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Unter dieser Bezeichnung sollen in den
nachstehenden Zeilen alle diejenigen Motorwagen
zusammengefasst werden, die im Gegeusatz zu
den besprochenen Luxusautomobilen®) nicht
der Hauptsache nach fiir das Vergnligen und
den Sport ihres Besitzers bestimmt sind.

Die Grenze zwischen Luxus- und Gebrauchs-
oder Nutzfahrzeug lisst sich allerdings heute,
wo der dem Luxusautomobil ziemlich genau nach-
gebaute kleine, billige Wagen schon eine gewisse
Aufnahme in den Kreisen der Landirzte und
Beamten sowie in den Reihen von Stadtreisenden
usw. gefunden hat, wo andererseits auch die
Motordroschke ein sehr begehrtes Beforderungs-
mittel fiir den Grossstadtverkehr geworden ist,
nicht mehr sehr genau ziehen, insbesondere nicht
in konstruktiver Beziehung. Da im tibrigen
auch die eigentlichen schweren Nutzwagen in
mancher Beziehung aus dem Luxusfahrzeug her-

*) Vgl. Prometheus Nr. 961 ff, (S, 385 dies. Jahrgs.)

vorgegangen sind, so wird es bei der Besprechung
gewisser Konstruktionsteile, so insbesondere des
Motors, Vergasers, der Ziindvorrichtungen usw.,
vielfach geniigen, auf die entsprechenden Stellen
des vohergehenden Aufsatzes zu verweisen,

Das Neuartige, das der Bau von Motorwagen
fiir Nutzzwecke aber erst geschaffen hat, sind die
Erwigungen tiber die Betriebs- und Erhaltungs-
kosten, tiber Organisation und Verkehr, Fragen,
die in einer ganzen Reihe von Fillen zu einem
besonderen Studium der Mdoglichkeiten fiir Ver-
besserungen Anlass gegeben haben, und durch
welche der heutige Motorfahrzeugbau eigentlich
erst in das Arbeitsgebiet des wissenschaftlich
vorgebildeten, fiir wissenschaftliche Forschung
befihigten Ingenieurs gerlickt worden ist, nach-
dem er wihrend einer ganzen Reihe von Jahren
vorher mehr oder weniger die Aufgabe von gut
geschulten, aus ihrer Praxis als Rennfahrer her-
aus urteilenden Monteuren oder dergl. gewesen
war.

Ein weiterer Gegensatz gegeniiber der Be-
handlung des ILuxusfahrzeuges wird sich darin
ergeben, dass wir hier von der ausschliesslichen
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Riicksichtnahme auf Fahrzeuge, die von Ver-
brennungsmaschinen angetrieben werden, Abstand
nehmen und — allerdings nur gelegentlich —
auch andere Betriebsarten, insbesondere Dampf
und Elektrizitit, in Erwdgung ziehen miissen.
Ist auch nach dem gegenwirtigen Stande der
Technik der Vorrang des Motorfahrzeuges mit
Verbrennungsmaschine noch unbestritten, so sind
trotzdem — und namentlich auf dem Gebiete
der gewerblichen Wagen — die Anhiinger anderer
Betriebsarten unabldssig titig, und die Ergeb-
nisse ihrer Bemiihungen sind keineswegs mehr
so gering, als dass man sie bei einer allgemeinen
Ubersicht vernachlissigen diirfte.

Die Bemerkungen unserer einleitenden Ab-
handlung*) sind, was den Anteil der einzelnen
Linder an der Entwicklung der Automobil-
industrie anbelangt, mit Bezug auf Nutzfahrzeuge
zu erginzen. Man kann da mit gutem Recht
behaupten, dass das, was Frankreich filir das
Luxusautomobil, Deutschland fiir den Nutzwagen
gewesen ist. Kine Erklirung fir diese Tatsache
ist leicht gegeben, wenn man den etwas schwer-
filligen, zur wissenschaftlichen Behandlung nei-
genden Geist kennt, der unsere gesamte Industrie
beherrscht und nicht zum geringsten Teil unsere
grossen [Erfolge im Auslande begriindet hat.
Zu einer Zeit, wo Frankreichs Industrie in
Luxusautomobilen sich schon auf stark auf-
steigender Linie bewegte, fing man in Deutsch-
land mit dem Bau solcher Fahrzeuge eigentlich
erst an, Dass es da nicht an Stimmen fehlen
konnte, die vor allzu grossen Opfern fiir ein
reinen Sportzwecken dienendes, der Jaunischen
Gottin ,Mode®“ unterworfenes Fahrzeug stindig
warnten und im Gegensatz hierzu die Aufmerk-
samkeit der Fabriken immerzu auf die hohe
Bedeutung verwiesen, die dem Automobil als
dffentlichem und leistungsfihigem Lastenfahrzeug
erwachsen konnte, war selbstverstindlich. Und
so ist es gekommen, dass eine Fabrik wie die
Daimler-Motoren-Gesellschaft, nachdem
sie sich zunichst auf dem Gebiete der Luxus-
automobile bei dem internationalen Gordon-
Bennett-Rennen im Jahre 1903 die ersten Lor-
beeren geholt und bewiesen hatte, dass sie auf
diesem Gebiete den Wettbewerb mit Frankreich
aufnehmen kann, mit grossem Eifer den Bau
von Motoromnibussen fir London in die
Hand nahm und damit fiir die nichsten Jahre
Deutschland an die Spitze der Nutzwagen er-
zeugenden Linder stellte. 'Wie die Daimler-
Motoren-Gesellschaft, so haben auch an-
dere deutsche Fabriken, H. Biissing in Braun-
schweig, Diirkopp in Bielefeld, Scheibler in
Aachen usw., viel friiher als das Ausland den
Bau von Nutzwagen aufgenommen, und diesem
Umstande verdanken wir es zum Teil, wenn sie

*) Prometheus Nr. 949 (S. 199 dies. Jahrgs.).
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heute-von der allgemeinen wirtschaftlichen Krisis
weniger betroffen werden, als alte franzosische
und gut fundierte englische Firmen.

In Frankreich hat der Nutzmotorwagen
eine recht wechselvolle Entwicklungsstufe durch-
gemacht, Schon lange bevor der Luxusmotor-
wagen seine heutige, leidlich befriedigende Ge-
stalt erlangt hatte, war man dort auf die
vielversprechende Anwendung von Motorfahr-
zeugen fiir gewerbliche Zwecke aufmerksam ge-
worden, und die Versuchsfahrten, die im Jahre
1896 von Versailles aus mit Dampfwagen von
De Dion & Bouton unternommen wurden,
kann man mit Recht als die erste griossere An-
regung auf diesem Gebiete ansehen: von weit
und breit, aus ganz Europa stromten damals
die Ingenieure und die Vertreter von Befor-
derungsunternehmungen herbei, um bei den Ver-
suchen zugegen zu sein.

Leider hielt man damals den Bau von
Motorlastwagen fiir eine viel leichtere Sache als
den Bau des schnellfahrenden Tourenfahrzeuges,
Man ging sofort allenthalben daran, Gesell-
schaften fiir den Betrieb von Motorwagenlinien
zu griinden, und baute auf Grund der wenigen
Erfahrungen, die damals vorlagen, lustig darauf
los. Sogar in das Senegal-Gebiet wurden Motor-
lastwagen hinausgeschickt, um eine schnelle Ver-
bindung zwischen Kayés und dem Niger her-
zustellen, Die Fahrzeuge waren natiirlich sehr
bald verschollen; sie liegen wahrscheinlich heute
noch irgendwo im Wiistensande begraben, von
wo kein Mensch mehr daran dachte, sie zuriick-
zuholen, als die mit Sang und Klang gegriindete
Verkehrsgesellschaft ein schnelles und ruhm-
loses Ende gefunden hatte.

Den in Frankreich gegriindeten Motorwagen-
linien ging es ebenfalls nicht gut; sie warfen
keinen Ertrag ab, denn ihre Fahrzeuge waren
ausserordentlich schwer gebaut, unzuverlissig
und tinbequem, und die Strassen waren nament-
lich im Winter so schlecht, dass man schon
aus Riicksicht auf die Fahrgiste den Verkehr
iberhaupt nicht aufrecht erhalten konnte, Schliess-
lich stellte eine Gesellschaft nach der anderen
den Betrieb ginzlich ein.

Nichtsdestoweniger haben weitblickende Fach-
leute, wie der verstorbene M. Forestier, den
Gedanken an die Verwirklichung des Nutzmotor-
wagens keineswegs fallen gelassen. Iorestier
veranstaltete fast alle Jahre internationale Wett-
fahrten mit Motorlastwagen, in der Hoffnung,
auf diese Weise zu Fortschritten anzuregen
und Private zur Anschaffung solcher Wagen zu
veranlassen; allerdings mit wenig Erfolg, denn
die zu jener Zeit bereits aufbliihende Industrie
der schnellfahrenden Luxusautomobile nahm das
Interesse und die verfiigbaren Mittel der Fabri-
kanten vollig in Anspruch, um so mehr, als
sie daraus alljihrlich steigenden, sicheren Gewinn
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ziehen konnten, wihrend der Bau von Nutzfahr-
zeugen grossen Aufwand an Zeit und Mihe ge-
kostet hitte, bevor iberhaupt Aussicht auf Ge-
winn vorhanden gewesen wire.

In dieser Weise schwand das Interesse an
der Sache mit dem wachsenden Aufschwung
der franzosischen Motorwagenindustrie immer
mehr, bis man eines Tages erst aus den Leistun-
gen des Auslandes, insbesondere Deutschlands,
gewahr wurde, wie weit man tberhaupt zuriick-
geblieben war. Nun freilich wurden sofort alle
Hebel, iiber welche die ausserordentlich leistungs-
fihige franzosische Industrie verfiigt, angesetat:
der franzosische Automobilklub veranstaltete die
seither weltberithmt gewordenen grossen Ver-
suchsfahrten mit gewerblichen Motorwagen im
Herbst des Jahres 1905, und mit Erfolg. Seit
dem Herbst 1906 ist der Bau solcher Fahrzeuge
von der gesamten franzosischen Motorwagen-
industrie aufgenommen worden. Er gilt gegen-
wirtig als ein besonderer, standiger Zweig der
Fabrikation, wihrend bis dahin gewerbliche
Motorwagen, wenn iberhaupt, nur nebenbei
hergestellt worden waren.

Was schliesslich England anbelangt, wo die
Geschichte des modernen Motorfahrzeuges erst
mit dem Jahre 1896, der Aufhebung der be-
kannten Lofcomotiv-Akte, einsetzt, so muss
man anerkennen, dass die Fabriken es hier ver-
standen haben, auf der vorhandenen Grundlage
weiterzuarbeiten.  Die sozusagen {iberlieferten
Dampf-Strassenlokomotiven, deren Entstehung
man bis in die ersten Anfinge des Eisenbahn-
baues zuriickverfolgen kann, sind noch heute,
namentlich flir landwirtschaftliche Betriebe, un-
entbehrlich, und manchem von den Lesern wer-
den die Maschinen von John Fowler & Co.
in Leeds, denen Max Eyth in seinen Schriften
ein unvergingliches Denkmal gesetzt hat, in Erinne-
rung sein. Die Einfiihrung des modernen, schnell-
ahrenden, von einer Verbrennungsmaschine ange-
ricbenen Nutzmotorwagens ist aber ausschliess-
lich das Verdienst deutscher Fabriken, insbeson-
dere der Daimler - Motoren- Gesellschaft
in Stuttgart-Untertiirkheim und von H. Biissing
in Braunschweig, die das Bediirfnis, das gerade in
England fiir solche Fahrzeuge vorlag, frihzeitig
erkannt und den Grund zu der bisherigen Ent-
wicklung des Motoromnibusverkehrs in diesem
Lande gelegt haben. Die Lieferungen der
Daimler-Motoren-Gesellschaft reichen hier
bis in das Jahr 19oz zuriick, d. h. in eine Zeit,
wo man in Deutschland noch ziemlich weit da-
von entfernt war, die Zukunft der Motoromni-
busse auch nur zu ahnen. Natiirlich haben sich
auch in England bald Nachahmer gefunden, die
sich die Erfahrungen auf dem Gebiete der Motor-
omnibusse und der anderen Arten von Nutz-
wagen zunutze machten. Heute kénnten wohl
die englischen Fabriken, darunter allerdings auch

englische Niederlassungen von Daimler (Milnes-
Daimler-Company) und Biissing (The Stra-
ker Squire Company), den Bedarf des Lan-
des an Nutzmotorwagen so ziemlich selbst
decken, ohne dass man auf die Einfuhr aus
anderen Landern angewiesen wire.

Die Verbreitung der gewerblichen Mo-
torfahrzeuge ist, wenn man tatsichlich nur
diejenigen Wagen ausschliesst, die als Sport-
und Vergniligungswagen zu bezeichnen sind, gar
nicht so gering, wie man aus dem geringen
Alter dieser Industrie schliessen sollte. Nach
der auf Anordnung des deutschen Reichstages
vorgenommenen amtlichen Zihlung waren z B.
am 1, Januar 1907 im Deutschen Reich ins-
gesamt 12932 Motorwagen, ausser 15954 Mo-
torfahrridern, vorhanden, von denen 957 zur
Beforderung von Lasten, der Rest fiir die Per-
sonenbeforderung bestimmt waren. Von diesen
letzteren sind aber nur 5120 als eigentliche
Luxusfahrzeuge zu betrachten, wihrend die {ibri-
gen 6855 in den verschiedensten Formen von
Motordroschken, Motoromnibussen, sowie bei
der Heeresverwaltung, bei Arzten, in der Land-
und Forstwirtschaft usw. gewerbliche Dienste
verrichten, Wesentliche Anderungen haben diese
Zahlen im Verhiltnis zueinander durch die Zih-
lung vom Jahre 19o8 nicht erfahren,

Der Umstand, dass die verschiedenen Bau-
arten von Nutzwagen sich nicht immer schon
durch ihr Ausseres von den reinen Luxuswagen
unterscheiden, erschwert es, wie schon eingangs
erwihnt, diese beiden Gebiete in konstruktiver
Beziehung gegeneinander so scharf abzugrenzen,
wie es vielleicht wiinschenswert wire. Bevor wir
daher auf die Einzelheiten eingehen, diirfte es
sich empfehlen, in knappen Umrissen die wich-
tigsten Arten der Nutzmotorwagen und ihren
heutigen Stand zu kennzeichnen.

Den Luxusmotorwagen am nichsten ver-
wandt, aus ihnen eigentlich nur durch gewisse
Vereinfachungen hervorgegangen, sind die soge-
nannten biiligen, kleinen Wagen. Die auf
den Bau solcher Fahrzeuge abzielenden Bestre-
bungen sind vor wenigen Jahren entstanden, als
die Hochkonjunktur auf diesem Gebiete zum
ersten Mal nachzulassen begann; in dem Wun-
sche, moglichst weite Kreise fiir die Anschaffung
eines Motorwagens zu interessieren, hatten ver-
schiedene Fabriken es unternommen, Wagen zu
bauen, die 4000 bis 5000 Mark kosten sollten,
und hatten dementsprechende, weitgehende Ver-
einfachungen an dem Motor, dem Getriebe, den
Ridern und den Wagenkasten vorgenommen,
Nachdem sich aber gezeigt hatte, dass diese
Fahrzeuge wegen ihrer geringen Betriebssicher-
heit weit davon entfernt waren, Kiufer anzu-
locken, hat man sich gezwungen gesechen, eine
Vereinfachung nach der anderen wieder fallen
zu lassen, hat es aber durch ausserordentliche
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Verbesserungen in der Fabrikation méglich ge-
macht, einen ansehnlich erscheinenden Wagen
mit Rahmen aus gepresstem Stahlblech, mit
vierzylindrigem, wassergekiihltem Motor von 6 bis
1o PS, mit dreistufigem Wechselgetriebe und
Holzspeichen in den Riédern fiir 6000 bis 8000

Abb, 548,
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nehmen, alle Anforderungen erfiillen, die der
Besitzer eines solchen Wagens billigerweise
stellen kann.

Aus dem Luxuswagen ebenfalls hervorge-
gangen, aber unter dem Einfluss der eigenartigen
Betriebsbedingungen wesentlich abgeindert wor-

den sind ferner die Motordrosch-
ken. Wihrend an anderen Orten,

Billiger Wagen der Adlerwerke vorm. Heinrich Kleyer A.-G.,

Frankfurt a. M.

Mark zu liefern. Abb. 548 zeigt z. B. einen
solchen Wagen von der letzten Automobilaus-
stellung, der von den Adlerwerken vorm.
Heinrich Kleyer A.-G. in Frankfurt a. M,
gebaut wird und komplett, einschliesslich des
amerikanischen Segeltuchverdecks,
fir 4825 Mark angeboten war.
Ein dhnlicher Wagen der Neckar-

l

insbesondere in Paris und Lon-
don, etwa vor einem Jahre die
ersten Versuchsbetriebe eingerichtet
wurden, blickt die Motordroschke
in Berlin heute schon auf eine
fast zehnjihrige Entwicklungsge-
schichte zuriick, und sie ist seit
finf bis sechs Jahren hier vollig
heimisch geworden, Die Anzahl
der Motordroschken, die gegen-
wartig etwa 800 bis goo betragen
diirfte, ist fast tdglich gestiegen,
und dieser Umstand allein beweist
zur Gentige, wie unentbehrlich die-
ses Verkehrsmittel denjenigen Leu-
ten geworden ist, die gezwungen
sind, ihre immer kostbarer wer-
dende Zeit so gut wie mdoglich
Jedenfalls kann man feststellen,

auszuntitzen.

dass die Motordroschke in Berlit heute tber
jene Zeit hinaus ist, wo man sich ihrer nur
aus Neugier zu bedienen pflegte, sie hat

sich in das Verkehrsbild auch der anderen

Abb. 549.

sulmer Fahrradwerke
kostete 7700 Mark und ein weite-
rer der Fabrique Nationale
d’Armes de Guerre in Herstal
bei Liittich 8500 Mark, Ausser-
dem haben aber auch die Sie-
mens-Schuckertwerke und ver-
schiedene andere grossere Fabriken
Wagen dieser Art in dhnlicher
Preislage auf den Markt gebracht.
Das wachsende Interesse aber, das
man dem Automobil entgegenbringt,
hat es mit sich gebracht, dass
diese Wagen nicht, wie man viel-
leicht in der ersten Zeit beabsich-
tigte, Luxusfahrzeuge, sondern Ge-
brauchsfahrzeuge fiir Landirzte,
Stadtreisende, Beamte usw. gewor-
den sind, in deren Hinden sie sich, da sie zu
Wettfahrten und dhnlichen Kraftproben nicht
missbraucht werden, recht gut bewihren diirften,
Jedenfalls kann man annehmen, dass diese Fahr-
zeuge mit einer Hochstgeschwindigkeit von 30
bis 40 Kilometern in der Stunde und mit einer
Getriebelibersetzung, die es ihnen ermdglicht, wenn
auch langsam, alle vorkommenden Steigungen zu

E+ G e R R
A.-G, 5 ey
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Berliner Motordroschke der Adlerwerke vorm, Heinrich Kleyer A.-G.

grossen Stidte vollig eingefiigt und ist hier eben-
so unentbehrlich wie etwa die Strassenbahn oder
der Omnibus.

Nicht ohne mannigfache, teilweise fehlge-
schlagene Versuche ist allerdings dieses Ziel er-
reicht worden. Wihrend die ersten Wagen
dieser Art jedesmal den Eindruck eines Pferde-
fuhrwerkes machten, dem Pferde und Deichsel
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fortgenommen sind, hat sich die Motordroschke,
namentlich diejenige mit Benzinbetrieb, mit der
Zeit zu einem in jeder Hinsicht eigenartigen
IFahrzeug ausgebildet, das nicht nur keineswegs
mehr diesen Eindruck erweckt, sondern im Gegen-
teil in Linien sowohl wie in Anordnung der
Hauptteile Schonheit und Zweckmaissigkeit ver-
Ed

Abb. 550.

Elektrische Motordroschke der Kélner Elektromobilwerke.

einigt. Diese Entwicklung ist freilich zum Teil
auch auf die Einwirkung der Polizeibehorde
zurtickzuftihren, die frithzeitig Vorschriften tiber
den Bau solcher fiir den offentlichen Strassen-
verkehr bestimmten Fahrzeuge erlassen und da-
mit die Fabriken zum Weiterarbeiten auf diesem
(ebiete gezwungen hat.

Den Grundtypus einer Berliner Motordroschke
zeigt die in Abb. 549 wiedergegebene Adler-
Droschke mit gepresstem Blechrahmen, zwei-
zylindrigem, wassergekiihltem Motor von 8 bis
14 PS und vollkommen schliessbarem Wagen-
kasten mit seitlichem Einstieg. Auf den ver-
hiltnismissig langen Unterbau des Wagens, der
in vieler Hinsicht das Fahren angenehm macht,
ist besonders zu achten. Er hat sich heute ziem-
lich allgemein eingefiihrt, obgleich sich die Wa-
gen damit in engen Strassen schwerer lenken
lassen. Gemiss der Polizeivorschrift sollen die
Motordroschken in Berlin mit Spiritus betrieben
werden, doch haben die Fahrer das aus betriebs-
technischen Griinden sehr bald aufgegeben.

Ausserordentlich  interessante  Mitteilungen
liessen sich hier noch iiber die Organisation von
Motordroschkenbetrieben machen, die natiirlich,
um rentabel zu sein, Tag und Nacht umfassen
miissen, sowie tiber die Betriebssicherheit und
die Kosten nach den bisherigen Erfahrungen.
Allein in dieser Beziehung muss auf die Spezial-
literatur verwiesen werden. Erwihnt moge nur
noch werden, dass die Motordroschkenbetriebe
die einzigen bis heute sind, in denen sich auch
elektrische Wagen halbwegs bewihrt haben,
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d. h. Wagen, diec an den Ridern mit Elektro-
motoren versehen sind, welche aus Akkumula-
toren ihren Strom erhalten. Diese Wagen haben,
wie es auch berechtigt ist, wegen ihres gerdusch-
losen, sanften Ganges grosse Beliebtheit im
Stadtverkehr erlangt, ihre Rentabilitit lisst aber
bis jetzt noch manches zu wiinschen tibrig, ob-
gleich der ihnen von den Behorden zugebilligte
Tarif von vornherein hoher bemessen ist, als
derjenige fiir Benzin-Motordroschken. Als ein
Beispiel eines solchen Wagens moge der in
Abb, 550 wiedergegebene angesehen werden,
der von den Koélner Elektromobil-Werken
Heinrich Scheele herriihrt, und dessen Kenn-
zeichen die an den Hinterridern angreifenden
beiden Elektromotoren sind, durch welche die
Verwendung kleiner Vorderrider und eines ent-
sprechend niedrigen Fiihrersitzes ermdglicht wird,

In der Konstruktion des Untergestelles
stimmen mit den Motordroschken unter den fiir
die Lastenbeforderung bestimmten Nutzmotor-
wagen die sogenannten Lieferungswagen am
meisten tberein, das sind Fahrzeuge, die heute
vorwiegend von grossstidtischen Geschiftshidusern,
‘Warenhausbetrieben, Buchhandlungen usw. dazu
verwendet werden, um die verkauften Waren
moglichst noch an dem gleichen Abend in die
Hiuser der Kunden zu beférdern, Die Erspar-
nis an Zeit, die bei solchen Bestellungen, nament-
lich wenn es sich um entferntere Vororte han-
delt, erzielt wird, hat bei den meisten Betrieben
die unvermeidlichen hoheren Anlage- und Er-

Abb, 551,

Billiger kleiner Lieferungswagen der Siomens-Schuckertwerke,

haltungskosten bis jetzt gerechtfertigt, so dass
die Verwendung dieser Wagen stetig im Zu-
nehmen begriffen ist. Die Lieferungswagen
werden im allgemeinen fiir 1ooo bis 1500 kg
Nutzlast gebaut und laufen, um grossere Ge-
schwindigkeiten erzielen zu konnen, nicht selten
auch auf Luftreifen,

Fiir kleinere Leistungen, namentlich fiir den
inneren Stadtverkehr, konnen auch die Unter-
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gestelle der weiter oben beschriebenen kleinen,
billigen Wagen durch Aufsetzen eines passenden
Kastens als Lieferungswagen verwendet werden.
Die Abb. 551 zeigt eine solche Ausfiihrung
von den Siemens-Schuckertwerken, Hin-
sichtlich der Konstruktion des Untergestells gilt
auch fiir diese Fahrzeuge dieselbe Normalbauart
als Regel, die wir schon fiir Luxuswagen kennen
gelernt haben, nidmlich der vornstehende Motor,
welcher mit Hilfe von Kupplung und Wechsel-
getriebe die als Kardanachse ausgebildete Hinter-
achse antreibt, Kettenantrieb ist bei diesen
‘Wagen trotz den Daimler-Werken ziemlich im
Aussterben begriffen. Als bemerkenswert sei
nebenbei noch die Gestalt des Kardangehduses
bezeichnet, das aus zwei gepressten Blechhilften
autogen zusammengeschweisst ist und sich durch
ausserordentlich geringes Gewicht auszeichnet.
Ihr eigentliches, ausgedehntes Verwendungs-
gebiet dirfte den Lieferungswagen erschlossen
werden, sobald sich ihre Zuverldssigkeit im Be-
tricbe soweit erwiesen haben wird, dass sie in
grossem Massstabe von den Postbehorden als
Ersatz fiir die mit Pferden bespannten Brief-
sammel- und Paketverteilwagen eingefiihrt wer-
den kénnen. Es unterliegt keinem Zweifel, dass
die Motorfahrzeuge gerade hier dazu berufen
sind, eine Abkiirzung in den Bestellzeiten her-
beizufiihren, die auch im Interesse der Postver-
waltung liegt. Versuche auf diesem Gebiete
sind schon seit mehreren Jahren im Gange; es
scheint aber, dass man bis jetzt noch nicht
dariiber hinausgekommen ist, weil die vorhan-
denen Wagen den iiberaus hohen Anforderungen,
die insbesondere auf die Einhaltung des Fahr-
planes hinauslaufen, nicht voll entsprochen
haben. Vielleicht beabsichtigt die Post auch,
die Weiterentwicklung der allerdings in ihren
Anfingen stehenden elektrisch betriebenen Fahr-
zeuge abzuwarten, bevor sie sich mit kost-
spieligen Anschaffungen an diese Aufgabe heran-
wagt, (Fortsetzung folgt.)

Uber den Kakao und die Schokolade.

Von O. BrcnstriN,
Mit siecbzehn Abbildungen,

Als um das Jahr 1325 die Azteken in
Mexiko eindrangen und die Ureinwohner dieses
Landes, die Tolteken, unterwarfen, da fanden
sie bei ihnen die Kultur des Baumes, den wir
heute Kakaobaum (Theobroma cacao L)
nennen, und sie fanden die Verwendung der
Frichte dieses Baumes als Nahrungsmittel und
als — Scheidemiinze. Angeblich sollen damals
die Tolteken, aus deren Geschichte wir indessen
mit Sicherheit so gut wie nichts wissen, schon
seit Jahrhunderten den Kakao als Nahrungs-
mittel geschitzt haben. Die geschilten, geroste-
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ten und zerstossenen Kakaobohnen wurden mit
kaltem Wasser angeriihrt und, von den Fein-
schmeckern mit Honig, von der drmeren Be-
volkerung mit Maismehl und starken Gewiirzen
vermischt, als ein dickflissiges Getrink genossen.
Die Azteken nannten den Kakaobaum ,Cacava-
quahitl“, die Kakaobohnen ,Cacaohatl“ und
das daraus bereitete Getrink, das ihren Beifall
gefunden zu haben scheint, , Chocolatl®, was
etwa mit ,schiumendes Wasser* zu tbersetzen
ist, von choco = schiitteln, schiaumen und atl
= Wasser.

Die Spanier iibernahmen spiter diese Be-
zeichnungen von den Mexikanern, und so sind
sie in die Sprachen der europiischen Volker
tibergegangen,

Auch die Verwendung der Kakaobohnen als
Geld tibernahmen die Azteken von den Tolteken,
und sehr lange war die Kakaobohne in Mexiko die
gangbarste Miinze, in welcher alles, auch Steuern
und Tribute, gezahlt wurden, sodass die Spanier,
als sie im Jahre 1519 unter Fernando Cortez
erobernd in Mexiko eindrangen, im Palaste
Montezumas, des letzten Aztekenkonigs, neben
anderen Schitzen auch etwa 2!/, Millionen
Pfund Kakaobohnen fanden. Cortez brachte
die Kakaobohnen und ihre Verwendung nach
Europa, zunichst allerdings nur nach Spanien,
tiber dessen Grenzen hinaus der Kakao lange
nicht bekannt wurde. Erst im Jahre 1606 brachte
der Italiener Antonio Carletti den Kakao von
den Antillen nach Italien und machte auch die
Verarbeitung des Kakaos zu Schokolade, die
bis dahin von den Spaniern geheim gehalten
worden war, bekannt; 1615 kam der Kakao aus
Spanien nach Frankreich durch die Infantin
Anna, die Gemahlin Ludwigs XIII, um 1660
wurde er aus Italien in England eingefiihrt, und
im Jahre 1679 brachte ihn Bontekoé&, der
Leibarzt des Grossen Kurfiirsten, nach Deutsch-
land. /

Anfangs scheint der Kakao in Europa keinen
grossen Anklang gefunden zu haben, man hielt
nicht viel von seinem Nihrwert und glaubte ihm
sogar schadliche Eigenschaften nachsagen zu
miissen, In Spanien eiferte zuerst die Geistlich-
keit gegen das neue Genussmittel, in Wien
wollte man spiter wieder den Geistlichen den
Genuss des Kakaos untersagen, und auch in
anderen Lindern glaubten Arzte und Gelehrte
hiufig sich gegen den Genuss von Kakao und
Schokolade aussprechen zu miissen. So kam
es, dass diese erst allmihlich zu Ansehen und
zu grosserer Verbreitung kamen. Aber auch,
nachdem man sie wirdigen und schiitzen gelernt
hatte, nachdem auch der letzte ihrer ehemals
zahlreichen Gegner verstummt war, mussten
Kakao und Schokolade, besonders in Deutsch-
land, noch lange Zeit eine Leckerei bleiben,
die sich nur wohlhabende Leute leisten konnten,
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weil sie sehr teuer war, Etwas friher als bei
uns fiihrte sich der Kakao in Holland, Frank-
reich und besonders in England allgemeiner ein.
Englinder, Hollinder und Franzosen hatten in
ihren Kolonien schon friihzeitig mit der An-
pflanzung und Kultur des Kakaobaumes und
im Lande mit der Schokoladenfabrikation be-
gonnen; in London wurden im Jahre 1667 die ersten
Schokoladenhiduser, dhnlich den Kaffeehiusern,
eroffnet, im Jahre 1679 brachte das Kriegsschiff
Le Triomphant die ersten in franzosischen Kolo-
nien geernteten Kakaobohnen von Martinique
nach Frankreich, und die Schokoladenfabrikation
stand in den drei genannten Lindern schon in
einer gewissen Blite, als im Jahre 1756 der
Fiirst Wilhelm von der Lippe in Steinhude
die erste Schokoladenfabrik in Deutschland er-
richtete, zu deren Betrieb er Portugiesen in sein
Land zog.

Aber auch danach blieb der Verbrauch
von Kakao in Deutschland noch lange Zeit
sehr beschrinkt, und der geringe Bedarf wurde
meist aus dem Auslande bezogen. In neuerer
Zeit aber, nachdem der hohe Nihrwert des
Kakaos allseitig anerkannt worden ist, nach-
dem, besonders von deutschen Medizinern, auf
seine fiir die Nerven wohltitige Wirkung hin-
gewiesen worden ist, und nachdem vor allem
durch vermehrten Anbau und durch Verbesserung
der Fabrikationsmethoden im Grossbetricbe eine
Verbilligung und wesentliche Verbesserung der
Produkte herbeigefiihrt wurde, seitdem sind
Kakao und Schokolade allgemein belicbte Ge-
nussmittel geworden, die auch von den minder
bemittelten Bevolkerungsschichten in sehr grossen,
stindig steigenden Mengen konsumiert und ge-
radezu als Nahrungsmittel betrachtet werden,
und das ganz besonders bei uns in Deutschland,
in dem Lande, in welchem der braune Trank
zu Anfang nur wenig Verehrer fand.

Der Verbrauch an Kakao betrug im Jahre
1905 in Deutschland, das neben den Vereinig-
ten Staaten von allen Lindern der Erde den
grossten Verbrauch aufweist und die friiher
filhrenden Linder England, Frankreich und Hol-
land weit hinter sich ldsst, nahezu 33000 Tonnen
im Werte von etwa 35 Millionen Mark. Auf
den Kopf der Bevolkerung macht das etwa
0,5 kg im Jahre (1901 erst 0,32 kg), eine sehr
hohe Ziffer, an die der Konsum in anderen
europdischen Lindern bei weitem nicht heran-
reicht. Die Gesamtproduktion der Erde an

Kakao wird fiir das Jahr 1906 auf etwa 148000 .

Tonnen geschitzt. Die grossten Mengen kommen
aus Ecuador, aus Brasilien und von der Insel
Sao Thomé in Westafrika; jedes dieser Produk-
tionsgebiete liefert etwa 25000 Tonnen jihrlich.
Trinidad produziert etwa zoo0o0o Tonnen, San
Domingo 13000 Tonnen, Venezuela 11000,
die Goldkiiste 6000, Ceylon 3600, Niederlindisch-
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Indien 1500 Tonnen, und die deutschen Kolo-
nien liefern etwa ebenso viel. Kleinere Mengen
liefern auch das stidliche Mexiko, Kolumbien,
Nicaragua, 'Guatemala, Jamaika, Puerto Rico,
Kuba, Haiti, Guadeloupe, Martinique und Fer-
nando-Po, Von den deutschen Kolonien sind
besonders Kamerun, Samoa und Neu-Guinea
fir die Kultur des Kakaobaumes geeignet. Im
ganzen sind in diesen Kolonien zur Zeit etwa
10000 Hektar mit Kakaobdumen bepflanzt, und
etwa ein Drittel dieser Pflanzungen hat ein er-
tragfihiges Alter erreicht, Auch in Deutsch-
Ostafrika fingt man an, Kakaoplantagen anzu-
legen. Erst wenn etwa 60000 Hektar mit Kakao
bepflanzt sein werden — und soviel gutes Kakao-
land ist in den genannten Gebieten reichlich
vorhanden —, wird
sich Deutschland im
Bezuge von Kakao
vom Auslande ginz-
lich unabhingig
machen konnen. Die
in der bisherigen kur-
zen Zeit — die deut-
sche Kakaoproduk-
tion begann erst im
Jahre 1889 in Kame-
run mit einer Aus-
fuhr von einer halben
Tonne — mit den
Kakaopflanzungen er-
zielten Resultate be-
rechtigen zu der Hoff-
nung, dass der deut-
sche Kakaobau sich
sehr rasch weiter ent-
wickeln werde, wenn
auch zugegeben wer-
den muss, dass der
Kamerunkakao nicht
gerade zu den feinsten Qualititen zu zidhlen ist
und meist mit anderen Sorten zusammen ver-
arbeitet wird, was iibrigens auch bei fast allen
anderen Kakaosorten verschiedener Herkunft ge-
schieht. In bezug auf die Qualitit hat man
aber beobachtet, dass sie sich beim Kamenm-.
kakao von Jahr zu Jahr verbessert..

Der Kakaobaum (Theobroma cacao L) er-
reicht eine Hohe von 5 bis 10, seltener 15 m;
der 27 bis 30 cm starke Stamm teilt sich in
eine grossere Anzahl schlanker Aste, welche
linglich spitze, 30 bis 40 cm lange und 10 bis
12 cm breite, glinzende Blitter von anfangs
rotlicher, spiter griiner Farbe tragen (Abb. 552).
Die meist gelben*) Bliten, deren Blitter rot-
liche Adern zeigen, stehen in Biischeln an den

Zweigstiick des Kakaobaumes
mit Blittern und Bliitenbiischeln,
Etwa 1/, nat. Gr,

*) Die Farbe der Bliiten ist bei den verschiedenen
Arten des Kakaobaumes verschieden. Neben gelben
kommen rétliche, rote, weissliche Bliiten vor,
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Asten und am Stamme; die gurkenférmigen, an
kurzen Stielen hingenden Friichte von 15 bis
25 cm Linge und 5 bis 8 cm Durchmesser
(Abb. 553) sind im Anfang griin, wihrend der
Reife verindert sich die Farbe ins Gelbweiss-
liche bis Rétliche. Unter der 15 bis 20 mm
dicken, lederartigen Schale liegen in einem saf-
tigen Fleisch von weisser bis rotlicher Firbung
dicht aneinander in fiinf Léngsreihen (vgl.Abb. 554),
je nach Grosse der Frucht, 30 bis 40 bohnen-
formige Samen, die Kakaobohnen, die in einer
blassrotbraunen, diinnen Schale die weissen,
weisslich-violetten oder ganz violetten Samen-
lappen enthalten.

Zum Gedeihen verlangt der Kakaobaum eine
mittlere Jahrestemperatur von 20 bis 22°C,
viel Schatten, guten, tiefen Boden, viel Regen,
feuchte Luft und eine moglichst geschiitate
Lage. Bei der Anlage einer Kakaopflanzung

Abb. 553. Abb. s54.

Reife Frucht, Liingsschnitt darch die

Frucht.

Etwa 1/, nat. Gr,

werden die den frischen Friichten entnommenen
Samen entweder direkt in Abstinden von 4
bis 5§ m in die Erde gelegt, oder die Boh-
nen werden zuerst in Saatkdsten zum Keimen
gebracht und die sich entwickelnden Pflinzchen
werden in Pflanzkérbe verpflanzt und mit diesen
in die Erde gesetzt. Als Schattenpflanzen fiir
_die jungen Schosslinge werden Bananen, Mais
und andere schnellwachsende Gewichse angebaut,
fir spiter werden gleichzeitig mit den Kakao-
pflanzen breitkronige, viel Schatten spendende
Biume, wie Platanen und Korallenbiume, ge-
pflanzt.  An dem hervorwachsenden Kakao-
baume zweigen in '/, bis 1!/, m Hohe des
Stammes die Aste ab, die fleissig beschnitten
werden miissen. Nach etwa 2'/, Jahren trigt der
Baum die ersten Bliiten, und im 4. oder 3. Jahre
kann zum ersten Male geerntet werden; die volle
Fruchtbarkeit, d. h. eine Jahresernte von etwa
3 kg Bohnen, erreicht der Baum aber erst nach
8 bis 1o Jahren. Die Friichte, die zur vollen
Reife, vom Beginn der Entwicklung an gerech-

net, einen Zeitraum von 4 Monaten brauchen,
reifen wihrend des ganzen Jahres, in der trocke-
nen Jahreszeit etwas spirlicher. Sie werden auch
das ganze Jahr iiber geerntet, die Haupternten,
meist zwei im Jahr, finden in den -einzelnen
Produktionsldndern zu verschiedenen Zeiten statt,
die sich nach den Kklimatischen Verhiltnissen
richten.

Bei der Ernte werden die reifen Iriichte ab-
geschnitten und gedffnet, die Bohnen werden
mit dem anhdngenden Fruchtfleisch heraus-
genommen und einem Girungsprozess unter-
worfen, sie werden ,gerottet®, vom englischen
to rott = zur Girung bringen. Die Art des
Rottens ist in den verschiedenen Kakao bauen-
den Lidndern verschieden. In Ecuador werden
die Bohnen auf offenen, mit Bambusrohr beleg-
ten Tennen ausgebreitet, wo sie tagsiiber liegen
bleiben; am Abend werden sie zu Haufen zu-
sammengeschaufelt und mit Bananenbléttern oder
Tuchplanen bedeckt, am Morgen werden sie
wieder ausgebreitet, und dieses Verfahren wird
so lange wiederholt, bis die Bohnen trocken
geworden sind. In Ceylon werden die Bohnen
in Haufen aufgeschiittet und 3 bis 4 Tage lang
tiglich mehrmals umgeschaufelt, In Kamerun,
Trinidad und Niederlindisch-Indien werden sie
in grosse Holzkisten geschiittet, die mit einem
Deckel zugedeckt werden; mehrmals taglich wird
der Inhalt der Kisten in einen anderen Kasten
umgeschaufelt.

Beim Rotten bewirkt das zuckerhaltige Frucht-
fleisch, Pilpe genannt, eine mit starker Er-
wirmung verbundene Girung, wodurch die Boh-
nen zum Keimen gebracht werden. Die Folge
des Keimens sind eine Reihe von chemischen
Verinderungen der Bohnensubstanz: der scharf
bittere Geschmack wird etwas gemildert, und
die Farbe der Bohnen wird verdndert; nach
dem Rotten zeigen die Bohnen im Innern eine
schone braunrote Farbe, die bei den besseren
Sorten heller, bei den geringeren dunkler ist.
Da durch die sich bei der Girung bildende
Sidure die Kakaobohnen hiufig, besonders beim
Rotten in Holzkdsten, einen sauren Geschmack
und Geruch annehmen, rottet man neuerdings
vielfach auf kiinstlichem Wege, indem man die
bei der Gédrung auftretende Wirme, die im
Verein mit der Feuchtigkeit den bitteren Ge-
schmack mildert, kiinstlich zufiihrt, eine Gérung
also ginzlich vermeidet. Die frischen Bohnen
werden an der Luft soweit getrocknet, dass sie
noch etwa 15 bis 20 °/0 ‘Wasser enthalten,
und werden dann in geheizten Rdumen bei etwa
35% C solange gehalten, bis sich ein kriftiges
Aroma bemerkbar macht; dann werden sie
vollends getrocknet. Hiufig werden die Kakao-
bohnen, nachdem ‘sie gerottet sind, noch ge-
waschen, wodurch das Trocknen erleichtert, die
Schimmelbildung verhiitet wird und die Bohnen
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ein schoneres Aussehen erhalten;
wesentlicher Gewichtsverlust und eine Verringe-

Reinigungs- und Auslesemaschine,

rung des Aromas sind aber stets mit dem Waschen

Abb, sgs,

ein nicht un-

Bohnen gleich nach der Emte getrocknet und
vom Fruchtfleisch befreit werden, Diese

Kakaobohnen sind natiirlich
viel herber und bitterer als
die gerotteten,

Die von der Schale be-
freiten JKakaobohnen enthal-
ten im Durchschnitt 45 bis
559, Fett, 15 bis 20°/, Ei-
weissstoffe, 8 bis 159/, Stirke,
4 bis 109, Wasser, 2 bis
5%/, Holzfaser (Zellulose), 3
bis 5%/, mineralische Bestand-
teile (Asche), in einzelnen
IFillen geringe Mengen Zucker,
und schliesslich - die beiden
dem Kakao -eigentiimlichen
Stoffe, das Theobromin
und das Kakaorot oder
Kakaopigment. Das Theo-
bromin, ein dem Coffein nahe-
stehender Stoff, ist in der
Kakaobohne bis zu etwa 29/,
enthalten, und ihm verdankt
der Kakao seine nervenbe-
lebende Wirkung. Auch in
der Arzneikunde wird das
Theobromin verwendet, und
zwar wird es aus Abfillen
der Kakao- und Schokoladen-
fabrikation, aus den Schalen
der Kakaobohnen gewonnen,
die 0,7 bis 0,8°/, davon ent-

halten. Das Kakaorot, von dem 2 bis 5%/, in

verbunden. In Trinidad werden die Bohnen | den Kakaobohnen enthalten sind, ist nicht nur

nicht gewaschen, sondern , be-
tanzt“, durch Stampfen mit
den nackten Fiissen vom an-
haftenden Fruchtfleisch be-
freit. Das Trocknen der Boh-
nen nach dem Rotten und
‘Waschen geschieht entweder
durch Ausbreiten an der
Sonne oder in besonderen
Trockenrdumen, denen durch
Ventilatoren Luft oder durch
Heizvorrichtungen kiinstliche
Wirme zugefiihrt wird.
Stellenweise werden auch be-
sondere Trockenapparate, ge-
heizte rotierende Trommeln
usw. verwendet. Die ge-
trockneten Bohnen werden in
Sicke gefiillt und in diesen
versandt. Im Handel kommt
neben dem gerotteten auch
ungerotteter, sogenannter
Sonnenkakao vor — meist
aus Brasilien und von den
Antillen stammend —, dessen

Im Réstraume einer Schokoladenfabrik.
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ein Farbstoff, es verleiht dem Kakao auch sein
Aroma und zum Teil den ihm eigentiimlichen
Geschmack; es bildet sich hauptsichlich wihrend
des Rottens der Bohnen und steht den Gerb-
stoffen nahe.

Die Verarbeitung der Kakaobohnen zu Kakao
und Schokolade erfolgte friiher lediglich von Hand,
gegen Ende des 18. Jahrhunderts aber begann
die Verarbeitung mit Hilfe von Maschinen, und
heute arbeitet die Kakao- und Schokolade-
industrie nur noch mit zum Teil sehr grossen
und sehr leistungsfihigen Maschinen, welche die
Handarbeit fast vollig entbehrlich machen. Der
Gang der Fabrikation soll im folgenden etwas
niaher beschrieben werden,

Die meist in Sicken in den Handel kommen-
den Kakaobohnen miissen vor Beginn der: eigent-

Abb. 557.
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Schematischer Querschnitt durch einen RSltappar.nt.

lichen Verarbeitung gereinigt, d. h. von Staub,
Sand, Steinchen, Sackfasern und sonstigen Ver-
unreinigungen befreit werden, meist macht sich
auch ein Auslesen zerbrochener und durch In-
sekten oder sonstwie beschddigter Bohnen er-
forderlich, und bei sehr stark schwankender
Grosse der Bohnen ist es auch erwiinscht, sie
nach ihrer Grosse zu sortieren, Das Reinigen,
Sortieren und Auslesen der Bohnen geschieht
durch Reinigungs- und Auslesemaschinen
(Abb. 555).%) Die Bohnen werden dieser Ma-
schine durch den links sichtbaren Elevator zu-

*) Diese und die folgenden Abbildungen einzelner
Maschinen verdanke ich dem Entgegenkommen der
Maschinenfabrik J. M. Lehmann in Dresden-Libtau,
die weiter folgenden Ansichten von Fabrikriumen der
Freundlichkeit der Schokoladenfabrik Sarotti in Ber-
lin, die mich bei der Abfassung dieses Aufsatzes in
dankenswerter ‘Weise unterstiitzten,

gefiihrt, sie fallen in eine rotierende und ge-
schiittelte Siebtrommel, in welcher Staub, Sand,
Steine und kleine Bruckstlicke abgesondert wer-
den, und gelangen dann auf ein sich langsam
fortbewegendes Laufband. An dessen beiden
Seiten sitzen Arbeiterinnen, welche schlechte
Bohnen und etwa noch vorhandene Verunreini-
gungen von Hand auslesen. Die abgebildete
Maschine verbraucht 1 PS und reinigt bei Be-
dienung durch zwei Arbeiterinnen pro Tag etwa
2000 bis 2500 kg Bohnen. Am Ende des
Bandes fallen die gereinigten Bohnen in fahrbare
Auffangkasten; in diesen werden sie den R&st-
apparaten (Abb. 556) zugefiihrt. Letztere sind
eingemauerte, rotierende Trommeln aus Eisen-
blech, die durch eine verschiebbare Feuerung
von aussen beheizt werden. Die Kakaobohnen
werden am hinteren Ende der Trommel durch
einen Trichter zugefiihrt, dann wird die Feuerung
untergeschoben, und die Trommel, die, wie die
schematische Abb, 557 erkennen lédsst, im Innern
mit einem Riihrwerk versehen ist, wird in Be-
wegung gesetzt. Abb. 557 zeigt auch den Weg
der Feuergase bei untergeschobener und bei
zuriickgezogener Feuerung. Die Beheizung der
Rosttrommeln erfolgt durch Kohle oder durch
Gas, welches mit Pressluft gemischt den Brennern
zugefiithrt wird.

Wihrend der Rostung, bei welcher die
Bohnen einer Temperatur von 130 bis 140° C
ausgesetzt sind, konnen durch die hohle Achse
des Apparates hindurch mit einem Probenehmer
Proben entnommen werden, so dass der Verlauf
des Rostprozesses kontrolliert werden kann, Sind
die Bohnen gar gerdstet (die Erkennung dieses
Zeitpunktes ist sehr wichtig, da von der rich-
tigen Rostung Qualitit und Geschmack der
Fabrikate in sehr hohem Masse abhingen), dann
wird die Feuerung zuriickgezogen, so dass die
Beheizung der Trommel aufhort, der vordere
Boden der Rosttrommel wird wie eine Tir ge-
offnet (vgl. Abb. 556), und das Riihrwerk der
weiter rotierenden Trommel wirft die gerosteten
Bohnen nach aussen in einen untergestellten
fahrbaren Auffangkasten, den sogenannten Kiihl-
wagen, dessen Boden aus gelochtem Blech her-
gestellt ist.

Das Kiihlen der Bohnen erfolgt nun ent-
weder durch Ausbreiten an der Luft, eventuell
unter Zuhilfenahme eines kiinstlichen Luftstromes,
oder, wie neuerdings meist tiblich, dadurch, dass
die mit heissen Bohnen gefiillten Kiihlwagen an
einen Ventilator angeschlossen werden, der Luft
durch den Inhalt des Kastens hindurchsaugt
und ihn auf diese Weise rasch kiihlt, ohne dass
Arbeit und ein grésserer Raum fiir das Aus-
breiten erforderlich wiren.

Das Rosten der Kakaobohnen bewirkt ein-
mal eine Entwicklung des Aromas und eine
Verbesserung  des Geschmackes der Bohnen,
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dann aber auch eine scharfe Austrocknung der
Schalen, wodurch diese sprode werden und das
Schilen der Bohnen erleichtert wird,

Nach dem Rosten und Kiihlen werden die
verschiedenen Sorten miteinander in be-
stimmtem Verhiltnis gemischt, eine Arbeit, die
genaue Kenntnis der verschiedenen im Handel
vorkommenden Kakaosorten und deren besonderer
Eigenschaften erfordert, da durch dieses Mischen
die gewiinschte Geschmfickstonung und die Farbe

des fertigen Produktes erzielt werden muss.
(Fortsetzung folgt.)

Primitive Schiffsanker.
Mit einer Abbildung.

Die Anker gehoren zu den Geritschaften,
deren sich die Schiffahrt schon in den dltesten
Zeiten bediente. Freilich waren die Formen, in
denen diese Gerite damals auftraten, von den
mannigfachen, sinnreichen Konstruktionen, de-
ren unsere heutige hochentwickelte Schiffahrt im
allgemeinen bedarf, wesentlich verschieden. Ur-
springlich benutzte man gewichtige Steine
(Steinblocke, Senksteine) oder geeignete Metall-
massen, die man mit den Schiffen transportierte
und an starken Seilen (Tauen) oder Ketten
zum Herablassen auf den Grund, sowie zum
Aufziehen gehorig befestigte. Unter Umstinden
bediente man sich auch wohl pyramidenf6rmig
gestalteter Korbgeflechte, die mit Ielssteinen
gefiillt waren.

Anker aus Holz oder KEisen, wie wir sie
in den heute iblichen, einfacheren Formen
kennen, also mit Schaft, Armen und Ankerstock,
lassen sich erst zur Zeit Alexanders des Grossen
bestimmt nachweisen, Es sind meistens Schiffs-
darstellungen auf antiken Miinzen, die uns die
Kunde von diesen iiberliefert haben. Nach
Breusing war der erste wirkliche Schiffsanker
in unserem Sinne der sogenannte Dreg, wie er
bei kleineren Schiffen noch heute gebraucht
wird, Bei diesem umgeben den Schaft, der
keinen Ankerstock (Querbalken) triigt, mehrere,
meistens 4 bis 6 Haken wirbelférmig an seinem
unteren Ende, Erst im Laufe der Zeit ent-
wickelte sich aus dieser Form der fiir grossere
Schiffe praktischere, mit nur zwei, nach oben
gekrimmten Armen versehene Anker. Die Tech-
nik hat dann endlich in den verschiedenen Pa-
tentankern Gerite geschaffen, die sich immer
mehr dem Verwendungszweck anpassten.

Abgesehen von einfachen und einfachsten
Ankerformen, die sich noch heute im Gebrauch
bei Naturvolkern vorfinden, trifft man jedoch
auch bei uns noch ab und zu auf Konstruktio-
nen, die in der Herstellung von solchen primi-
tiven Formen nicht viel abweichen,

Als ich vor zwei Jahren, auf einer Ferien-
wanderung durch Alsen, die Ostkiiste dieser In-
sel abstreifte, hatte ich Gelegenheit, zwei Schiffs-
anker dieser Art zu finden, die hier am Kleinen
Belt von Fischern in ihren Booten benutzt
wurden. Der eine, einfachere Anker bot an
sich weiter nichts Bemerkenswertes, da er nur
aus einem rohen, linglichen Stein bestand, der
an einem Ende ein Loch fiir die Befestigung
des Ankertaues trug, Interessant war jedoch,
zu konstatieren, dass {iberhaupt ein derartig primi-
tives Gerit hier noch im Gebrauch war. Be-
merkenswerteres bot der andere Anker (Abb, 558).
Auch bei diesem bildete ein linglicher, roher
Stein von ansehnlicher Grosse das eigentliche
Gewicht.  Jedoch trat
hier ein eigenartiges Ge-
bilde hinzu, das zunichst
dazu dient, den Stein auf-
zunehmen, bzw. ihn zu
halten, dann aber auch
bewirken soll, dass der
Anker am Meeresgrunde
Halt fasst. Durch zwei
kreuzformig tibereinander
gesetzte flache Holzer a
waren vier starke Holz-
stocke & gesteckt, die
am unteren Ende durch
dicke Kbniste gesichert
waren. Den Stein um-
fassend, vereinigten die
Stocke sich an dessen
oberem Ende und wa-
ren hier mittels Tauwerk
zusammengebunden. An
diesem Ende wurde auch
das Ankertau befestigt.
In seiner Form erinnert
dieser Anker an den
obengenannten Dreg,
der, wie schon betont,
durch die am unteren Ankerende befindlichen
Haken oder Arme charakteristisch ist. Durch
den Stein, der dem Anker das erforderliche
Gewicht verleiht, wird diesem Anker jedoch ein
besonderes Geprige verlichen,

Ich fand die beiden Anker an einer und
derselben Stelle und mochte sie hier verzeich-
nen als Gerite, die findige Fischer sich in
primitiver Weise zu ihrem Gebrauch zurecht-
machten. KARL RADUNz, [10981)

Primitiver Schiffsanker von
der Insel Alsen.

Der Wolf als Hausgenosse.
Mit einer Abbildung,
Das Problem der Zihmung des Wolfes und

seiner Gewohnung an den Freilauf kann nach
dem interessanten Versuch von Oskar Mosch,
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Teufen (Verhandlungen der Schweizerischen Na-
turforschenden Gesellschaft), als gelost betrachtet
werden; durch mehrere Generationen lang fort-
gesetzte Bemiihungen kénnte man aus dem Wolf
einen ebenso treuen und anhinglichen Begleiter
des Menschen machen, wie es der Hund ist.
Das Versuchstier war, 3 Monate alt, in einer
Menagerie gekauft und dann kastriert worden.
Heute folgt es seinem Herrn frei, eilt auf dessen
Ruf herbei, sucht ihn und, obwohl immer frei,
liuft er nie vom Hause weg; verliert es einmal
seinen Herrn bei einem Spaziergange aus den
Augen, so folgt es dessen Spur, wie ein Hund,
und findet ihn sicher wieder. Selbst durch die
Strassen des Dorfes und der Stadt kann man den
Wolf frei laufen lassen, Gegen seinen Herrn ist
er anhinglich und treu; feig, wie Brehm und
Tschudi angeben, ist er nicht, wohl aber sehr

Abb. 550.

oPanii*, Kreuzung von Polarwolf und Eskimohund,

furchtsam und vorsichtig. Er nimmt die Speisen
anstindig aus der Hand und sucht nur zu
beissen, wenn man ihn prigelt; er ldsst sich
sogar gefallen, dass man ihn an den Hinter-
beinen in die Hohe hebt oder an allen vier Beinen
hilt und hin und her schwenkt. Mit jungen
Hunden und Katzen spielt er gern und be-
nimmt sich ihnen gegeniiber niemals bissig, eher
gutmiitig; alte Hunde weichen ihm aus. Bei
seinem sehr scharfen Geruchssinn wiirde er einen
leidenschaftlichen Jagdhund abgeben, und zwar

stellt er dem Gefliigel besonders gern nach.
W.

Die vorstehenden Mitteilungen kann ich aus
eigner Anschauung erginzen. Der in der Ab-
bildung 559 dargestellte, meinem Schwiegersohn
Dr. Albert Petersson in Odda (Norwegen)
gehorige Hund ,,Pani“ stammt aus Gronland
und ist das Produkt einer Kreuzung von Polar-
wolf und Eskimohund, Er ist im Sommer
gelblich, im Winter schneeweiss und ein mich-
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tiges Tier von der Grosse eines Neufundlinders.
Er ist sehr intelligent und tren und anhdnglich
gegen seinen Herrn und dessen Familie. Er
folgt seinem Herrn auf Schritt und Tritt und
nimmt von Fremden keine Notiz. Er ist auch
ganz gutartig, aber gelegentlich kommt seine
Wolfsnatur in der Weise zum Ausdruck, dass er
Schafe oder dgl. reisst. Sehr merkwiirdig ist
das Verhalten wirklicher Hunde gegen ihn,
Diese kommen oft herdhgelaufen, um mit ihm
zu spielen, bleiben dann aber in gewisser Ent-
fernung (oﬂ'enbar sobald sie beginnen zu ,,wit-
tern‘‘) plétzlich stehen und laufen dann heulend
und mit allen Zeichen der Angst davon. Pani
selbst nimmt von anderen Hunden keine Notiz,
sondern ignoriert ihr beleidigendes Verhalten

vollstandig. Orro N. Wirr, [10998]

RUNDSCHAU.

(Nachdruck verboten.)

Es gab eine Zeit, besonders im Laufe der siebziger
Jahre des abgelaufenen Jahrhunderts, in der vielfach
die Meinung herrschte, dass krinkliche Pflanzen-
individuen mehr als andere den Angriffen ihrer natiir-
lichen Feinde ausgesetzt seien. Heute ist man, haupt-
sichlich in Amerika, eher geneigt, das Gegenteil an-
zunehmen, nimlich dass sehr kriftig und iippig
wachsende Pflanzen am drgsten unter Schiidlingen
aller Art, Pilzen sowohl als Insekten, zu leiden haben.
Der Gegensatz zwischen beiden Ansichten ist so scharf,
dass man logischerweise annehmen miisste, eine von
ihnen sei unbedingt falsch,

In Wirklichkeit liegt aber die Sache so: falsch sind
beide Theorien, wenn man sie als allgemein giiltig hin-
stellt; dagegen sind beide richtig, wenn sie auf gewisse
Pflanzen und auf gewisse von ihren Feinden beschrinkt
werden.

Unter den Borkenkifern, besonders aber unter
den in diese Familie gehorigen Splintkifern (Scolytus),
gibt es eine Anzahl Arten, von denen wir bestimmt
wissen, dass sie hauptsiichlich irgendwie geschwiichte,
erkrankte Baumstimme gefihrden, dagegen in iippig
wachsenden Biumen mit reichlicher und reger Saft-
zirkulation gar nicht leben konnen. Andererseits gibt
es aber wieder Pilz- und Insektenschidlinge, die sich
auf rasch und iippig wachsenden Pflanzen am wohlsten
befinden und sich auf ihnen am stirksten vermehren,
die aber magere, kiimmerlich wachsende Pflanzengewebe
nur in geringem Grade bedrohen,

Diese letztere Tatsache hat gewisse Praktiker und
Fachgelehrte zu der etwas gewagten Annahme verleitet,
dass die Pflanzen durch Kultur geschwicht wiirden
und im Laufe gewisser Zeitriume auf diese Weise ihre
Lebensfihigkeit ganz einbiissen miissten. Nun ist es
ja auch wahr, dass viele Pflanzen im wilden Zustande
Eigenschaften erworben haben, durch die sie gegen ge-
wisse Feinde geschiitzt werden. Diese Eigenschaften
sind aber oft derartige, dass sie verschwinden miissen,
wenn der Mensch die Pflanzen als lohnende Nutz-
pflanzen verwerten soll. Es ist also nicht zu bestreiten,
dass ein erheblicher Teil der edleren Kulturpflanzen-
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sorten gewissen Feinden mehr preisgegeben ist, als es
ihre wilden Ahnen waren; es wire aber entschieden
verfehlt, wenn man behaupten wollte, dass diese Pflan-
zen durch die Kultur geschwiicht wiren, d. h, dass
sie ihre Lebensenergie teilweise verloren hitten. Das
‘Wahre an der Sache ist, dass sie gewisse frithere Eigen-
schaften wihrend der Kultur verloren, dagegen aber
neue Eigenschaften erworben haben.

Wohl jeder Landwirt weiss, dass die mit Stickstoff-
verbindungen stark gediingten, daher sehr {ippig wachsen-
den Getreidesaaten vom Rost (Puccinia) stirker be-
fallen werden als die kiimmerlicher wachsenden, weil
eben die iippigeren Pflanzen zartere, saftigere Gewebe
besitzen, in die der Pilz erfolgreicher eindringen kann.
Der falsche M ehltau (Peronospora= Plasmopara viticola)
lisst die Gewebe der amerikanischen wilden Uferrebe
(Vitis riparia) unbehelligt, wihrend er unsere edlen
Rebensorten dermassen angreift, dass heutzutage eine
curopiiische Weinkultur ohne Kupfersalzbehandlung
kaum mehr moglich erscheint, Es wire aber ein hand-
greiflicher Irrtum, wollte man behaupten, dass die
europiische Rebe infolge der Kultur dermassen ge-
schwiicht sei, dass sie den Pilzschiidlingen nicht mehr
zu widerstehen vermag, wihrend die wilde Vitis riparia
diese grosse Widerstandskraft noch besitze. Handgreif-
lich, denn der Beweis liegt auf der Hand: die Mela-
nose (verursacht durch den Pilz Septoria ampelina)
greift die wilde Uferrebe stark an, wiihrend sie der
edlen Rebe kaum einen nennenswerten Schaden zufiigt,
Auch die schwere Plage der mit amerikanischen Unter-
lagen arbeitenden Weinbauer: die Bleichsucht oder
Gelbsucht (Chlorose), bedroht in erster Linie die
V. riparia in kalkreichen Bodenarten, wihrend die
Edelrebe dort sehr gut gedeiht. Durch Veredlung ver-
dndern sich also gewisse Eigenschaften, und demzufolge
kann allerdings unter Umstinden eine veredelte Kultur-
form gewissen Feinden nicht mehr widerstehen, denen
die wilde Urform trotzt; dafiir ist sie aber oft um so
widerstandsfihiger gegeniiber anderen Feinden, denen
die wilde Stammform schutzlos preisgegeben ist. Ein
Beweis dafiir ist auch die Tatsache, dass gerade neueste,
sechr veredelte Bohnensorten dem Roste widerstehen,
der die dlteren, minder edlen Sorten im Herbst meistens
zugrunde richtet.

In meinem Garten stehen einige Aprikosenwildlinge,
die an Ort und Stelle aus Samen entstanden und jetzt
25 Jahre alt sind, wihrend veredelte Biume im Obst-
garten schon lingst einer Bakterienkrankheit zum Opfer
gefallen sind, Diese wilden Aprikosenstimme wuchsen
sehr langsam und ziemlich kiimmerlich, die edlen Stimme
dagegen entwickelten eine iippige, laubreiche Krone.
Im vorigen Jahre hat aber der Splintkiifer Scolytus
rugulosus gerade die mageren Wildlinge arg angegriffen
und wird sie vielleicht noch vernichten, wiihrend die
iippigen Edelstimme bekanntlich gerade diesem Splint-
kiifer widerstehen.

So ist es erklirbar, dass neue, durch Kultur ent-
standene Pflanzensorten oft von Feinden unterdriickt
werden, die den wilden oder minder edlen Rassen kaum
etwas anhaben konnen. Aber eben durch Kultur kénnen
auch Sorten entstehen, die noch widerstandsfihiger sind
als die Abnen, Ich sah einen Apfelbaum, auf den
Edelreiser gepfropft waren, die — wie es die Regel
ist — im folgenden Sommer iiberaus saftige, strotzende,
grosse Triebe bildeten. Diese wasserreichen Triebe
hat dann die Blutlaus fiirchterlich mitgenommen, sodass
die jungen Aste in ihrer ganzen Linge wie mit Baum-
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wolle umgeben aussahen.*) Die umgebenden, missig
treibenden dlteren Bidume dagegen waren von diesem
Schiidling nur spirlich besetzt.

In den Vereinigten Staaten Nordamerikas hat man
neuerdings die Beobachtung gemacht, dass die San
José-Schildlaus die am sorgfiltigsten gepflegten, am
reichlichsten gediingten Obstbaumanlagen am meisten
bedroht; die langsamer wachsenden, vernachlissigten
Apfel- und Birnbiiume leiden unter ihr wenig oder
garnicht. Offenbar ist das Gewebe der letzteren infolge
des Mangels an Pflanzenniihrstoffen viel dichter, die
Zellwinde der Gewebe sind viel hiirter, und daher
ist es der Schildlaus bedeutend erschwert, aus solchen
Geweben Nahrung zu saugen, In den letzten Jahren
hat hier und da ein Obstbauer auch die Frage aufge-
worfen, ob es nicht kliiger wiire, die Obstbiume weniger
reichlich zu diingen und iiberhaupt so zu behandeln,
dass ihr Wuchs verlangsamt wiirde, und derselbe Ge-
danke wurde sogar bei Gelegenheit der vorjihrigen
Zusammenkunft amerikanischer Agrikultur-Entomologen
vorgebracht und besprochen, wobei J. G. Sanders
einige interessante Beobachtungen mitteilte. Er iibertrug
nimlich die wollige Ahornschildlaus (Pwlvinaria
innumerabilis) auf andere, sehr iippig wachsende Baum-
arten und erhielt so Formen, die vorher als selbstindige
Schildlausarten beschrieben worden waren, Von stark
angegriffenen Ahornbiumen auf saftig treibende junge
Linden und Feigenbiume iibertragen, brachte diese Art
Individuen hervor, die dreimal griosser wurden
als die Normalform und dementsprechend auch
dreimal soviel Eier legten. Das ist allerdings ein
Beweis, dass lippiger Pflanzenwuchs die Energie und die
Vermehrungsfihigkeit der Feinde der Pflanzen in un-
geahnter Weise fordern kann.

Mit der verminderten Diingung und Pflege der Pflanzen
gewinnt aber der Garten- und Landwirt dennoch nichts,
wenn er auch damit die Pflanzenfeinde unterdriickt und
die Kosten ihrer Bekimpfung erspart. Die so behandelten
Biume werden erst 5 bis 6 Jahre spiter ertragsfihig,
und der Ertrag bleibt auch in der Folge nur halb so
gross wie der von kriftig ernihrten und rasch wach-
senden Stimmen, Der Obstbauer handelt also immer noch
am kliigsten, wenn er die Stimme reichlich diingt, sodass
sie rasch und kriftig wachsen, und die durch solche
Kultur erhihte Lebensenergie der Pflanzenfeinde mit
in den Kauf nimmt, sie aber durch fachgemisse Be-
kimpfung nach Maglichkeit zuriickdringt.

K. SAJO [rr021)

NOTIZEN.

Erstes Debiit des Drachenfliegers der Gebriider
Wright in Europa. Wilbur Wright, der iltere der
fliegenden Briider, machte am Sonnabend, den 8. August,
die ersten offentlichen Versuche mit seinem Drachen-
flieger in Europa. Am Montag wurden die Vorfiihrungen
seines Apparates fortgesetzt, beidemal mit vorziiglichem
Erfolge. Leider durfte auf Wunsch von Wright keine
photographische Aufnahme seines Drachenfliegers gemacht
werden; erst nachdem die anwesenden Berichterstatter
und Photographen ihre Apparate abgegeben hatten, be-
gann er seinen Flug, Nach dem iibereinstimmenden

*) Die Blutlaus entwickelt auf ihrer Korperoberfliche
schneeweisse, lange Wachsfiden, die der Baumwolle
dhnlich sind.
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Urteil der anwesenden Fachleute, wie Archdeacon,
Blériot, Gasnier, der Gebriider Zens und mehrerer
franzosischen und russischen Offiziere fliegt Wright
besser als die franzosischen Flieger. Er konnte die
Kurven weit kiirzer nehmen, iiberflog Biume und andere
Hindernisse, beschrieb Kreise und eine Acht. Nach
einem Flug von 1 Minute 45 Sekunden, wobei der
Flieger iiber 2 km zuriicklegte, kehrte Wright zum
Abflugspunkt zuriick und landete sehr sanft. Alle Zu-
schauer sind iiberzeugt, dass er den Flug linger hiitte
ausdehnen konnen, und dass es ihm moglich ist, die
Rekorde von Farman und Delagrange zu iibertreffen.
Der erste Flug fand auf der Rennbahn bei Le Mans
statt, wo die Wrights cine Halle fiir ihren Drachen-
flieger gebaut hatten, Der Apparat befindet sich schon
mehrere Monate in Frankreich, doch wurde er nur dem
Vertreter der Gebriider Wright, Herrn Hart Berg,
gezeigt. Nachdem der Drachenflieger von den Gebriidern
selbst zusammengesetzt war, schlief Wilbur in der Halle,
um die Besichtigung durch Unberufene zu verhindern. Die
Wrights werden sich um die verschiedenen Preise be-
werben, die fiir Dauerflige von Michelin und andern
ausgesetzt sind. Ein franzosisches Konsortium, an dessen
Spitze der bekannte franzésische Finanzmann Weylher
steht, will die Patente erwerben und eine Anzahlung
von 500000 Frs, leisten, nachdem Wright einen Flug
von 50 km ohne Unterbrechung zuriickgelegt hat,

Der Drachenflieger von Wright ist ein Doppeldecker
nach Chanute, Die Breite der Tragflichen betrigt
12,6 m, ihre Ausdehnung in der Linge 2 m. Vor der
doppelten Tragfliche ist an einem Gestell von 3,5m
Linge das Hohensteuer montiert, hinter den Tragflichen
in gleichem Abstand von der Mitte die beiden Treib-
schrauben. Diese sind aus Holz gefertigt und werden
mittels zweier Ketten von dem auf der unteren Trag-
fliche montierten Motor angetrieben, Der Motor leistet
25 PS. Er ist in der Flugrichtung etwas nach rechts
versetzt, damit neben ihm Platz fiir den Iiihrer ist.
Wright liegt nicht mehr, wie in seinem ersten Flieger,
sondern sitzt beim Lenken, wie die Franzosen in ihren
Flugapparaten.

Bemerkenswert ist, dass Wright die Treibschrauben
nur mit ca. 500 Touren arbeiten lisst, wilhrend bei
Farman und den andern franzosischen Fliegern die
Schraube mit der Tourenzahl des Motors, also iiber
1000, arbeitet. Die Schrauben selbst sind aus Holz
gefertigt und haben eine Steigung von 1!/ m.

Hinter den Schrauben ist an einem Arm von 2m
Linge das Seitensteuer angebracht, das ebenso wie das
Hohensteuer durch einen Hebel betitigt wird, Die
beiden Steuerhebel sind rechts und links vor dem
Fiihrersitz angebracht. Der Hebel fiir das Seitensteuer
ist gleichzeitig mittels iiber Rollen geleiteter Schniire
mit den Enden der Tragflichen verbunden, wodurch
diese beim Betitigen des Seitensteuerhebels gekriimmt
werden. Dieses Verwinden der Tragflichen konnten
die Zuschauer beim Kurvenfliegen deutlich beobachten,
und die Sicherheit in der Erhaltung der seitlichen Sta-
bilitit scheint auf dieses Mittel der Steuerung zuriick-
zufithren zu sein. Diese Methode der Steuerung ist den
Gebriidern Wright in allen Staaten patentiert.

Am 9. und 10. August wurden die Versuche fort-
gesetzt, und am letzteren Tage machte Wright einen
schonen Flug von etwa 11 km,

ANSBERT VORREITER, [10057)

* o *
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Hirtepriifung. (Mit einer Abbildung,) Unter den
neuen Aufgaben der Materialkunde, welche die Fort-
schritte unserer Werkstittentechnik, insbesondere die
Technik der Massenfabrikation geschaffen  haben,
nimmt gegenwiirtig die Bestimmung der Hirte der Bau-
stoffe die grosste Aufmerksamkeit in Anspruch. Hirte
ist die Eigenschaft fester Korper, dem Eindringen eines
anderen Korpers
einen Widerstand
entgegenzusetzen,
Wiihrend man aber
fir andere Eigen-
schaften, z. B. die
Zug-, Druck-, Bie-
gungsfestigkeit
usw., bestimmte,
durch Beanspru-
chung von Probe-

Abb. 560,

kérpern bis  zum
Bruch gewonnene

Zahlen angeben
kann, ist man Dbei
der Beurteilung der
Hirte bis vor eini-
ger Zeit auf die
Feile angewiesen
gewesen, d. h. dar-
auf, zu beurteilen,
wie leicht oder
schwer die glasharte
Stahlfeile auf dem
betreffenden Korper
angreift. Fir die
wissenschaftliche
Priifung der Korper

auf ihre Hirte
reichte *aber dieses
Verfahren nicht aus.
Ein wesentlicher
Fortschritt wurde
erst erzielt, als man
erkannte, dass der
Eindruck, welchen
* ein mit bestimmter
Kraft auf den Kor-
per gedriicktes
Werkzeug hinter-
lisst, als Mass fiir
die Hirte dieses
Korpers angesehen
werden kann, Um
den Einfluss der
Abnutzung  dieses
‘Werkzeuges auszu-
schalten, wurde sein
wirksames Ende
kugelig ausgebildet, doch hatte das zur Folge, dass
die Eindriicke, welche es auf sehr harten Korpern
hinterliess, z. B, auf Stahl, sehr klein wurden und
nur mit Hilfe sehr genauer Messgeriite beobachtet
werden konnten. Nichtsdestoweniger ist dieses Ver-
fahren, das unter der Bezeichnung ,Kugeldruckpriifung
nach Brinell“ bekannt ist, ziemlich weit verbreitet,
Die neuesten Bestrebungen auf dem Gebiete der
Hiirtepriifung nehmen aber von der Messung des von
dem Werkzeug hervorgerufenen bleibenden Ein-
druckes Abstand, Da unzweifelhaft ein Zusammenhang

Skleroskop (Hirtemesser) von Albert
F. Shore.
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zwischen der Elastizitit eines harten Korpers und seiner
Hiirte vorhanden ist, so begniigt man sich nach dem
von dem franzosischen Forscher Dr. Herould ange-
gebenen Verfahren damit, die Hohen zu vergleichen,
bis zu welchen ein kleiner, aus geringer Hohe auf den
Probekorper herabfallender, senkrecht gefiihrter Hammer
wieder zuriickspringt, und diese Hohen unmittelbar als
Masszahlen fiir die Hiirte anzusehen. Dieses Verfahren,
das sich mamentlich bei der Priifung von sehr harten
‘Werkzeugstihlen gut-bewihrt hat, liegt auch dem im
nachfolgenden beschriebenen, von Albert F. Shore
herriihrenden Hiirtemesser zugrunde, der, als ,Skleros-
kop“ bezeichnet, fiir die unmittelbare Ablesung der
fiir die Beurteilung der Hirte massgebenden Zahl ein-
gerichtet ist.*)

Das dn Abb. 560 dargestellte Skleroskop ist mit
einem vernickelten, als Amboss ausgebildeten Unterbau
versehen, welcher auf drei Stellschrauben ruht und da-
mit genau wagerecht eingestellt werden kann. Auf
diesem Unterbau ist eine Siule befestigt, an welcher
ein mit einer Einteilung versehenes, unten offenes und
oben an einen Gummiballon angeschlossenes Glasrohr
senkrecht verstellt werden kann, Die fiir die Hirte-
priiffung dienende Stahlkugel, welche nur etwa 2!/, gr
wiegt, wird vor dem Versuch durch Zusammendriicken
und Wiederloslassen des Gummiballons nach oben auf-
gesaugt und bleibt dann hier auf einem Stift liegen,
welcher, um die Kugel fallen zu lassen, mit der Hand
oder mit Hilfe des zweiten, lose angehingten Gummi-
ballons zuriickgezogen wird. : :

Beim Versuch hat man also nur das Glasrohr mit
der unteren Offnung auf die zweckmissigerweise glatte
Oberfliche des Probekorpers aufzusetzen, mit der einen
Hand auf den Gummiballon oben zu driicken, wodurch
die Verbindung mit der Aussenluft hergestellt und der
Einfluss etwa hinter der fallenden Kugel auftretender
Luftverdiinnung ausgeglichen wird, wihrend man mit
der andern Hand die Fallkugel auslost. Zu gleicher
Zeit beobachtet man mit Hilfe der senkrecht verschieb-
baren Vergrosserungslinse den Teilstrich, bis zu welchem
die Kugel nach dem ersten Anprall wieder zuriick-
springt.  Da man den Versuch beliebig wiederholen
kann, so ist es leicht, die Beobachtung so genau vor-
zunehmen, wie es erwiinscht ist,

Um die gewonnenen Zahlen sofort auf ihre Rich-
tigkeit hin priifen zu konnen, hat der Erfinder eine
kleine Tabelle angefertigt, welche zugleich einen guten
Uberblick iiber die Verwendungsmiglichkeiten die-
ses Hiirtemessers liefert und auch von allgemeinem Inter-
esse ist,

Es liefern folgende Stoffe folgende Vergleichsziffern:

Blei, gegossen . . . . .2

Lagermetall, gegossen 4 bis 9
Weiche Bronze, gegossen 7 bis 10
Harte Bronze, gegossen . 20 bis 25
Bronze, gewalzt . ., . . 26

Gold, gemiinzt . . .. . | 14
Kupfer, gewalzt . . . | 14 bis 20
Zink, gewalzt ., [, 20

Zink, gegossen .2 Egsiyat hag

Nickel, gegossen . ., . |, 27

Silber; gemiinzt: . . . . 34

Eisen, heiss gewalzt , . | 18

Eisen, kalt gewalzt . . . 33
graues Roheisen, gegossen 39

*) American Machinist, 30, November 1907.
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Hartguss: Fgs i .. ulsdoiw 50 bis 9o
Flusseisen, Schienenstahl 26 bis 31
Werkzeugstahl, gegliiht . . 31
‘Werkzeugstahl, ungegliiht 40 bis 30
‘Werkzeugstahl, kalt gewalzt 35 bis 40
‘Werkzeugstahl, selbsthirtend 60 bis 85
Schnelldrehstahl . . . . 100 bis 105
Kohlenstoff-Werkzeugstah 90 bis 110
Porzellan . LAY 120
Glas 130 110083)

MR Lok

Die Fortpflanzung des Flussaals und die Aalfischerei.
Aristoteles lisstden Aalausden ,Eingeweiden der Erde“
entstehen. Erst 1777 wurden von dem Italiener Mondini
und 1780 von dem Deutschen Otto Friedrich Miiller
die weiblichen Organe des Aals entdeckt; diese Arbeiten
gerieten aber in Vergessenheit, sodass die Ovarien des
Aals 1850 von Heinrich Rathke in K&nigsberg von
neuem aufgefunden wurden. Fast 25 Jahre spiter ge-
lang es Syrski in Triest, auch die minnlichen Ge-
schlechtsorgane nachzuweisen; dabei wurde, zugleich
beobachtet, dass die minnlichen Aale erheblich kleiner
sind als die weiblichen. Dass die ausgewachsenen Aale
im Herbste aus den Binnengewiissern seewiirts wandern,
wusste man schon seit langer Zeit; ein wichtiger Teil
der Aalfischerei beruht auf dem Fang dieser ,Wander-
aale¥, sowohl in den Binnengewiissern und Fliissen als
auch in der Ostsee, wo die Aale in der Richtung nach
dem Kattegat ziehen. Von der Aalbrut endlich wusste
man, dass im Fribjahre ungeheure Mengen von 6 bis
7 cm langen, durchsichtigen Aalen — die sogenannten
»Glasaale“ — vom Meere in die Fliisse eindringen.
Ein solcher Glasaal war 1895 auch mitten in der Nord-
see gefangen worden. Im selben Jahre erfolgte dann
die Entdeckung der Italiener Grassiund Calandruccio
dass die kleinen Glasaale durch Umwandlung aus dem
durchsichtigen, bandférmigen Leptocephalus brevirostris,
der Aal-Larve, entstehen, welche in der Strasse von
Messina in Tiefen von iiber 1000 m gefangen wurde.
(Vgl. Prometheus, XV1, Jahrg,, S.464.) In der Nordsee
hatte man Aal-Larven noch nicht gefischt, bis 1894 von
Joh, Schmidt westlich von den Farier iiber einer
‘Wassertiefe von 1300 m ein einziger Leptocephalus ge-
fangen wurde, 1895 wiederum einer westlich von den
Hebriden, Schmidt folgte nun der 1000 Meter-Grenze
siidwiirts und fing auf sechs weiteren Stationen iiber
Tiefen von 1000 bis 1500 m noch acht Stiick. Uber
der Irland-Bank wurden keine Finge gemacht, aber
kaum war man dariiber hinaus, als man in Tiefen von
1000 bis 1400 m in sechs Ziigen 20 Aal-Larven er-
beutete. Auf der Fahrt noch weiter nach Siiden er-
reichte man den ergiebigsten Fangplatz auf 400 25' N,
und 12° 25' W. iiber Tiefen von 1200 bis 1300 m, wo
iiber 60 Leptocephali gefangen wurden. Man hatte also
einen der Hauptlaichplitze des Aals gefunden, Da weiter
stidlich die Finge wieder seltener wurden und schliess-
lich ganz aufhorten, darf als feststehend gelten, dass die
Brutplitze des Flussaals aus den Binnengewiissern West-
und Nordeuropas im Atlantischen Ozean westlich von
der franzosischen und englischen Kiiste liegen, wo die
Laichplitze folgende Bedingungen erfiillen: eine Tiefe
von mindestens 1000 m und in dieser Tiefe eine
Temperatur von iiber -~ 7¢ C. und ein Salzgehalt
von 32,29 .. Nach den Forschungen der Italiener sollen
die Aale pelagische Eier haben, die in grosser Tiefe
abgesetzt werden, in der Tiefe schweben bleiben und
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sich dort zu Larven entwickeln. Auch die Larven sind
aller Wahrscheinlichkeit nach anfangs bathypelagisch,
wiithrend die uns bekannten Leptocephalus-Formen nicht
tiefer als 100 m unter der Oberfliche leben.

Im Juni hat die Aal-Larve den Hohepunkt ihrer Ent-
wicklung erreicht. Bis zum Mai des nichsten Jahres
dauert dann die Riickbildung, und in dieser langen Zeit
nehmen die Tiere keine Nahrung auf. Zuerst beginnt
die Riickbildung der Hdohe, die etwa im November be-
endet ist, dann folgt die Lingenreduktion von 75 auf
65 mm, Gleichzeitig erfolgt die Wanderung nach den
Kiisten, Schon im Dezember bis zum Februar tritt
Aalbrut an den atlantischen Kiisten der Bretagne, von
Biskaya und im Bristol-Kanal auf. Dort bleiben die
meisten zuriick; ein Teil wandert durch den Kanal in
die Nordsee und gelangt dort im Mirz und April an
die Kiisten; ein weiterer, kleinerer Teil zieht durch
Skagerrak und Kattegat in den westlichen Teil der
Ostsee. Inzwischen haben die Tiere ihre Entwicklung
abgeschlossen und gehen auf den Boden, um etwa im
Mai als Jungaale in die Binnengewiisser zu steigen,
wo sie heranwachsen, und zwar sind es in der Haupt-
sache die grosseren Weibchen, welche diese Wanderung
flussaufwiirts vollziehen. Die kleineren Minnchen bleiben
zumeist an der Kiiste oder in den Flussmiindungen zu-
riick; so konnte von Brunn in Hamburg feststellen,
dass von den in der Unterelbe gefangenen Aalen nicht
weniger als 80 Proz. Minnchen sind. Sobald bei den
in die Binnengewiisser eingewanderten Aalen die Ge-
schlechtsreife herannaht, beginnt die Auswanderung
seewiirts; durch Ostsee und Nordsee ziehen die Aale
an die Kiisten des Atlantischen Ozeans und steigen
dort in die grossen Tiefen hinab und erledigen ibr
Laichgeschiift.

Der Aalbestand ganz Nordeuropas ist sonach ab-
hiingig von der Einwanderung vom Atlantischen Ozean
her. Wenn nun auch diese Einwanderung stark beein-
flusst wird von Strémungen und Winden, so muss doch
aber auch die Masse der einwandernden Aale abnehmen
mit der Entfernung eines Platzes von den atlantischen
Laichplitzen. Wiihrend z. B. im Bristol-Kanal viele
Fischer mit dem Fange der Aalbrut beschiftigt sind und
Finge von hundert Pfund fiir den Fischer in einer
Nacht keine Seltenheit sind, gelangt in die Gstliche Ost-
see so gut wie gar keine Aalbrut, dieselbe muss viel-
mehr dahin iiberfiihrt werden. Es ist ferner sicher, wie
Fischereidirektor Liibbert in Hamburg (Verkandlungen
des Naturwissenschaftlichen Vereins in Hamburg, 1907)
weiter hervorhebt, dass der einmal ausgewanderte Aal
nach Erledigung des Laichgeschiftes nicht wieder in
die Binnengewiisser zuriickkehrt. Da die Laichplitze
an der Tausend-Meter-Grenze des Atlantischen Ozeans
liegen, haben die aus dem fernen Osten der Ostsee
kommenden geschlechtsreifen Aale weniger Aussicht,
den Laichplatz zu erreichen, als die Aale aus den fran-
zosischen und englischen Gewiissern, Es wird deshalb
empfohlen, die aus den dstlichen Gewiissern stammenden
Aale vor der Auswanderung nach Mbglichkeit wegzu-
fangen. Seitens des deutschen Seefischereivereins ist
eine besondere Kommission mit der Vervollkommnung
der Aalfangvorrichtungen betraut; der Direktor der
biologischen Anstalt in Kopenhagen, Joh. Petersen,
schligt vor, in engen Gewiissern die Aale durch elek-
trisches oder Azetylen-Licht zuriickzuhalten und auf
solche Stellen hinzuleiten, die im Dunkeln bleiben, und
dann dort die Fanggerite aufzustellen.
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