, wih-
rend das Bassin III 200 m breit wird. Ein ge-
raumiger Vorhafen von 6oo m Breite ermoglicht
die bequeme Einfahrtin diese Hafenbecken und
dient zugleich als Wendeplatz fiir die einkommen-
den Seeschiffe. Zur Ausfithrung soll zunichst nur

¥ Vgl. Prometheus XV. Jahrg,, S. 1o.
**) Vgl. Prometheus XX. Jahrg., S, 488.

1
Der Hamburger Hafe?

jenige des Ewerhafens (fiir Kiistenfahrzeuge), des
Jachthafens und des am Kohlbrand gelegenen
grossen Flussschiffhafens. Die Seehifen erhalten
o bis 1o0m, diejenigen fiir die kleine Schiffahrt
durchgingig 4 m Tiefe unter Niedrigwasser.
Am Ostlichen Ufer der neuen Kohlbrand-
miindung wird der alte Auslauf dieses Strom-
armes zum Kohlenschiffhafen mit 7 m Tiefe
unter Niedrigwasser ausgebaut, und ferner werden
auf Ross-Neuhof der jetzt nur fiir kleinere See-
schiffe benutzbare Rosshafen, sowie der der Fluss-
schiffahrt dienende Oderhafen fiir den Verkehr
grosser Schiffe eingerichtet und bis auf 9 m
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ausgetieft, wobei ersterer eine Verlingerung von
rund 200 m erfihrt. Zum Ersatz wird ein neuer
Flussschiffhafen in der Siidostecke des Ham-
burgischen Gebietes angelegt. Der die Iluss-
schiffahrt um den Gefahren bringenden Elbstrom
umfihrende Veddelkanal wird in 75 m Breite bis
zu den Hifen auf Waltershof gefiihrt, in welche
er mittelst einer Doppelschleuse einmiindet. Eine
spitere Verlingerung dieses Wasserweges, dem
an der im Plan mit Sch. H. bezeichneten Stelle

vorhandenen Eisenbahnanlagen erfolgt zunichst
mittelst eines Trajektes iiber den Kohlbrand;
der Bau eines Tunnels unter diesem, der auf
der Landzunge zwischen Hafen I und II aus-
miinden soll, ist fiir spiter vorbehalten, ebenso
die Ausfiihrung der Kisenbahnlinie {iber das
Kohlflet nach Harburg.

Die Kosten fiir die im ersten Bauabschnitt
auszufiihrenden Anlagen setzen sich wie folgt
zusammen:

1. Verlegung des Kohlen-
schiffhafens in die jet-

‘ﬁamal'bb’u:}:\\{t‘

W Rasnw

zige Miindung des
Kohlbrands usw. . , M,
. Hafen- und Kanalan-
lagen auf Ross-Neuhof

.Neuer Petroleumhafen
nebst Hafeneinfahrt
und Bahnverbindung
nach Ross-Neuhof . . |

. Bau eines Seeschiffha-
fens auf Waltershof mit
anschliessendem Fluss-
schiffhafen und Schleu-
senverbindung  zum
Kohlbrand, Erweite-
rung und Vertiefung
des Vorhafens sowie
Herstellung zweier Ha-
feneinschnitte fiir Kii-

stenfahrzeuge und
TACHIBE R e e e w 17550000

Insgesamt. . M. 45100000

Mit diesem Betrage erreichen die
von Hamburg seit dem Jahre 1883,
in dem die Zollanschlussbauten begon-
nen wurden, und vor welcher Zeit nur
der Sandtor- und der Grasbrookhafen
und die beiden Uferstrecken des Nie-
der- und Strandhafens der Seeschiffahrt
dienten, fiir Hafenzwecke aufgewende-

2150000

» 17270000

8130000

3

Weite
n '
"9gsprojekt von 1910

noch ein Hafen fiir Leichterfahrzeuge (Schuten)
angegliedert wird, nach kiinftigen Hifen auf
Finkenwirder ist an der Siidseite des neuen
Petroleumhafens vorgesehen, Schliesslich werden
noch sowohl der jetzige Kohlenschiffhafen bei
der alten Ko6hlbrandmiindung wie der neben dem
Indiahafen liegende bisherige Petroleumhafen
durch Vertiefung auf 9 m unter Niedrigwasser
zu Hifen fiir Seeschiffe jeder Art umgestaltet,
und an der westlichen Ecke des neuen Hafen-
gebietes, neben dem Jachthafen, wird eine
Station fiir 60 Elblotsen errichtet.

Die Verbindung der neuen Hifen mit den

ten Mittel eine Gesamthohe von rund
238 Mill. Mark. Von dem, was hier-
fiir geschaffen worden ist, und was
noch erreicht werden soll, gibt der
beigefiigte Plan eine ungefihre Vor-
stellung, Derselbe zeigt auch, dass das FEr-
weiterungsprojekt von 1910, durch dessen vor-
liufigen Ausbau die Ausdehnung des Ham-
burger Hafens allein schon um rund 250 ha
nutzbare Wasserfliche vermehrt wird, die gross-
zigigste aller bisherigen Planungen darstellt. Mit
der Ausfihrung dieser Anlagen wird es Hamburg
wohl gelingen, den Vorrang vor seinen beiden
grossen Rivalen auf dem Kontinent, vor Ant-
werpen und vor Rotterdam, zu behaupten, ob-
gleich gerade ersteres im Ausbau seines See-
hafens gegenwirtig ausserordentliche Anstren-
gungen macht. Die Stellung dieser drei Welthifen
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zueinander in bezug auf den einkommenden
Seeverkehr und zugleich die Entwicklung der-
selben werden durch die nachstehende Tabelle
veranschaulicht, deren Zahlen Millionen Netto-
Registertonnen (letztere 4 100 engl. Kubikfuss
= 2,833 Kubikmeter) darstellen.

Jahreszahl Hamburg | Antwerpen | Rotterdam
1870 1,390 1,387 1,026
1890 5,202 4,517 2,018
1900 8,020 6,602 6,327
1905 10,379 9,900 8,375
1907 12,103 11,181 9,045
1908 11,914 11,054 8,995
1909 12,184 11,042 10,107

v [11832)

Erdolprodukte in der Automobilindustrie.
Von G. WoLFr.
(Schluss von Seite 600.)

Wir sehen also, auch diese Stoffe, Benzol
und Naphthalin, haben trotz mancher Vorzige
dem Benzin, dem Automobilbrennstoff par
excellence, keine erhebliche Konkurrenz bisher
machen koénnen. Es gibt aber noch eine Reihe
anderer Materialien, die man zum Betrieb von
Kraftwagen zu verwenden gesucht hat. Erinnert
sei nur an den Spiritus, dessen Verwendung zu-
gleich ein hohes national6konomisches und land-
wirtschaftliches Interesse hat, indem er geeignet
wiire, das zum grosseren Teil aus dem Ausland
bezogene Benzin durch ein einheimisches Pro-
dukt zu ersetzen. Seine Verwendung zum Ver-
kehrsmotorenbetrieb hat wiederum den einen
ausschlaggebenden Nachteil, der allen Automo-
biltreibmitteln ausser dem Benzin — von der
elektromotorischen Kraft als Treibmittel abge-
sehen — anhaftet und ihre Konkurrenzfihigkeit
herabsetzt, den zu schwerer Vergasbarkeit. Auch
die Betriebsbereitschaft des Spirituskraftwagens
ist keine unmittelbare, weil die selbstindige Ver-
gasbarkeit des Spiritus verhiltnismissig gering
ist und der Motor nicht sofort angelassen, son-
dern erst in Betrieb gesetzt werden kann, wenn
sich ein hinreichendes Spiritus-Luftgemisch ge-
bildet hat. Hierzu ist wiederum erst eine Vor-
wirmung notig, was bei der ausserordentlich
grossen Vergasbarkeit des schon bei weit unter
o entflammbaren Benzins fortfillt. ~ Ferner
belduft sich die Verbrennungswirme des Spiri-
tus bzw. sein Heizwert nur auf ca. 6ooo Calorien,
wihrend die des Benzins ca. 11000 Cal. betrigt.

Man hat Versuche mit zahlreichen anderen
Stoffen, namentlich Kombinationen verschieden-
artiger Materialien, gemacht, um die Nachteile
des einen durch Vorziige des anderen zu ver-
decken. So wurden Gemische von Benzol und
Spiritus, Petroleum und Spiritus, Calciumcarbid

(zwecks Erzeugung von Acetylengas) und Spiri-
tus hergestellt, ohne jedoch eine grossere prak-
tische Bedeutung erlangt und trotz ihrer Billig-
keit das Benzin verdringt zu haben. Auch der
Traum des Chemikers Karl Friedrich Mohr,
welcher der fliissigen Kohlensdure als Quelle
motorischer Kraft eine Bedeutung prophezeite,
wie sie nur Dampf und Elektrizitit erreicht
haben, hat sich bis heute nicht erfillt; die
Versuche, die Kohlensiure als Betriebsmittel
fiir Strassenmotoren zu verwenden, haben nicht
zu brauchbaren Ergebnissen gefiihrt, namentlich
weil durch Verdampfung des flissigen Gases
der Umgebung eine grosse Wirmemenge ent-
zogen wird und die Folge dieser Temperatur-
erniedrigung die Bildung einer Eisschicht ist,
welche den Motor zum Stillstand bringt. Auch
mit anderen komprimierten Gasen wurden Ver-
suche angestellt, die bisher zu greifbaren Er-
folgen nicht gefiihrt haben.

Man sieht also, alle die zahlreichen Mittel,
deren Verwendung fiir die Zwecke des Auto-
mobilismus erstrebt wurde, haben aus dem oder
jenem Grunde nicht dauernd eingefiihrt werden
konnen und waren bisher nicht imstande, den
Universal-Automobiltreibstoff, das Benzin, aus
seiner beherrschenden Stellung zu verdringen.
Im folgenden wollen wir uns nun mit dem
Benzin und den iibrigen Erddéldestillaten, soweit
sie fiir die Technik des Kraftwagens in Frage
kommen, beschiftigen und deren Verhiltnis
zum augenblicklichen Stande der in den letzten
Jahren so michtig gewordenen Automobilindustrie
untersuchen,

Das Ausgangsmaterial des Benzins, des Pe-
troleums und der Mineralschmieréle ist das rohe
Erdol, welches als briunliche Flissigkeit aus
vielen Stellen “der Erde teils frei emporquillt,
teils durch Pumpen an das Licht des Tages
gefordert wird. Die erste grossere Bohrung er-
folgte im Jahre 1859 durch Drake in Penn-
sylvanien, wenn das Erdoél auch schon viel
friher aus gelegentlichem Vorkommen auf der

‘Erdoberfliche bekannt war, Anfangs war Ame-

rika das einzige Land, welches Petroleum, das
sich zundchst als Beleuchtungsmaterial im Fluge
die Welt eroberte, auf den Warenmarkt brachte.
Daher vor allem datieren die Millionenschitze
eines Rockefeller und Genossen. Spiter be-
teiligte sich namentlich Russland, das mit seinen
kaukasischen Erdolfeldern in der Gegend von
Baku dem ,,Olkdnig* gewaltige Konkurrenz
machte, an der Petroleumproduktion. Neuer-
dings werden in vielen anderen Lindern an-
sehnliche Quanten dieses dankbaren und viel
verwendbaren Erdmaterials geférdert, in Nieder-
lindisch-Indien, Rumdnien, Galizien, und in
jingster Zeit hat sich auch Deutschland an der
Erdélkonkurrenz beteiligt, wenn es mit seinen
geringen, in Hannover (Wietze) und im Elsass
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(Pechelbronn) produzierten Mengen den Gesamt-
bedarf des eigenen Landes auch nicht annihernd
zu decken vermag.

Das rohe Erdol kann nun in der Form, wie
es der Erde entquillt, keineswegs verwendet
werden (hochstens vielleicht als Schmiermittel
fiir sehr grobe Maschinen), sondern es wird erst
ciner eingehenden Raffinierung unterzogen. Zu
dem Zweck wird es einer fraktionierten Destil-
lation unterworfen und dabei in eine grosse
Menge verschiedener Produkte gespalten. Das
Erdol ist ndamlich nicht eine gleichartige Flissig-
keit im Sinne einer einfachen chemischen Ver-
bindung wie etwa Wasser oder Schwefelsiure
oder Spiritus, sondern es besteht aus einem
Gemenge zwar verwandter, in ihren physikali-
schen und chemischen Eigenschaften aber sehr
sich unterscheidender Kohlenwasserstoffe. Die
niedersten dieser Gruppe sind das auch als
,Grubengas bekannte Methan, das Athan (in
geringer Menge im Leuchtgas), das Propan,
Butan, Pentan, Hexan usw. Vom Pentan auf-
wirts sind diese Korper Fliissigkeiten und Be-
standteile der KErdoldestillate. Es leuchtet ein,
dass je nach dem verschiedenen Gehalt an den
einzelnen, in ihrem physikalischen Verhalten
stark unterschiedenen Kohlenwasserstoffen die
Iirdolarten verschiedener Provenienz sich ungleich
verhalten konnen hinsichtlich Schwere, Dichtig-
keit, I'lissigkeit usw. Andererseits muss es
moglich sein, auf kiinstlichem Wege die ein-
zelnen Bestandteile oder eine Gruppe von meh-
reren zu trennen und so Teilprodukte zu er-
halten, die untereinander und vom Ausgangs-
material verschieden sind.

Auf diesem Prinzip beruht das Verfahren
der fraktionierten Destillation, welches man bei
der Reinigung des Erdéls anwendet, Das Rohél
kommt zunichst in einen grossen Behilter (die
Destillationsblase) und wird erhitzt. Es liegt im
Charakter der Zusammensetzung des krdols, dass
hierbei zunichst die leichtflichtigen Anteile ver-
dampfen, Alle diejenigen, welche bis zu einer
Temperatur von 150" verdampfen, fingt man
in besonderen Rohren auf, die durch IKihlvor-
richtungen von aussen gekiihlt sind, und leitet
die dadurch wieder kondensierten Anteile in
dazu bestimmte Gefdsse. Diese erste Fraktion
enthilt als Hauptbestandteil das Benzin, welches
zumeist aus den niedrigsten fliissigen Kohlen-
wasserstoffen besteht, Hexan, Heptan, Oktan.
Diese erste Fraktion kann man nun auf Grund
der Siedegrenzen wieder in mehrere Teile zer-
legen,

Die zweite Hauptfraktion wird bei der wei-
teren Erhitzung des Rohdls bis zu einer Tem-
peratur von 300" gewonnen, enthdlt also die
Anteile des Erdols, welche von 150Y bis zu
dieser Temperatur in Dampfform tiibergegangen
sind, als wichtigstes Produkt das Leuchtpetroleum,

dessen Siedepunkt zwischen diesen Grenzen
liegt. Setzt man die Erhitzung iiber 300’ fort,
so vergasen auch die letzten und schwerstfliissi-
gen Erdélteile und liefern nach ihrer Konden-
sation die zahlreichen Mineralschmierdle, Spindel-
ole, Transmissions-, Motoren-, Zylinder-, Loko-
motivendle usw., welche die friiher allgemein
benutzten tierischen und vegetabilischen Schmier-
mittel (Lalg, Tran, Knochenfett, Palmél, Riibél)
immer mehr verdringt haben und von Eisen-
bahn- und Automobilbetriecben heute fast aus-
schliesslich verwendet werden, ;
‘Weshalb eignet sich nun das Benzin so
vorziiglich zum Betrieb von Automobilmotoren
und hat die zahlreichen anderen, zum Teil be-
triichtlich billigeren Treibmittel nicht zu grosserer
Verwendung kommen lassen? Diese Frage ist
sehr einfach dahin zu beantworten, dass zum
Betrieb nichtstationdrer, sondern automobiler
Motoren ein Material notig ist, dessen Entziin-
dungstemperatur eine moglichst niedrige und
dessen selbstindige Vergasung eine derartige
ist, dass eine besondere Vorwirmung zwecks
schneller Verdampfung nicht erforderlich ist. Die-
sen Anforderungen entspricht das Benzin in hohem
Masse, und es steht darin den anderen angefiihrten
Versuchsstoffen weit voran. Der Flammpunkt®)
des Benzins liegt weit unter 0 néimlich bei
—21°% wihrend der Entflammungspunkt der
iibrigen in I‘rage kommenden Stoffe ein viel
hoherer ist. So ist Benzol bei — 8¢, Spiritus
bei -}-129 Leuchtpetroleum sogar erst bei —{-21°
oder hidufig noch betrichtlich hoher entflammbar.
Die Entziindungstemperatur eines guten Leucht-
petroleums soll so hoch liegen, dass ein bren-
nend hineingeworfenes Streichholz darin erlischt.
Auch einer anderen Anforderung, welche
man an ein Automobiltreibmittel stellen muss,
entspricht das Benzin in hohem Grade. Es ist
eine Flissigkeit von verhiltnismissig einfacher
bzw. gleichmissiger chemischer Zusammen-
setzung, deren physikalische Eigenschaften in-
folgedessen nur geringen Schwankungen unter-
worfen sind. Dies bezieht sich aber nur auf
die Leichtbenzine, welche fiir den Kraftwagen-
betrieb in erster Linie in Betracht kommen,
d. h. solche Produkte, deren Siedepunkt zwischen
80 und 100" oder hochstens 120° liegt. Die
hoher, bis zu 150% siedenden sind spezifisch
schwerer und heissen deshalb ,Schwerbenzine®.
Sie sind fiir den Automobilbetrieb lange nicht
so geeignet, weil ihre einzelnen Bestandteile
entsprechend der Schwankungsbreite ihres Siede-
punktes von 8o bis 150° einen sehr verschie-
denen Fliichtigkeitsgrad haben,  Naturgemaiss

* Als Flammpunkt einer entziindlichen Fliissigkeit
bezeichnet man diejenige Temperatur, bei welcher ihre
Dimpfe mit einer iiber der Fliissigkeit befindlichen
ruhenden Luftschicht ein explosives Gasgemenge bilden,

Red.
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werden bei der Vergasung zuerst die niedrig
siedenden Teile verdampfen und sich mit der
durchgeleiteten Luft zu dem angestrebten Ex-
plosionsgemisch vermengen, wihrend die schweren
Bestandteile zuriickbleiben. Erst wenn die leicht-
flissigen verbraucht sind, werden auch die
schweren Anteile vergast werden. Damit ver-
ringert sich natiirlich die Vergasbarkeit des
Benzins fortwihrend, und das Explosionsgemisch
erhilt eine ungleichmissige Zusammensetzung,
was zur Erreichung einer vollkommenen Ver-
brennung des Benzin-Luft-Gemisches vermieden
werden muss, Dass man diesen Unzutriglich-
keiten, die allmihlich zu Verstopfung und Ver-
schmutzung des ganzen Motors durch die un-
verbrannten fliissigen Reste fiihren, bei dem
Leichtbenzin mit seinen engen Siedegrenzen von
80 bis 100" nicht ausgesetzt ist, ist begreiflich.

Dies sind die technischen Griinde, warum
man zum Automobilbetrieb zweckmissig nur
Leichtbenzin verwendet. Andererseits sind aus
rein kaufménnischen Griinden die Bestrebungen
der Benzinfabrikanten, die grossen Mengen Schwer-
benzin, fiir die man sonst nicht leicht einen
geniigenden Absatz findet, ebenfalls dem Auto-
mobilismus dienstbar zu machen, verstindlich
genug, zumal nach dem deutschen Zolltarif
Schwerbenzine fiir Motorenbedarf nur mit 2 M,
pro 1oo kg verzollt werden, wihrend auf Leicht-
benzin ein Zoll von 7,75 M. lastet. Hinsichtlich
des Namens ,Leichtbenzin® darf man sich nicht
zu sehr an das spezifische Gewicht der Handels-
sorten halten, da dies allein zur Beurteilung der
Qualitit nicht ausreicht. So sind z B. die
Benzine russischer Provenienz zwar vom gleichen
Siedepunkte wie die amerikanischen, aber héufig
spezifisch schwerer als diese infolge des Vor-
kommens von Kohlenwasserstoffen der Naphthen-
reihe im russischen Rohdl. Es ist also notig,
die Verwendbarkeit einer Sorte nicht allein vom
spezifischen Gewicht, das wohl zwischen o,700
bis 0,750 schwanken kann, abhingig zu machen,
sondern die Priifung des spezifischen Gewichtes
und der oberen Siedegrenze der Beurteilung als
Grundlage dienen zu lassen.

Ein Hauptbestreben der Petroleuminteressen-
ten geht natiirlich dahin, das Leuchtpetroleum
selbst als Betriebsmittel fiir den Kraftwagen zur
Verwendung zu bringen. Erstens kann der Be-
darf an Leichtbenzin bei der stets wachsenden
Nachfrage kaum noch gedeckt werden und hat
eine stetige Teuerung dieses Materials zur Folge,
das heute schon doppelt soviel kostet wie Petro-
leum; man bedenke, dass von den jihrlich im
Deutschen Reich verbrauchten ca. 120000 t
Benzin von den gesamten iibrigen Industrien
(Gummifabriken, Fett-, Lanolinextraktionen usw.)
70000 t verwendet werden, und dass der ganze
Rest von 50 0oo t allein der Automobilindustrie
zufillt. Sodann ist das Petroleum als Beleuch-

tungsmaterial durch die Konkurrenz des Gas-
gliihlichtes und des elektrischen Lichtes derartig
entwertet worden, dass die Petroleuminteressenten
gern die ungeheuren Mengen, welche bei der
Raffination des Rohdles entstehen, anderweitig
unterbringen wiirden, Wie lebhaft aber auch
das Interesse der Automobilisten daran sein
miisste, wenn es gelinge, mit besonderen Kon-
struktionssystemen Benzin vollwertig durch Pe-
troleum zu ersetzen, geht aus der Tatsache hervor,
dass der Benzinverbrauch eines 6 PS-Benzin-
motors, dessen Anschaffungskosten ca. 10000 M,
betragen mogen, jahrlich sich auf ca. zooo M.
belduft, wihrend sich dieser jihrliche Be-
trag um die Hdlfte verringern wiirde,
wenn man statt Benzins Petroleum als Treib-
mittel benutzen konnte.

Wegen dieser ev. ganz bedeutenden FEr-
sparnis im Automobilfahrbetrieb, die besonders
jetzt, wo der Kraftwagen durchaus nicht mehr
als Luxusgefihrt dient, sondern sich als Ge-
schifts- und Lastwagen einzubiirgern beginnt,
recht erheblich in die Wagschale fillt, hat es
natiirlich nicht an Versuchen, den Petroleum-
motor einzufiihren, gefehlt, Indessen haben bis
heute alle die zahlreichen Konstruktionen und
Patente zu keinem brauchbaren Ergebnis gefiihrt
und dem Benzinwagen wenig oder keine Kon-
kurrenz machen kénnen. Was auch von Ver-
vollkommnungen etwa einmal in dieser Hinsicht
erreicht werden wird, der Petroleumbetrieb wird
immer komplizierter sein als der Benzinbetrieb,
Dies liegt an den in der natiirlichen Beschaffen-
heit der beiden Erdélprodukte begriindeten Unter-
schieden. Petroleum enthdlt, wie erwihnt, die
Bestandteile des Rohdles, welche zwischen 150
und 300" ibergehen. Sein Siedepunkt liegt
demgemadss zwischen diesen Grenzen. Daher
vergast es im Gegensatz zu dem niedrig sieden-
den Benzin bei gewdhnlicher Temperatur fast
gar nicht, sondern muss zur Bildung einer ge-
niigenden Gasmenge vorher erwdrmt werden.
Zu dieser Vorwiarmung bedarf es stets einer
besonderen Vorrichtung, so dass die Motorkon-
struktion schon an sich komplizierter ist. Ferner
vergasen die Petroleumbestandteile entsprechend
ihrem sehr verschiedenen Siedepunkt (150 bis
300") bei sehr verschiedener Temperatur. Sollen
also die schwerfliissigen, erst bei 300° iiber-
gehenden Anteile auch vollkommen vergast und
im Luftgemisch verbrannt werden, so miissen
die Zylinderwinde mindestens auf einer Tempe-
ratur von 300° gehalten werden, damit sich die
Petroleumdidmpfe nicht kondensieren, in den
Motor dringen und Verschmutzungen und damit
die unangenehmsten Betriebsstorungeu herbei-
fiihren. Wiederum sind mit einer so hohen
Temperatur der Zylinderwinde andere Schwie-
rigkeiten verbunden, die gleichfalls eine Schadi-
gung und sogar Versagen des Motors zur Folge
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haben. Die Ole némlich, welche zur Schmie-
rung des Zylinders dienen, verdampfen bei der
hohen Temperatur ebenfalls und vermischen
sich mit den Petroleumdéimpfen, wodurch zu-
nichst ein ganz unertriglicher Geruch erzeugt
wird. Von viel grosserem Nachteil, wenigstens
fir den Motor, ist aber, dass sich durch Ver-
gasung der Schmierdle der Kolben trocken
lduft und hierdurch wiederum Stillstand des Mo-
tors eintreten kann.

Diese beiden Schwierigkeiten, die sich gleich-
zeitig nicht beseitigen zu lassen scheinen und
in der lhohen Siedetemperatur des Petroleums
ihren Grund haben, sind die Ursache, warum
man bisher mit dem Petroleumwagen nicht zu
brauchbaren Resultaten hat kommen koénnen.
Wird durch hohe Temperatur der Zylinderwinde
vollkommene Vergasung und Verbrennung er-
reicht, so erfolgt gleichzeitig Verdampfen der
Schmieréle und Trockenlaufen des Zylinders;
wird letzteres vermieden durch Erniedrigung
der Temperatur, so vergast nur ein Teil des
Petroleums, die schwerfliissigen, nicht verbrann-
ten Reste dringen in feinere Teile des Motors,
fiihren zur Verschmutzung und schliesslich zur
Betriebsuntauglichkeit. Der eine Missstand ist
so gross wie der andere. Kleinere Ubel treten
noch hinzu, die unter besonderen Verhiltnissen,
wie sie z B. der Grossstadtverkehr bietet, eben-
falls massgebend genug werden kénnen, um dem
Petroleumwagen die Verkehrsberechtigung abzu-
sprechen, So verbietet schon die Riicksicht
auf die Hygiene der Grossstidte die Einfiihrung
des Petroleumstrassenmotors.  Ist schon der
Benzinwagen mit seinen unvermeidlichen Aus-
puffgasen eine iible Bereicherung der gross-
stadtischen Atmosphire, so wiirde der Betrieb
von Petroleumwagen unsere ,frische® Luft noch
in viel schlimmerer Weise schidigen und schon
deshalb, wenigstens im Strassenverkehr, unzu-
lissig sein. Wie von einer zu hoch geschraub-
ten Petroleumlampe infolge unvollkommener Ver-
brennung der Gase der sehr unangenehme Ge-
ruch nach Lampenqualm und ein Regen von
Kohleteilchen in Form der Russpartikelchen aus-
gehen, so sind bei der fast stets unvollkommenen
Verbrennung des Automobilpetroleums diese
Missstinde, Beldstigung der Umgebung durch
Petroleumauspuffgase und Russumherstreuung,
zumal es sich hier um sehr grosse Quantititen
handelt, in viel erheblicherem Masse vorhanden,

So sind eine ganze Reihe von Griinden
anzufiihren, warum trotz des billigen Preises und
trotz zahlreicher Versuche das Petroleum als
Treibmittel im Automobilismus keinen Platz hat
finden kénnen. Der Benzinwagen beherrscht
nach wie vor den Markt und wird durch einen
mit einem anderen Kraftstoff betriebenen Ex-
plosionsmotor wohl kaum verdringt werden,
Eine Anderung, die vielleicht in mancher Hin-

sicht wiinschenswert ist, kann wahrscheinlich nur
das Elektromobil bringen. Bevor dieses aber
so weit vervollkommnet ist, dass es auf lingeren
Strecken mit dem so ungemein einfachen Prin-
zip des Benzinantriebes in erfolgreiche Konkur-
renz treten kann, wird wohl noch eine geraume
Zeit vergehen, Denn ein elektrisches Verkehrs-
mittel, dem nicht auf dem Wege iiber die
Gleitschienen Strom zugefiihrt werden kann,
wird immer einen schweren Stand hinsichtlich
seiner Leistungsfiahigkeit haben.

Bevor wir diese Ausfiihrungen schliessen,
sei noch mit ein paar Worten auf die letzten
Destillationsprodukte des rohen Erdéles, also
diejenigen, welche bei iiber 300° C sieden, hin-
gewiesen, auf die sehr zahlreichen Schmiermittel,
Auch sie stehen mit dem Automobilismus, als
einem Teil der Maschinenindustrie in weitestem
Sinne, in inniger Beziehung. Wie von den
Eisenbahnverwaltungen, so werden auch im Auto-
mobilbetriecb heute in erheblichen Mengen die
neutralen, d. h. sdurefreien, Schmierdle der Erd-
oldestillation: Motorendle, Dynamodle, Zylinder-
ole usw., verwendet, Sie haben die friher
allgemein benutzten fetten, tierischen und pflanz-
lichen Ole, bzw. deren Mischungen, immer mehr
verdringt, zumal die letzteren nicht nur sdure-
haltig, sondern auch teurer als sie sind, Fir
die vom Benzin und Leuchtpetroleum befreiten
Riickstinde der Erdéldestillation kann es aber
kaum eine bessere Verwendung als die zur Be-
reitung von Schmiermitteln geben, die in unge-
heuren Mengen von zahlreichen Iudustriezweigen
bendtigt werden und den riesigen Mengen der
Erdoélriickstinde ein ausgedehntes Absatzgebiet
verschaffen,

Man sieht, viele wichtige Petroleumpro-
dukte stehen mit dem Automobilismus in Be-
ziehung, die einen mehr, die anderen weniger,
und haben ein enges Band zwischen bedeuten-
den Zweigen der chemischen und der Verkehrs-

industrie gekniipft. [11 790b)
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Wenn es einmal passiert — und es passiert
leider nur zu oft —, dass wir allzu stolz auf
die vielen grossartigen Errungenschaften der Neu-
zeit werden, dann geniigt es, auf die Grund-
begriffe zuriickzugreifen, mit welchen unsre Zivili-
sation arbeitet, um alsbald zu erkennen, wie un-
vollkommen alle menschlichen Schopfungen sind.

Eine Gruppe von solchen unentbehrlichen
Grundbegriffen sind unsre Masseinheiten, Sind
denn die so unvollkommen? So werden meine
Leser fragen, IHaben wir nicht gliicklich iberall
das Dezimalsystem durchgefiihrt? Haben wir
nicht zu den Einheiten der Lingen-, Flichen-
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und Raummasse und der Gewichte, nachdem
wir sie aufeinander beziehbar gemacht hatten,
auch noch Einheiten geschaffen und in einfache
Beziehung gesetzt fiir Grossen, welche man
frither gar nicht messen konnte, fiir Warme, me-
chanische Arbeit und elektrische Energie?

Gewiss, alles das ist geschehen, und es ist
ein grosser Fortschritt. Trotzdem ist auch auf
diesem Gebiete vieles noch sehr unvollkommen.
Und wenn wir hoffen diirfen, dass einzelne dieser
Unvollkommenheiten mit der Zeit verschwinden
werden, so kann man von andren sagen, dass
ihre Beseitigung unméglich ist.

Von allen Masssystemen miissen wir in
allererster Linie verlangen, dass sie iiber die ganze
Erde gelten und von allen Vélkern gleichmissig
anerkannt und benutzt werden. Diese Forderung
ist bis heute nur fiir die neugeschaffenen Ener-
giemasse erfiillt, welche einstweilen noch ein
Sondergut wissenschaftlicher und technischer
Kreise sind und vom Volke kaum benutzt,
jedenfalls aber nicht verstanden werden, Er-
filllt ist unsre Forderung auch fiir das Mass
der Zeit — was Stunden, Minuten und Se-
kunden sind, weiss heute wohl so ziemlich jedes
Kind in jedem Lande, wo Kinder iiberhaupt
etwas lernen. Aber schon mit den Lingen-,
Flichen-, Raum- und Gewichtsmassen hapert
es. Mehr als ein Jahrhundert ist vergangen,
seit die franzosische Revolution uns diese ihre
beste Gabe, das metrische System, beschert
hat — eine der wenigen menschlichen Schépfun-
gen, von denen man sagen kann, dass sie von
Anfang an vollkommen waren und dass alle wei-
tere Arbeit sie nur ausbauen, nicht verbessern
konnte, Aber ist denn das metrische System
universell geworden? Mitnichten,

Viele meiner Leser werden sagen: Leider
ist es so, aber die Schuld daran tragen einzig
und allein die Englinder, welche in ihrem zihen
Festhalten an ihren tollen alten Masssystemen
die universelle Einfiihrung der so bequemen,
durchsichtigen metrischen Einheiten bis jetzt
verhindert haben. Ist das wirklich so? Schla-
gen wir doch an unsre eigne Brust, und be-
kennen wir, dass auch bei uns das metrische
System noch nicht ins Volk gedrungen ist.
Kauft man denn auf unsren Mirkten nach
Kilogrammen? Es wird alles noch nach ganzen,
halben und Viertelpfunden gehandelt, und wenn
die Grosse derselben auf 500, 250 und 125
Gramme abgestimmt ist, so ist damit dem Gesetz
Genlige geschehen, aber das Dezimalsystem
preisgegeben. Sogar in Frankreich, dem Ge-
burtslande des metrischen Systems, ist es in
dieser Hinsicht nicht besser. Nur in Osterreich,
dem Lande, dem wir so gerne Ruiickstindigkeit
zum Vorwurf machen, haben der Krimer und
die Marktfrau sich bereits daran gewdhnt, nach
Kilo und ,Deka“ zu rechnen.
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Mit den Hohlmassen steht es etwas besser.
Das Liter hat in den Lindern, welche das me-
trische Masssystem adoptiert haben, wirklich
Volkstiimlichkeit erlangt, und dasselbe kann man
wohl von der Einheit des Lingenmasses, dem
Meter, sagen. Aber wenn wir zu den Flichen-
massen kommen, dann sieht es bds aus. Natiir-
lich Jisst sich die Existenz des Quadratmeters
von dem Augenblick an nicht mehr vollig igno-
rieren, in welchem das Meter als Lingenmass
festen Fuss gefasst hat. Aber noch driickt das
Volk sich so viel wie moglich um seine Be-
nutzung. Wird Land nicht fast immer nach
Morgen und Ruten berechnet und verkauft?
Selbst dem Grundbuchrichter, der doch nur das
gesetzliche Mass des Hektar kennen sollte, sind
diese alten Masse noch durchaus keine obso-
leten Begriffe und konnen es auch der Natur
der Sache nach nicht sein, solange das Volk
so zih an ihunen festhilt,

Die englisch sprechenden Voélker, also Eng-
land mit seinen Kolonien und die Vereinigten
Staaten, haben das metrische System bis jetzt
trotz allen Zuredens nicht einfiihren wollen,
Aberibei ihnen bahnt dasselbe sich ohne staat-
lichen Schutz seinen Weg in alle diejenigen
Verwendungen, in welchen es auch bei uns volle
Herrschaft erlangt hat, also in die forschende
Wissenschaft und allméhlich auch in die Technik.
Seit einiger Zeit benutzt sogar die Regierung
der Vereinigten Staaten das metrische System
in solchen offiziellen Verdffentlichungen, welche
ihr dazu geeignet erscheinen.

Somit scheint das metrische System auf
der ganzen Erde sich seinen Weg zu bahnen.
Aber mit oder ohne staatlichen Schutz — es
geht herzlich langsam! Woraus zu schluss-
folgern ist, dass selbst die verniinftigste und
vollkommenste Neuerung ausserordentliche Miihe
hat, universell zu werden. Im besten Falle
braucht sie dazu Jahrhunderte.

Deshalb sollen wir das Wenige, was wir an
universell gewordenem Menschheitsbesitz haben,
dngstlich hiiten, selbst wenn es nicht ganz voll-
kommen ist. Unser Zeitmass hat z. B. den
Fehler, dass es nicht dezimal, ja nicht einmal
streng duodezimal ist. Denn wir teilen den Tag
in zwolf Stunden, aber die Stunde in 12 >< 35
== 60 Minuten und die Minute in ebensoviele
Sekunden, In dieser Einfilhrung der Fiinf in die
Minuten- und Sekundenteilung liegt eine Ko-
ketterie mit dem Dezimalsystem, welche ganz
zwecklos erscheint.  Wenn man den Tag in zehn
Stunden, diese in 100 Minuten und diese wieder
in je 1oo Sekunden teilen wollte, so wiirden
die so entstehenden Dezimalstunden um zo %/,
linger sein als die bisherigen, die Zentesimal-
minuten wiirden dagegen um etwa 25 °/, kiirzer
und die neuen Sekunden etwa halb so lang sein
wie die bisherigen, d. h. es wiren Grossen, mit
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welchen sich bei einiger Ubung ganz gut rechnen
liesse, Trotzdem mochte ich auch nicht einmal
den Versuch einer solchen Zeiteinteilung gemacht
sehen, Denn es wiirde Jahrhunderte dauern, ehe
sie universell wiirde, und selbst wenn dies ge-
schihe, so wire die zeitliche Beziehung der so
geschaffenen neuen Ara der Zeitrechnung zur
Vergangenheit gestort, und dieser Ubelstand liesse
sich nie beseitigen.

Unter solchen Umstinden bewundere ich den
Mut aller derer, welche mit Reformvorschligen
fir allgemeine Masse irgendwelcher Art hervor-
zutreten wagen. Vor wenigen Tagen wurde mir
eine Broschiire derartigen Inhalts: Kalender-Re-
form-Vorschlag von Fritz Reininghaus in Zii-
rich*) mit der Bitte um Besprechung in unserer
Zeitschrift zugesandt.

Der Inhalt dieser Broschiire ist fesselnd und
interessant. Der Verfasser setzt zundchst aus-
einander, wie unvollkommen die gegenwiirtige,
auf dem gregorianisch-julianischen Kalender be-
ruhende Einteilung des Jahres in Monate und
Wochen ist, eine Angabe, der jedermann bei-
pflichten wird, auch ohne die scharf pointierten
Darlegungen des Verfassers gelesen zu haben.
Von besonderem Interesse aber und fiir viele
Leser ganz oder teilweise neu werden die kurz
gefassten Mitteilungen sein, welche der Verfasser
iiber die Kalender der antiken Kulturvélker und
der Azteken sowie iiber zahlreiche Reform-
vorschlige der Neuzeit macht. Bekanntlich hat
ja auch die franzosische Revolution neben der
unsterblichen Schépfung des metrischen Mass-
und Gewichtssystems einen neuen Kalender ge-
schaffen, der aber nur wenige Jahre in Kraft blieb.

Den Hauptnachdruck aber legt der Verfasser
auf das von ihm ersonnene und zur Annahme
warm empfohlene neue System, welches aller-
dings durchsichtig und einfach genug ist. Er
schligt vor, zwolf Monate zu je vier Wochen
oder 28 Tagen zu machen und am Schluss
jedes sechsten Monats (oder Halbjahres) je einen
Halbmonat von bloss 14 Tagen, den , Winter-
und Sommer-Ialbmonat®, einzuschieben, Auf
solche Weise wiren 364 Tage des Jahres unter-
gebracht, der 365. soll als | Jahres-Schlusstag“
gar keinem Monat zugerechnet werden, und das-
selbe soll mit dem alle vier Jahre wiederkehren-
den ,Schalttag“ geschehen. Damit wire nach
Ansicht des Verfassers ein ,immerwihrender¥
Kalender geschaffen (der auch, auf ein Kirtchen
sauber gedruckt, der Broschiire beigegeben ist),
der sehr bequem fiir alle moglichen, namentlich
auch kaufmidnnischen Rechnungen sein und
speziell auch den Vorteil haben wiirde, dass die
Wochentage immer auf die gleichen Monats-
daten fallen missten, also z. B. die Montage immer

*) 47 Seiten 89,
Preis 50 PIL

Ziirich 1910, Verlag Orell Fiissli.
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auf den 1., 8., 15. und 22. jedes Monats.
Ganz besonders wire aber durch diesen neuen
Kalender die ungleiche Linge der verschiedenen
Monate aus der Welt geschafft.

Alles das klingt sehr schén und gut. Aber
natiirlich wird jedermann auch sofort an allerlei
Ubelstinde denken, welche der neue Kalender
mit sich bringen wiirde, Gerade den Kaufleuten
wird es nicht gefallen, dass der Frihlings- und
Herbst-Vierteljahresschluss nicht mehr mit Monats-
schliissen zusammenfillt. ‘Was wiirden ferner
die Argentinier, Brasilianer, Australier und Siid-
afrikaner dazu sagen, wenn sie in ihrer heissesten
Jahreszeit einen , Winterhalbmonat“ einschieben
miissten und umgekehrt? Und schliesslich ist
auch der Kalender nicht immerwihrend, denn
die Mondphasen, die ja doch auch in einen
rechtschaffenen Kalender gehoren, kehren sich
nicht an die Ausschaltung des Schalt- und
Jahresschlusstages, sondern wandern in den Wo-
chen weiter, genau so wie sie es bisher getan
haben, Dass alle Kalenderheiligen durch die
Einfiihrung des neuen Kalenders plotzlich ob-
dachlos werden und hinderingend umherlaufen
wiirden, wird manchem vielleicht als ein geringer
Ubelstand erscheinen, diirfte aber auch als ein
Argument fiir die vollige Aussichtslosigkeit des
neuen Vorschlages angefiihrt werden. Denn ein
Kalender muss fiir alle Zwecke der Jahresein-
teilung dienen und somit auch fir die Fest-
setzung der religiosen Feste und sonstiger Ge-
denktage. Darin aber liegt der grosste Fehler
dieses Reformvorschlages, dass er durch die
Ausschaltung eines oder zweier Tage aus der
Monatsfolge inkommensurabel oder doch wenig-
stens sehr schwer vergleichbar mit dem bisher giil-
tigen Kalender wird und somit bei seiner etwaigen
Einfiihrung die Kontinuitit der Zukunft mit der
Vergangenheit zu Schaden kommen lassen wiirde.

Das, was den Verfasser hauptsichlich be-
wogen haben dirfte, mit seinem Vorschlag
hervorzutreten, der dem bisherigen Kalender
anhaftende Ubelstand der ungleich langen Mo-
nate und der damit zusammenhingenden Schwie-
rigkeiten im Geschiftsleben, ist vielfach auf
nicht minder einfache und dabei weniger radikale
Weise bekidmpft worden. Im deutschen Handel
wird fiir viele Zwecke nur noch nach Tagen
gerechnet, weshalb denn auch die fir kauf-
minnischen Gebrauch bestimmten Kalender seit
einiger Zeit neben dem Datum der Tage stets
auch die Angabe bringen, um den wievielsten
Tag des Jahres es sich handelt. Und im eng-
lischen und amerikanischen Geschiftsleben be-
steht schon lingst die Gepflogenheit, nicht den
variablen Monat, sondern die in ihrer Linge
konstante Woche zur Grundlage aller Trans-
aktionen zu machen. Die Gehilter, aber auch
die Kiindigungsfristen selbst hoherer Angestellter
in Bureaus und Fabriken werden nicht wie bei
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uns nach Monaten, sondern nach Wochen be-
messen und ausbezahlt, wobei alle Welt sich
gut steht. Streng genommen ist ja auch der
hier besprochene Reformvorschlag nichts andres
als eine schirfere Betonung des Wochen- auf
Kosten des Monatsbegriffes.

Die Russen, Griechen und Serben rechnen
bekanntlich nach ,altem Stil“, und es ist satt-
sam bekannt, wie gross die dadurch entstehen-
den Unbequemlichkeiten sind. Es ist bisher
nicht gelungen und wird auch voraussichtlich in
absehbarer Zeit nicht gelingen, diese Volker
zur Annahme unsrer Zeitrechnung zu bewegen,
obgleich es sich nur um die scheinbar gering-
fiigige Uberspringung einiger Tage handelt. Wie
man, mit diesem historischen Faktum vor Augen,
mit neuen Kalender-Reformvorschligen hervor-
treten und auf ihre Annahme hoffen kann, ist
mir nicht verstindlich,

Selbst wenn Herr Reininghaus eine noch
viel vollkommnere und einwandfreiere Losung des
alten, vielumstrittenen Kalenderproblems gefunden
hitte, als es tatsichlich der Fall ist, wiirde ich,
angesichts der grossen Schwierigkeiten, welche
der universellen Einfiihrung neuer Masssysteme
irgendwelcher Art entgegenstehen — und nur
wenn sie universell werden, konnen sie niitzlich
sein —, nicht wagen, meine Stimme fiir sie zu
erheben,

Wie einst Odysseus, habe ich dem aus der
Ferne zu mir heriiberklingenden Sirenengesang
gerne gelauscht, aber ich werde ihm nicht folgen.
Ich bleibe bei meinem alten Februar mit 28
und beim Juli und August mit je 31 Tagen.

O1T0 N. WITT. [11824)

NOTIZEN.

Der Diesel-Kleinmotor. Wiihrend man bisher der
Ansicht war, dass der Dieselmotor nur fiir grosse
Leistungen und geringe Umdrehungs-Zahlen geeignet sei,
ist es nunmehr Diesel gelungen, auch einen Klein-
motor nach Art der Automobilmotoren zu bauen, mit
dem er zum ersten Male auf der Internationalen Motor-
boot- und Motoren-Ausstellung in Berlin an die Offent-
lichkeit trat. Beim Bau dieses Motors sind die Er-
fahrungen des Automobilmotorenbaunes in zweckent-
sprechender Weise verwertet, Das Kurbelgetriebe und
andere bewegliche Teile sind staubdicht eingekapselt,
Kurbel- und Steuerwelle laufen in selbstschmierenden
Kugellagern, alle stark beanspruchten Teile sind aus
Chromnickelstahl hergestellt, und die Ventile und Zylin-
der sind iibersichtlich und leicht zuginglich angeordnet,
so dass der Diesel-Kleinmotor eine ganz den modernen
Automobilmotoren entsprechende Maschine darstellt, die
nur ein Minimum von Wartung verlangt. Gebaut wird
der neue Motor von der Firma Diesel & Co. in Miin-
chen, und zwar zunichst fiir Leistungen von 5 bis 30 PS.
Die Zahl der Umdrehungen betrigt fiir normale Leistung
600 in der Minute, kann aber von 200 bis 1000 in der
Minute verindert werden, Der Motor kann mit Brenn-
stoffen aller Art, auch mit billigen, schweren Olen, be-
tricben werden; der Brennstoffverbrauch ist nur wenig

grosser als der grosser Dieselmotoren, so dass die
Pferdestirkestunde nicht ganz 2 Plennig kostet, Die
Verbrennung ist sehr vollkommen, der Auspuff unsicht-
bar und geruchlos. Besonders als Bootsmotor dirfte
der Diesel-Kleinmotor bald ausgedehnte Anwendnng
finden, [11802]

* * *

Der Verbrauch der deutschen Landwirtschaft an
schwefelsaurem Ammoniak, der bekanntlich als Neben-
produkt in den Koksofenanlagen gewonnen wird, be-
trug, nach dem Bericht der Deutschen Ammoniak-
verkaufs-Vereinigung, 330000 t im Jahre 1909 gegen
284000 t im Jahre 1908, (Im Jahre 1895 nur 79000 t.)
Da im Jahre 1909 von der deutschen Landwirtschaft auch
450000 t Chilisalpeter verbraucht wurden, so iiberwiegt —
auf den Stickstoffgehalt bezogen — der Verbrauch an Am-
moniak schon um ein Geringes, und nach der Entwicklung
des Ammoniakverbrauches in den letzten Jahren ist an-
zunehmen, dass der heimische Ammoniak in der deut-
schen Landwirtschaft bald der meist angewendete Stick-
stoffdiinger sein und den auslindischen Salpeter mehr
und mehr verdringen wird. Ein Export von Ammoniak
aus Deutschland findet nicht statt. Die Gesamtpro-
duktion von 322700 t wird im Lande verbraucht. Eng-
land erzeugt zurzeit jihrlich 348000 t und Amerika
nur 9oooo t Ammoniak, da in diesem Lande die
Nebenproduktengewinnung bei der Koksfabrikation noch
wenig ausgebildet ist. : (11 798)

BUCHERSCHAU.

Mannoury, G., Priv.-Doz. f. d. logischen Grundlagen
der Mathematik an der Universitit zu Amsterdam,
Methodologisches und Philosophisches sur Elementar-
Mathematik. (IX, 279 S.) 8% Haarlem 1909, P,
Visser Azn. Preis geh, 8,50 M., geb. 9,50 M.

Das vorliegende Buch enthilt im wesentlichen den
Stoff, den der Verfasser seit 1903 an der Amster-
damer Universitit und seit 1906 auch gelegentlich der
Abhaltung von Ferienkursen alljihrlich vorgetragen hat.
Die Untersuchungen und Darlegungen Mannourys er-
strecken sich dabei — oft in nicht unphilologischer
‘Weise — im wesentlichen auf die philosophischen
Grundlagen der Arithmetik und Geometrie, einschliess-
lich der nichteuklidischen Geometrie.

Das Hauptinteresse an der Lektiire des durchaus
geistvollen Buches diirften wohl die Herren Mathematik-
lehrer haben, die eine Vertiefung und Belebung ihres
speziellen Fachgebietes erstreben. Auch die Freunde
der Erkenntnistheorie diirften nicht ohne gelegentlichen
Genuss an das Studium gehen. Den modernen exakten
Naturwissenschaftlern jedoch, deren Probleme, soweit
sie mathematisch - philosophischer | Natur sind, jetzt vor
allem in der rechten Auffassung der Raumzeit- Koordi-
naten und der Relativititstheorie beruhen, diirfte auch
fiir die Elemente dieser Vorstellungen in dem Buche
wenig gegeben sein.

Dass der Verfasser hier und da mit der deutschen
Sprache in leichten Konflikt geriit, soll ihm als einem
Auslinder gern verziehen sein. Unerfreulicher ist aber,
dass auch so grobe Druckversehen, wie beispielsweise
bei Ubergang von Seite 267 auf 268, bei der Korrektur
nicht bemerkt worden sind.

Erwihnt sei noch, dass jedes Exemplar des Buches
cigenhindig vom Verfasser unterzeichnet ist —.

DIECKMANN, [11841])



