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zu dezentralisieren, d. h. nach Méglichkeit in Klein- und Mittel-
betriebe aufzuspalten, um der fortschreitenden Vermassung und
Proletarisierung Einhalt zu tun. Da dringt sich nun sofort die
Frage auf, ob das geistige Riistzeug des Ingenieurs ausreicht,
diese Aufgabe erfolgreich zu 16sen. Diese Frage kann mit voller
Ueberzeugung kaum bejaht werden. Denn ausser betriebswissen-
schaftlichen Kenntnissen, iiber die der Ingenieur verfiigt, ist
hierzu eine tiefe Einsicht in soziologische Zusammenhinge, ein
Wissen um das Problem «Mensch» und seine Behandlung er-
forderlich, das dem Ingenieur in der Regel abgeht. Wie soll nun
der Ingenieur in den Stand gesetzt werden, die neuen Aufgaben,
die seiner harren, 16sen zu konnen ?

Tatsache ist, dass die einseitig szientistische Bildung des
Ingenieurs in ihm eine Unausgeglichenheit, eine seelische Un-
balance erzeugt, unter der er — vielleicht nicht immer bewusst
— leidet und auch seine Mitmenschen leiden lisst. Dieser Un-
balance, dieser sich immer wieder Hussernden inneren Gleich-
gewichtstérung beim Ingenieur ist es zuzuschreiben, dass die
Lebensformen besonders in den industriellen Grossbetrieben oft
recht robust geworden sind und dort die produktive Arbeit und
die Freude an ihr zu beeintrichtigen drohen. Es ist sicherlich
sehr zu begriissen, dass die leitenden Personlichkeiten gerade
unserer Grossbetriebe diese Entwicklung und ihre unerfreulichen
Auswirkungen erkannt haben und ihr Personal durch Schulungs-
kurse in die praktische Psychologie und Menschenbehandlung
einfiihren lassen. Es darf aber, bei aller Anerkennung dieser
von der besten Absicht geleiteten Institution, nicht iibersehen
werden, dass es sich hier um eine Kur an den Symptomen,
um eine Bekdmpfung von Wirkungen oder besser Auswirkungen
handelt, bei der man, wie jeder Arzt weiss, kaum mit einem
nachhaltigen Erfolg rechnen kann. Fiir die Zukunft wesentlich
erfolgversprechender ist es, das Uebel an der Wurzel zu fassen
und die Ursache, d. h. die einseitig szientistische Schulung
und Bildung zu bekdmpfen. Worin besteht nun diese beim
Ingenieur? Beileibe nicht in seiner eigentlichen technisch-
wissenschaftlichen Fachausbildung! Diese muss sowohl in die
Breite wie in die Tiefe gehen und kann gar nicht intensiv und
griindlich genug sein. Aber es war sicherlich einer der schwer-
sten Fehler und einer der grossten Irrtiimer des Rationalismus,
bereits die Schulbildung, wie sie die Mittelstufe (Sekundar- und
Kantonschule) zu vermitteln hat, unter bewusster Versiindigung
an der antiken Weisheit des Grundsatzes «non multa sed mul-
tum» ausgesprochen szientistisch-utilitaristisch auf das spétere
Studium an einer Technischen Hochschule ausgerichtet zu
haben®). Mit der Zuriickdringung der humanistisch-historisch-
literarisch-philosophischen Bildung und der Schaffung der so-
genannten Real- oder Industrieschulen hat man nicht nur auf
ein Erziehungsmittel von unschidtzbarem Wert, sondern vor
allem darauf verzichtet, in die Herzen der jungen Menschen in
den fiir die Formung ihres Charakters und ihres ganzen seeli-
schen Habitus entscheidenden Entwicklungsjahren ein Samen-
korn zu legen, aus dem spiter jene innerlich begliickende «aequa
mens», jene Ausgeglichenheit, jener Weithlick und jene Aufge-
schlossenheit gegeniiber allen menschlichen Problemen als
schonste und wertvollste Frucht heranreift. Damit aber sind
wir bereits wieder zu ROpke zuriickgekehrt, mit dem wir
abermals eins sind in der Ueberzeugung, dass wir «getrost so
manche trigonometrische Formel vergessen diirfen®), dass wir

" aber die philosophischen, historischen, literarischen, sozialwis-

senschaftlichen und biologischen Bildungselemente nicht nur
gegenwirtig haben, sondern stindig mehren miissen, wenn wir
uns als winziger Bestandteil der Briicke bew#hren wollen, die
die Kultur iiber die Jahrtausende hiniibertrigt».

Einer der Kritiker, der Ropke’s «Civitas humana» (iibrigens
nichts weniger als sachlich) besprochen hat, hat den Begriff
«Ropkismus» geprdgt. Ungewollt hat jener Kritiker damit Prof.
Ropke und seinen Freunden einen grossen Dienst erwiesen. Denn
wenn — was viel Wahrscheinlichkeit hat — dieser Begriff aus
drgerlicher Abreaktion des Neides iiber den grossen Erfolg der
Ropke’schen Biicher und Aufsitze entstanden ist, dann ist Prof.
Ropke wohl Philosoph genug, um sich mit dem Spruch zu
trosten, der immer noch zutreffend umschreibt, womit jede er-
folgreiche wissenschaftliche Publizistik zu rechnen hat:

Such’ nicht vergebens nach der Fachgenossen Anerkennung:

Misslingt Dir was, verzeih’'n sie’s selten,

Gelingt Dir was, verzeih’n sie’s nie.

5) Dass eine zwingende Notwendigkeit hierzu nicht vorlag, beweist
die hinldnglich bekannte Tatsache, dass man an der Techn. Hochschule
mit den leider wenigen Absolventen von Literargymnasien hinsichtlich
ihrer Eignung nicht nur keine schlechten, sondern fast ausnahmslos
sogar die besseren Erfahrungen zu machen pflegt.

6) Wenn man nur weiss, wo sie in der «Hiittey zu finden ist!

Mag sein, dass der Begriff «Ropkismus» spiter dafiir wird
in Anspruch genommen werden, dass es Ropke war, der die
National6konomie von den Fesseln rein deskriptiv-retro-
spektiver Betrachtung befreit und in wunderbarer Synthese mit
der Soziologie und Kulturphilosophie zu einer neuen Disziplin
vereinigt hat. Vielleicht aber wird «Ropkismus» einstmals den
Neo-Humanismus kennzeichnen und damit immer an den geist-
vollen Gelehrten erinnern, der ihn im Schicksalsjahr 1944 von
Genf aus verkiindet hat als Leitstern einer wahren Civitas
humana. K. Sachs

Neue Eisenbahnprojekte in der Tiirkei

Wie verlautet, soll nach Kriegsende das in den letzten
zwanzig Jahren entwickelte anatolische Eisenbahnnetz!) durch
wesentliche Ergédnzungen eine weitere Vervollstdndigung erfah-
ren. Es handelt sich dabei einerseits um den Ausbau der das
Land durchziehenden grossen Léngs- und Querverbindungen,
anderseits um die Erstellung von Anschlusslinien zur Erschlies-
sung einzelner Landesgegenden. Man spricht von einer Gesamt-
ldnge der projektierten Strecken von 4000 bis 5000 km (Abb.).

Wichtige Lé#ngsverbindungen sind im Westen die Bahn-
linien Bozliyiik-Ineg6l-Bursa-Mudanya und Bursa-Kemalpascha-
Okcugdl mit Verldngerung nach Canakkale. Durch diese er-
h&lt das Landwirtschafts-, Textilien- und B#derzentrum Bursa
(deutsch Brussa) direkte Anschliisse an die Hauptstadt Ankara
und an den bedeutenden Hafenplatz Izmir (ehedem Smyrna).
Ausserdem wird auf diese Weise eine zweite Eisenbahnverbin-
dung vom Marmarameer in das Landinnere geschaffen, die im
Bedarfsfalle eine nicht zu unterschitzende Erginzung der am
meisten befahrenen, aber zum grossten Teil nur eingleisig aus-
gebauten Strecke Haydarpascha-Boziiyiik-Eskischehir-Ankara
bilden kann. Zur Verkiirzung und Verbesserung dieser wichtig-
sten aller tiirkischen Eisenbahnstrecken sind schon friither Pro-
jekte aufgestellt worden, die bei Adapasari abzweigen, gegen
Bolu fithren und dann in ziemlich gestreckter Linie und mit
glinstigen Steigungsverhiltnissen Ankara erreichen. Aus dieser
Stammlinie heraus wird sich spédter eine Lingsverbindung ent-
wickeln lassen, die von Bolu aus iiber Sumucak, Amasya, Erbaa
und Refahiye nach Erzurum fiihrt.

Eine weitere Léngsverbindung ist zwischen Fevzipascha iiber
Urfa und Siverek nach Diyarbakir vorgesehen?), die die siid-
Ostlichste Randzone des Landes erschliesst und zudem, im Hin-
blick auf den Transport des Petrols aus den §stlich Diyarbakir
neu entdeckten Erddlgebieten nach Adana und an den Mittel-
meerhafen Mersin, eine gewisse Bedeutung bekommen kann. Im
Zusammenhang ‘'mit dieser Linie ist beabsichtigt, auch die loka-
len Verkehrsinteressen der Stddte Gaziantep, Kilis und Nizip,
teilweise durch die Erstellung von Zweigbahnen, zu befriedigen.
Es ist auch denkbar, von Kilis oder Nizip aus einen Anschluss
an die der tiirkischen Grenze entlang fiithrende Eisenbahn nach
Mosul zu suchen.

Von den projektiertéen Querverbindungen sind vorerst die
beiden Bahnen Trabzon-Erzurum und Tercan-Musch zu nennen.
Waiahrend die erste, dem untersten Teilstiick der uralten Trans-
versalverbindung vom Schwarzen Meer nach Persien folgend,
dem abgelegenen Hafen einen Schienenanschluss bringt, stosst
die zweite, ausgehend von der Stammlinie Erzincan-Erzurum
und als Variante zum Anschluss von Elaziz aus, gegen den
dussersten Osten des Landes vor. Der Erschliessung dieser iiber
1500 m hoch liegenden, wilden Gebirgsgegend, die den fisch-
reichen Vansee (Oberfldche 3660 km2, 68 mal grosser als der
Bodensee!) in sich birgt, kommt nicht nur wirtschaftliche,
sondern besonders auch politische Bedeutung zu.

Zwei Querverbindungen, die schon in fritheren Eisenbahn-
Bauprogrammen Erw#hnung fanden, sollen nun auch verwirk-
licht werden. Es betrifft dies erstens den Anschluss der Stadt
Antalya in der fruchtbaren Niederung am Mittelmeer an die
Linie Isparta-Afyonkarahisar und damit an die alte anatolische
Bahn Eskischehir-Konya, zweitens die direkte Verbindung von
Ankara mit Konya. Um diesen bedeutendsten Hauptort des
grossten Vilayet’s (Kreises) der Tiirkei von der Hauptstadt aus
mit der Eisenbahn zu erreichen, muss die Fahrt heute iiber
Eskischehir gehen und beansprucht volle 20 Stunden. Die dabei
zuriickzulegende Strecke betrdgt 698 Bahnkilometer, wihrend

1) Vgl.: Das turkische Eisenbahnnetz, SBZ Bd. 118, Seite 265* (1941);
ferner: 20 Jahre technischer Entwicklung in der modernen Tiirkei, SBZ
Bd. 122, Seite 259* (1943).

2) Fiir diesen Bahnbau hat schon im Jahre 1896 eine franzosische Ge-
sellschaft bei der tlirkischen Regierung um Konzessionserteilung nach-
gesucht. Vgl. SBZ Bd. 29, Seite 88 (1896).
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Entgiftung des Stadtgases

[Die folgenden Ausfithrungen,
die dem Gasfachmann nichts wesent-
lich Neues bieten, diirften einen
weitern Kreis von Technikern inter-
essieren. - Red.]

Zu den technisch wichtigsten
Gasen, die auch im Haushalt eine
Rolle spielen, gehort das als Brenn-
= o, 2 X5 gas wertvolle, aber stark giftige
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‘e BAGHDAD Steinkohlengas und Wassergas. Es
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die Luftlinie zwischen-den beiden Stddten nur rd. 230 km misst!
Im Sommer besteht allerdings auch die Moglichkeit, die Reise
im Auto, quer durch die heisse und sehr diinn besiedelte Steppe,
am grossen Salzsee vorbei, zu unternehmen. Fiir den ganz-
jdhrigen Verkehr miisste jedoch eine griindliche und sehr kost-
spielige Verbesserung der Strasse vorgenommen werden. Die
neuesten Untersuchungen haben offenbar dazu gefiihrt, dem
Bahnbau aus wirtschaftlichen Griinden den Vorzug zu geben.

Schliesslich ist noch ein Eisenbahn-Projekt zu erwé#hnen,
das Amasya (rund 80 km siidlich Samsun) mit Alaca und
Sungurlu verbindet und weiter in die Taurus-Express-Linie3)
nach Ankara einmiindet. Abgesehen von der Erschliessung dieser
Landesgegend wird dadurch die fiir die Reise vom Schwarzmeer-
Hafen Samsun nach Ankara erforderliche Zeit auf fast die Hilfte
herabgesetzt werden koénnen.

Im Rahmen allgemeiner Untersuchungen iiber die Betriebs-
kosten ist im Verkehrsministerium in Ankara auch die Frage
der Wirtschaftlichkeit der Elektrifikation der tiirkischen Bahnen
uberpriift worden. Ausgehend von den Erfahrungen, die bei der
Einfithrung der elektrischen Traktion bei deutschen und schwei-
zerischen Bahnen gemacht werden konnten, sind die von den
europédischen stark abweichenden tiirkischen Betriebsverhiltnisse
dabei berlicksichtigt worden. Im allgemeinen weist das tiirkische
Bahnnetz grosse Stationsabstinde, verhdltnismissig schwache
Zugsfrequenzen und teilweise geringe Zugsbelastungen auf.
Lange Rampen mit erheblichen Steigungen sind in dem stark
gegliederten Gebirgsland aber keine Seltenheit. Da, aus Mangel
an geeigneten Wasserkrédften4), die elektrische Energie in der
Hauptsache aus inldndischen Kohlen erzeugt werden muss, sind
die Kraftzentralen an die Kohlenlagerstitte bei Zonguldak am
Schwarzen Meer gebunden. Von dort aus miisste der Energie-
transport nach den Unterstationen lings des Bahnnetzes gehen.
Es wiirde sich also um die Ueberfiihrung verh#ltnismissig ge-
ringer Energiemengen iiber grosse Strecken handeln. Auf Grund
dieser Verhédltnisse ist dem Energietransport aber bald eine
Grenze gesetzt, liber die hinaus die Elektrifikation nicht mehr
wirtschaftlich erscheint. Es kommen deshalb im besten Falle
nur die am stérksten belasteten und in nicht zu grosser Ent-
fernung vom Energiezéntrum liegenden Linien, also zum Beispiel
der schon erwihnte Hauptstrang Haydarpascha-Eskischehir-
Ankara und die vom Kohlenbecken in das Innere fiihrende
Kohlentransportstrecke Zonguldak-Karabiik-Irmak (-Ankara) fiir
den Umbau auf elektrischen Betrieb in Frage. Fiir alle iibrigen
Eisenbahnlinien der Tiirkei diirfte sich unter den gegenwir-
tigen Umstédnden die Elektrifikation wirtschaftlich nicht recht-
fertigen lassen.

Interessenten finden weitere Angaben iiber die Projektie-
rung und den Bau der tiirkischen Bahnen in den alljdhrlich
erscheinenden Verdffentlichungen (Bayindirlik ischleri dergisi)
des tiirkischen Ministeriums der 6ffentlichen Arbeiten.

E. Stambach

8) Der Taurus-Express von Haydarpascha nach Adana wird seit dem
Jahre 1933 von Eskischehir {iber Ankara und Kayseri-Nigde geleitet, wih-
rend die urspriingliche Hauptverbindung von Eskischehir iiber Konya
als Durchgangsroute an Bedeutung verloren hat.

4) Vgl. Bd. 122, Seite 259 (1943).

582 ist infolge seines mehr oder weniger

hohen Kohlenoxyd - Gehaltes giftig.
Daher werden schwere Unfédlle durch unverbrannt ausstromen-
des Gas nicht verschwinden, wenn nicht ein entgiftetes, d. h.
kohlenoxydarmes Gas abgegeben wird, wie dies heute technisch
und wirtschaftlich einwandfrei durch Umwandlung (Konvertie-
rung) des CO in ein anderes wertvolles Brenngas moglich ist.
Ueber die Gefahr der Kohlenoxydvergiftung gibt die ein-
schldgige Literatur reichlich Aufschluss.

Die CO-Vergiftung erfolgt dadurch, dass beim Einatmen
CO-haltiger Luft sich das CO an Stelle des Sauerstoffes in der
Lunge mit dem Haemoglobin der roten Blutkérperchen zu CO-
Haemoglobin verbindet. Das CO hat im Vergleich zum Sauer-
stoff gegeniiber dem Haemoglobin in den roten Blutkdrperchen
eine etwa 250mal grossere Affinitdt. Ist auch nur ein geringer
CO-Gehalt in der Atemluft vorhanden, so erfolgt die Bildung
von CO-Haemoglobin sehr rasch, auch wenn an und fiir sich ge-
niigend Sauerstoff in der Luft vorhanden ist; das CO verdrdngt
gewissermassen den Sauerstoff aus den roten Blutkorperchen,
und es treten gefdhrliche Vergiftungserscheinungen ein, selbst
bei geringen CO-Mengen in der Atemluft. Nach Zangger und
Andern ist ein CO-Gehalt von 0,01 Vol. % die Grenze, bei der
keine merkbare Wirkung mehr auftritt; bei 0,02 = 0,05 Vol. %
entstehen Benommenheit, Kopfschmerzen usw.; bei 0,1 Vol. %
sind bei mehrstiindigem Einatmen schon eigentliche Vergiftungs-
erscheinungen wahrnehmbar, wahrend ein Gehalt von 0,2 Vol. %
nach einer halben Stunde tédlich wirkt. Bei hoherem CO-Gehalt
tritt der Tod nach wenigen Minuten ein. 0,1 Vol. 9% CO-Gehalt
in der Atemluft ist daher die obere Grenze der Konzentration,
die nicht direkt geféhrlich wirkt. Akute Vergiftung (hoher
CO-Gehalt der Atemluft) verursacht tiefe Bewusstlosigkeit
und schlechte Atmung. Wird rasch Hilfe gebracht und
kommt die Atmung wieder in Gang, so erfolgt meist bal-
dige Erholung. Bei langsamer Vergiftung tritt Bewusstlosig-
keit bei relativ guter Atmung ein. Dennoch verlaufen solche Ver-
giftungen trotz &rztlicher Hilfe oft tddlich, wenn auch manch-
mal erst nach Tagen (Kolsch «Lehrbuch der Gewerbehygiene»).
Wiederholte leichte, oft unbeachtete CO-Vergiftungen, also
chronische Vergiftungen, konnen nach Angabe verschiedener
Autoren zu langwierigen Erkrankungen fithren, die ein sehr
verschiedenes Bild zeigen und daher oft gar nicht sicher erkannt
werden. Es ist also nicht nur die akute CO-Vergiftung, sondern
auch die chronische, wiederholte CO-Vergiftung, wie sie bei un-
beachteten geringeren Gasausstromungen vorkommt (schwacher
Gasgeruch), gefdhrlich. Hierauf ndher einzutreten, wiirde zu
weit fithren; es sei auf die angefiihrte Literatur verwiesen').

Bei der unvollkommenen Verbrennung, die die Grundlage
des Generatorprozesses ist, entsteht das Kohlenoxyd durch die
Reaktion zwischen dem gliihenden Kohlenstoff und dem Sauer-

Beitrag zur Kenntnis der KXohlenoxydvergiftung
(Diss. 1914). — Zangger, Medizin und Recht (1920). — Ochsner,
Kasuistik der CO-Vergiftung (Diss. 1920). — Liewin, Lehrbuch der
Toxikologie (1929). — Siipfle, Deutsche Medizin. Wochenschrift (1930).
— H olm, Medizinische Welt (1933). — Gerbis, Zeitschrift fiir Ge-
werbehygiene (1934), 1. c. Zur Frage d. chron, CO-Vergiftung (1925). —
K o6lsch, Deutsche Medizin. Wochenschrift (1934), und Handbuch der
Gewerbehygiene (1937). — Moeschlin & Wildermuth, Das Ver-
halten des Blutzuckers bei experimenteller CO-Vergiftung und bei Stick-
stoffatmung (1941). — Schwarz, Zur medizinischen Toxikologie des
Kohlenoxyds (1943).

1) Hauser,
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