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7u dem neuen Offizier-Feldsattel,

Nachdem nummehr zwel Jahre vergangen sind, seit der neue Feld-
sattel bei einzelnen Truppengaltungen zur vorschriftsmiissigen Feldaus-
riistung gehiirt, und nachdem die Unklarheit, welche in den interessierics
Kreisen gegeniiber dieser Newerung zunichst herrschie, sich verflilchtigt
hat, scheint es uns angebracht, dieses Thema einer eingehenden Behand-
lung zu unterziehen. Als cine ahsalut neue Konstruktion ist der Satlel
picht ancusehen. Denn einzelne Exemplare dieser Gattung waren hier und
da schon immer anzutreffen.  Ganz abgesehen davon, dass die Mann-
schaftssaltet fast aller Staaten Ahnlich diesem System gebaul sind.  Auch
war mait in anderen Lindern schon frither dazu iibergegangen. dieselben
als Offizierdienstsattel eingzufiihren und haiten zu diesem  Entschiuss
namentlich dJie Erfahrungen beigetragen, welche man in Tropenfeldzigen
auf diesem Gebiete gesammelt hatte.  In Dentschland war man voll und
ganz an den englischen Prilschsattel gewdhnt. Und die offenbaren Vor-
ziige desselben in verschiedener Bezichung biivgen auch dafiir, dass der-
selbe niemals ganz verschwinden wird. Wenn man trotzdem dazu {iber-
gegangen ist, eine neue Koustruktion cinzufiithren, so war eben die Ueber-
zeugung massgebend, dass der englische Sattel den Anforderungen des
Felddieastes nicht in jeder Weise entsprach. Und mit der Neneinfiilhrung
hofite man die bestehenden Minge! auszugleichen.

Das hervorstechendste Merkmal des neuen Sattels besteht zuwichst
in der Verldngerung der Trachten nach hinten. Ohne Zweifel teidpt diese
Einrichtung dazu bei, das Gewicht des Reiters auf eine grossere Fliiche
zu verteilen und damit die’ Tragfihigkeit des Pferdes zu erhohen, Es wird
dies besonders dann von Bedeutung sein, wenn es sich wm einen Sattel
handelt, bei dem die Sitzstelle rechi weit nach hinlen gelegt ist, in welchem
Falle sich dann das ganze Gewicht des Reiters aut die Hinlerpartie des
‘Sattels konzentriert. Dies wird auch noch dadurch erhilit, dass Sibel-
triger und Hinterzakiasche zu beiden Seiten mil herumterziehen. Durch
das System der Hintertrachten ist die Tragiliche weiter anspgedehnt und
die unter die Belastung des Sattels fallende Partie ist grosser und damit
auch widerstandsifhiger.  Jedenfalls bietet ein Sattel it Hintertrachien
die grivgste Sicherheit gegen Druckstellen und angleichmissige Belastung.
Allerdings ist es schon vorgekommen, dass Sittel mit verlingerten Trachten
gerade am hinteren Ende derselben wedriickt haben. Und das ist zum Teil
auch der Grund, dass man verschiedeutlich dieser Sattelart misstrauvisch
‘gegeniibersteht.  Allein dies ist eine Frage von wuntergeordneter Bedeutung.

eun wenu der Saltelbaum sachgemiss konstruiert und auf dem Pferde

richtig verpasst wird, so ist ein Driicken ausgeschlossen. Es empfiehit
sich deshalb, wenn es irgend angingig ist, den nackten Baum aufzulegen,
Denn dadusch, dass der Sattel eine gridssere Fliche braucht, muss auch
die Sorgfalt beim Verpassen eine wniangreichere und grilndlichere sein.
Namentlich wenn man es mit abnormen Pterderiicken zu tun hat, soll man
. picht verfehlen, sich uiber die Auflage des nackten Baumes zu vergewissern.
- ‘Bei Pferden mit Senkriicken oder bei solchen. die nach hinten stark iiber-
baut sind, wird man in der Regel sich genoligl sehen, am hinteren Ende
der Trachten von unten etwas abzunehmen. Desgleichen notigt die Stei-
lung der Trachten nach der Mitle hin mitunter zu Eingriffen. Es soll hier
leich mit eingefligl werden, dass das Kissenpolster bei \.-'erlimgcrten
rachten nach hinten immer ganz schwach austaufen muss. Im Gegen-
satz zum englischen Sattel. bei welchem das Polster an der Hinterpartie
die grosste Stirke aufweist. Auch bei dem Abwulsten des Kissens muss
Sorge getragen werden, dass der Vorstoss hinten nicht zu stark wird und
dass er vor allen Dingen hoch gearbeitet wird, Weiden diese Formeln
beachtet, so darf man unbesorgt die Sattel mit Hintertrachten empfehlen,
und man darf sicher sein, dass sich dieselben fitr Pierd und Reiter vor-
teilhaft bewdhren.
Damit erschipfen sich aber die Vorteile, welche diesem Sattel fiir
den. Feldgebrauch innewohnen, pock nicht, Als weiteren Faktor hat man
_dew feststehenden Hinterzwiesel dazugenommen. Diese Einrichtung gibt
dem Saffe! ein etwas schwerfdlliges Aussehen, aus welchem Grunde sich
atich seine Zweckmaissigkeit als Promenadensattel von selbst verneint.
Fiir den Feldgebrauch ist indessen diese Neunerung gegeniiber dem ab-
nehmbaren Zwiesel geradezu eine Notwendigheit. Fiir den Garnisondienst
ist diese Frage ja mit dem abnehmbaren Zwiesel geidsl. Allein schon im
Manover haben sich dieserhalb bisweilen recht unliebsame Kalamititen
ergeben: S¢hon der Verlust einer Schraube hat die Unbrauchbarkeit des
Zwiesels zur Folge, wenn nichl gleich passender Ercatz zur Stelle geschafft
werden kann: Dazu. kommt noch, dass verschiedene Zwieselarten ge-
briuchlich sind, was.@leichfalls wieder dazu filhrt, dass nicht jeder Zwiesel
an-einen Sattel passt.. Alles in allem ist deshalb ein Sattel mit feststehen-
dem Zwiesel fir den Feldgebrauch akzeptabler und zuverlissiger,
Wt “Beim Satfelkissen ist als praktische Neverung die offene Kammer vor-
g gesehen, Zwar ist das nichl Vorschrift, es ist aber die Anregung dazu
egeben worden und deshaldb hat man sich auch aligemein mit dem neuen
.Saftel _darauf eingerichtet. . Eine tatsichliche Neunerung bedeuiet auch
‘dieser Vorgang nicht. Denn es wurden die Sittel, die kurze Lederkissen
hatten, aus technischen Riickpichten bisher schon alle mit offener Kammer
emacht. Und auch bei Flanellkissen wurde in vereinzelien Fillen diese
tefhode angewandt. Der ailergrisste Teil der Flaneltkissen aber wurde
bisher mit geschlossener -Kammer gearbeifet. Da diese Frage nun mit

Emtithrung des nenen Sattels akut geworden, so wollen wir die CGielegen-
leit nicht vorfibergehen lassen, ohne Jden Werl oder Uinterschiod  der
heiden Kamimerarten ctwas  genauver zu betrachten. IYie Kammer im
Sattelkissen ist hauptsiehfich zu dem Zweck geschaffen. dass das Riick-
grat des Plerdes vom Satteldruck verschont bleibl,  Weiter soll gleich-
7eitig millels derselben sovicl Freilieit geschaffen sein, dass ein lnfliger
Raum besteht, der das Plerd gegen allzuslarke Erhitzung sichert.  Dies
wird aber wm so mehr erreickt, je griseer der Raum ist, der die Kammer
bhildet. Bei zesehlossener Kammer geht aber immer cin gut Tell von diesem
Rium verloren.  Mitunter wird sogar, wenn dieseibe elwas schmal ist und
noch eine dicke Decke uuterliegl, der Wert dersclben diberhanpt illnso-
risch gemacht. Die offene Kammer hingegen bietet die Garantie, dass
dor Zweck der Luftdurchiithrung jederzeit erreichl wird. Und wenn die-
celhe spuher ansgeklebt wund das Kissen an der Kammer entlang glatt ab-
cendibt ist, so wirkt sie auch dem Anssehen nach recht vorteithaft und ist
der geschlossenen in der Bezichung noch vorzozichen.

Die Vorteile, welche den neuen Sattel auszeichnen. lassen die Er-
kenutnis nicht von der Hand weisen, dass derseibe als Feldsattel gecignet
mid brauchbar ist. Dem englischen Sattel gegeniiber st er allerdings
griisser und schwerer. Demzutolge ist der Preis auch eatsprechend hiiher.
Iie zwei Umstdnde aber werden auch haupisdchlich dazu beitragen, dass
or sich als Zivil- oder Promenadensidtel nie einbilrgern wird wnd dass
er das hleibt, wozu er geschafien ist. wimlich ein Felddienstsattel Z.

Die Technik im Sattlerberufe.

(Eine fachiechnische Plauderei von P, Reibestahl, Fronkfurt a. M)
Technik!
Gibt os zur Jetztzeit ein  allmichigeres, gewichtigeres Wort  als

o Fechnik™, das sich doch so leicht orthographisch richtig schreiben Kissl
und das sich nach der Niederschrift so einfach, so bescheiden prisentierl?

Bei der Geliufigkeit und Fliissigkeil, wit der es von den Lippen jedes
einzelnen fliesst, muss man sich doch immer wieder fragen: Sind sich
die meisten davon auch des Wortes, des Wesens ., Technik” vollauf be-
wusst?

Ich glawbe nicht!

Technik ist ctwas Grosses, etwas Erhabenes! Techuik ist ein wrocher
de bronce” im brodelnden, wild aufgischenden Meer des Weltenbetriebes!

Technik ist mehr, es ist die persomifizierte Revolution, dic Tod uid
Verderben dem bringt, der skrupellos, leichisinnig und unbeirrt ob der
um ihn brandenden Wogen, nicht rechts, noch links, wicht vorwirts-
blickend. seine Sirasse ziehl, und der die Unachtsamkeit, das Verharren
im altgewohnten Schiendrian mit dem wirischaftlichen Untergang, mit dem
Tolgesagiwerden, trolzdem er noch gar nicht verstorben ist, blissen muss.

Wir lchen aber auch in einem rein fechnischen Zeitalter, beachten
demzufolge den am frithen Morgen weckenwollenden Hahnenschrei nicht,
da dies das elektrische Klingelzeichen exakter und pilnkilicher besorgt,
Jassen uns auch nicht von deg am Abend untergehenden Soune an das
«Zubettégehen gemahnen, da wir, dank der Technik, die nunmehr herein-
vrechende Dunkelheil siegesgewiss zu baunen vermdgen. Die Technik ist
die Beherrscherin des Wellalls geworden, des Weltalls, das nach seiner
nntiirlichen Veranlagung der Technik bedurfte, um den Menschen, die den
Erdball bewolnen. weitere Schaffensidglichkeiten bieten zu konnei, den-
solhen Menschen. die die Naturelemente und -gewalten mit Hilfe der
Technik irgendwie nutzbar machten und hinwiederumn neuen Geschlechtern
Arbeit und damit Brot bezw, Lebensunterhalt zu vermitteln, zn iiberliefern
vermochien.

Auch in der Fahrzeugbranche ergab die natwrnotwendige Folge der
Zeitverhiltnisse eine starke, ich mbchie schier sagen monumentale Hervor-
tretung des Reintechnischen, und was die SOhne der Revolutionsmutier
.Technik auf diesem Cebiete erdachten, ergritbetten und zeichnerisch
festlegten, das liessen werktitige, der Zeichnung nachschaffende Himde
zur Kompakten, zierlichen, floft dahinrollenden Wirklichkeii ersteben.

Der summarische Begriff Technik" ist ja schon alt, wenngleich er
anch micht das Alter des Esels von Methusalem aul seinem Riicken hat,
Doch vorhanden war die Technik schon um diese Zeit; es ging ihr
aber wie so mancher menschlichen Krankbeit, die wohl hie wnd da auf-
tral und vorkam, die man aber, in nicht richtigem Erkennen. mit keinem
Namen belegen konnle und dieserhalb auch nicht zu registrieren ver-
moachte. Genau so erging es dem so weite Gebiete umfassenden Begriffe
Technik” jahrhundertelang. lm streng engen Rahmen ist die Technik
vorldufig etwas Korperioses, ein Geistesphantom, was die Hirnganglien
ewissermassen produzieren, wnd was die Hande des Technikers unter
irekfion der Hirnganglien zeichnerisch offenbaren und  was . praktisch
schaffende Menschen zur Verwendung, zZur Brauchbarkeit - ins Leben
bringen.

Darum ist jeder Kuischwagen, jedes Automabil (von deu Geschirr-
und anderen Zweigbranchen muss ich noch schweigen) die ldeenverwirk-
lichung irgendeiues Technikers, der den Wagner als erste Hiliskraft an
sein Wollen und Sfreben band, dem sich in ganz einfacher Logik Schmied.
Schlosser, Lackierer umnd Sattler anschlossen bezw. zugesellten, da einer
ohne den anderen das Wort Vollendung, auf das Schaffensprodukt be-
zliglich, nicht zu prigen, festzulegen imstande war.

Der erste Vasall der ,,Wagenbautechnik* wire demnach der Wagner,
inm dicht auf dem Fusse folgen Schmied und Schlosser, beim. Lackierer:
und Saftler hingegen vermag man mit dem besten Whlen kein so absolutes -
Abhingigkeitsgefithl vom Techniker zu Konstatieren. - hy o
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_ Die Lackiererei muss ich beiseite lassen, deny es bleibl fiir mich, unter
Bezugnalime der Tuelflihrung dieses Artikels, lediglich die Frage offen:
WInwieweit erstreckt sich das Reintechnische der Wagen- und Automobil-
?Fltlaillt?r% cventuell wo sind solcheslei Merkmale am  diberzengendsten
I are?”

feh will und muss diese Frage zu beantwarten versuchen, vorans-
selzend, den Geist des Widerspruches bei diesem oder jemem auszuldsen.

fch sage kurz und bindig: Ein rein lechnisches Handwerk ist die
Wagensattlerei nie gewesen, und, der Umbildung der Zeil trotzend, auch
his heaile nichl geworden, obwohl man bei einigen Einzelleistungen un-
wnglinglich Front vor dem Gesetz |, Technik™ machen und ihm das in
diesemn Falle zu wiirdigende Fntgegenkommien bezeigen muss!™

Zur ehenso kurzen Begriimdung meiner Autworlpole muss ich folgendes
festlegen: | Das Sattlerhandwerk der Wagen- nnd Automobilbranche isi
vorwicgend cine Arbeit des Gefills, des Geschmackes, eine mehr oder
weniger schimheilbekundende Disposition des Faltenwurfes, der Falten-
legung, der geschickten Materialverteilung hezw, -¢inbringung, und das in
Sumna Fdsst sich micht strichlos, d. h. nicht so wir nichts, dir nichls unter
den Sanumelnamen . Technik” zwingen. Und der Punkt meiner Beweis-
fiilrug ist ja auch logisch, bezwingend zuireffend: es kann die Wagen-
oder Autowabilfabeik heissen, wie sie will, es kann der Techniker, der
technische Betriebsleiter sein, wer er will, nie, ich betone dies ganz be-
sonders: wnie wird dem praktischen Sattler eine genaue, festhestimmende
Direktive, die vielleicht in einer Zeichnung als solche paradieren kimte,
von dieser sonst doch awtorilativen Seite zugehen, es sei denn. dass die
Stoffe- ader Schourbestiomung oder sonstweliche, vom Kiufer pesteliten
Sonderwilnsche, Anlass zur Absprache biten.

Hierher gehtirt auch die an und fiir sich nebensichiiche Riicksprache
wit uns, oh die Polster glatt oder abgeheftet vorzurichien, resp. einzu-
bringen sind.

Wie das abrulun ist, vom praktischen und techmnischen Standpunki
aus, bleibt ginzlich dem sattlerischen FEinzelindividuum iiherlassen, ihm
sagt es keln Techniker! ,Habe ich mit dieser Behauplung recht? Um
die . Technik™ der Kndpieverteilung beispielsweise kiimmert sich der Tech-
niker der neuen und nevesten Schule nicht, der liiflet heim eventuellen
Giefragisein wit dem rechien oder linken Zeigefinger mglicherweise seinen
mordsmissig hohen Stehumlegkragen oder drechselt seinen Schnurrbart
nach oben - wenn er einen hai —, geht uns aber geflisseutlich aus dem
Wege, weil er uns absolut dabei nichts, rein gar michts in dieser Be-
ziehuug zu sagen vermag!

Die Flucht, das Drumherumdriicken, das nmichi niher Eingehenwollen
der Herren Techuniker auf unsere Arbeit stehd fiir mich und woh! fiir alle
Wagen- und Auntomobilsattler felseniesi. aber eins muss ich schon zu-
gestehen: abhingig sind wir vom Techniker schon, wir disponieren wnd
schaffen wohi selbstidndig, dach in dieser Zweigbranche imner und immer
erst nach oder in dem vom Techniker indirekt Geschaffenen, was Wagner,
Schmied und Schlosser konstruktiv darchgebildet haben resp. ersteiien
liessen. so dass wir klugerweise die grosse Klappe haben kdnnen!

Also abhingig wire demnach die Wagen- und Automobilsattierei von
der Kunst des Technikers schon, doch ein Beruf, der das Wort Technik
in seines Wesens Kern in sich triige, ist die Saiflerei dieser Zweigbranche
keineswegs, doch muss sle sich notgedsungen unter die ehernen Oesetze
bevgen, da ihr diese erst Lebensfihigkeit verleihen, wenngleich ich auch
anerkennen muss, dass sie awch ohne sie auskommen wiirde, das heisst
unter dem Vorbehalt einer nur vegetierenden Lebensweise.

Die moderste Auiomobilsattierei speziell bringt, zeitigt Arbeiten, An-
orduungen, die, wm sic folgerichtig abtun za kfnmen. vom techmischen
Standpunkt aus betrachtet werden miissen und nur unter Wahrung dieser
{lesefze zu erledigen sind, trotzdem unser Handwerk kein technisches,
sondern eins des Gefiihls, des’ Geschmackes, ich will sagen eines der
Augenkunst ist, denn mit Millimeterberechnungen und vorherigen, fetsen-
fest grundgelegien Bestimmumgen, die sich in Zahlen und Strithen, in
Zeichnangen usw. als solche darbielen wiirden, wire uns keineswegs ge-
dient, wir arbeiten von Fall 2o Fall, wnd die fleissigen Hinde erledigen
e3 $0, wie es unsere auf guten Geschmack eingesteliten Augen fiir gut
nnd richtig befinden,

Trotzdem ist es eine Talsache, dass die Sattler in fechnischer Be-
ziehung oft genug Vollendetes leisten, olne es schliesstich zu wissen,
ohne e zu ahnen, und darum geliistet es mich, mit einigen Beispielen
dienstbar zu sein.

Schon bei der Einteilung der eminent grossen lunenrdume. die sich im
Automobil darbieten, sind wir gewissermassen technisch wirksam; in wei-
terem Sinme bekunden wir dies bei den Dispositionen Hir die Anbringung
der Sprachrohre, Aschenbecher, Visitenkarfenbehilter, Netze, Stockhalter
usw.; wir sind ehen, ohne technisch geschult zu sein. so klug, um zu
wisset, wo und wie die CGegenstinde hineingehtiven, ohne diesem oder
jemem im Wepge zu sein, ohue der konmstruktiven Technik den funkfionie-
renden Spielraum, den Sie oftmals freititig bendtigt, mil unseren Sachen
zit verhauen. Traditionsgemass wennt der Saitler die geschickte, niemals
und nirgends hindernde Verteilung seiner Maferialien ,Handwerkeigenes".
was aber i Grunde genommen. wollen wir wortversteifend sein, tech-
nische Handlungen sind.

Praziser, geschlossener trelen der Technik Geselze beim Abzelchnen
der Hauptmatraizen zutage, dabei ist der Sattler unbewusst Techniker,
muss es sein, da sich der herufsmissige mit absoluler Bestimmiheit davon
driickl; dieser Teil der Arbeit, der ihm eigentlich zukommt, passt ihm nicht
in den Streifen, er ignoriert thn in der gewissen Voraussetzung, dass er
vom Sattler sachgemiisser, folgerichtiger erledigt wird. Es jst eigentiich
rechit verwunderlich, dass das Gros der Techniker, die vielfach die Flshe
husten hiren und sonst jedem Handwerker sagen zu miissen es fiir iy
erachlen, wie er den Hammer anzufassen hat, noch nicht zu der Erkennt-
uis vorgedrungen simd, uns in dieser Beziehung ibren Witlen, der doch
dig technische Vollkommenheit verkbrpern sotl, aufzuokiroyieren, das heisst
aufeudrdngen.

Das ist aber so: der Durchschnitts-, der Dntzendiechniker, welss wohl,
dass ein frisches Frihstilcksbrotchen einemt altbackenen gauz entschieden
vorzuziehen ist, er weiss vielleichi auch zufallig, dass die Erde elue Kugel
ist und sich dreht, dass aber ein Kopernikus diese unumstbssliche Beweis-
fithrung mit den Worten ,und sie bewegt sich doch™ dokumentierte, das
weiss er, wie so vieles in seinem Berufe ebenfalls, micht, was m im

Fachtechnische Bellage der Sattler-

‘ich so gehalten, wie es die Leser von mir gewdhnt sind: nicht dogmatisch,

und Portefeutller-Zeitung.

Prinzip eigentlich zugehorte, ihn aber nicht scheri und kilmmert, da er
sich mit seinen Fehlern, mit seinem wenigen Wissen dem Sattler gegen-
iiber blamieren kbnnte, und das kann, das darf er schon seines hoben
Stehkragens wegen nicht.

Denn das st wahrheitssagend, zur Evidenz zutreffend: nur einigen
Wenigen haben wir die ansserordentlichen technischen Fortschiritte und
Errungenschaften. die wir als etwas Hohes, etwas Hehres und Unantast-
hares verehren, zu danken, das Gros sind Nachahmer, das Dutzend kaum
Verbesserer; das ist keine Herabsetzung des shnst achtbaren Technikers
berufes, das ist eine nackie Tatsachel

LUm auf die Abzeichnung der Rundmairatzen zariickzukommen, sei
erwihnl, dass dies auch gar nicht so einfach ist, sondern schon grosse An-
spriiche an unser Wissen und Konnen stellt, um dem Apge im ferfigen Zu-
stand etwas Harmonisches, etwas Gefallendes zu offerieren.

Das wichtigste fechnische Gesetz wire nach meiger Auffassung dies: °
«Vom CGrundstrich der grossen Rundmatratze miissen die nach ohen fith-
renden Linien, die spiterhlw die Bauchfallen ergeben, nach oben ab-
gewinkell werden, und das ist das Wichtigste- die Linien des Mittelteils -
fiir sich und die der angeschiossenen Scitenteile ebenfalls fir sich.” Die
Grundiinien der Seitenfeile stehen zun der des Mitielteils im stumpfen
Winkel und miissen beim Abzeichuen gelrennt bebandelt werden!

Das sich schief wnd schmiler Gestaltende banne man mit strikier
Konsequenz in die Ecken, in die Rundungen vmd, wenn man dieses tech-
nische Geseiz nicht unbeachtet (4sst, kann man auwch leicht und folgerichtig
die Anordnung und Placierung der anderen Abhefistelten bestimmen. Die
jiingeren Flemente mogen sich diesen techmischen Lehrsatz genau oin-
prigen, es wird ihiten dann leichler werden, smbefangen auch diese Arbeit .
zufriedenstellend zu absolvieren.

Auch dass die Knopfreihen oder einzelne Knopfe nicht allzunahe an
die Aussenseiten kommen, ist eine Bekundung fechnischen Verstindnisses,
geistigen Intellekts von SaHlerseite, ’ g

Weiter: bei den vielerlei und mannigfaltigen Verdeckkonstruktionen o
muss der Sattler der Technik vollgillig Tribut zolien. Vor allem sind die |
Scharniere, die erst das Umlegenkdmnen der Verdecke ermdglichen, be.
achtenswert; an ihren Stelien missen Einschnitie in Stoff und Leder ge.
macht, Umbucke beriicksichtigl werden, damit das Umlegen. das Nieders
driicken der Spriegel his auf die Sturmstangenstiitzen, ohne Zerreisspefahy
flir unsere Materialien, vor sich gehen kann.

Die strenge Beachinng solch technischer Kleinigkeiten sind von nicht
zu unterschittzender Bedeutung.

Die Erfalirung hat es mich gelehrt, dass manche Sattler die Nolwendig-
keit dieser Gieselze geschiftlich wicht dokwmnentierten, sie machten ung
machen an den unteren Scharunieren der nach oben strebenden Verdeck-
sdulen Einschnitte von cinem hatben Meter Tiete (wobl zu drastisch aug.
gedriickt! Die Red.), und das Fazil dieser techvischen Uuierlasgun_gs_
siinden bezw, Vertieferungssimden? Eindringen des Regenwassers upq
Verhunzung der inneren Stofflichen durch hisslich wirkende Landkartey.
grenzen!

Bei den oberen, umlegharen Verdeckklappen oftmals die gleiche Nighi-
beachtung der auf Ausprobierung gestellten Sattlertechnik, die sich da-
sethst in Schour- und Stofizerreissung fdussert. Gerade an des Klappen
darf die Rundschnur und auch der Stoft nur ganz lose iiber die Schar-
niere gespannt werden und es muss dec leiztere umgeschlagen, veraiht
oder mit einem Stlick Plattschnur hesetzt sein.

Beim Leder die gleiche Riicksichtnahme, die sich da in fiberstehendem
Material, das verdeckend wirken muss, als anch in hescheidenen, gut
ausprobierten Einschnilten wirkungsgewiss bezeigen muss. So gibt es in
der Avtomobilsattlerei noch viel solcher, vom Sattler seibst anfgestellter
Gesetze, die sich aber alle unter das Gefiihl, den Geschmack der Aus-
fihrenden ordnen,

In meinem. im Verlage Bernh. Friedr. Voigt, Leipzig, in aller Kilrze
erscheinenden Buche: |, Der Automobil- wund Luftschiffsattter” habe ich
derlei (esetze in technischen Zeichnungen niedergelegt. den Text habe

sireng technisch, sondern folgerichtig in geschmack- und gefiihlbekunden-
der Form,

in der Geschirrhranche bin ich micht so ganz firm und darum auch
nicht kompetent, trotzdem ich in fritheren fahren auch Selette usw. baute.

In dem druckireien Passen der Kumie, Seleite, Kopistiicke. in den
Silleln nicht minder, steckt viel angewandte Technik. deren Gesetze sich
die darin Betdfigenden selbst gezimmer! und aufgestellt haben, da die
Techniker auch dieses Gebiet geflissentiich mieden.

Genau so ist es in der Koffer-, in der M&belbranche.

In der Treibriemensattierei dahiugegen ist wohl meist der Maschinen-

techniker der Massgiebendc. der Angebende, trotzdem er auch darin nicht
individuell und restlos bestimmend zu handeln vermag.

Ganz_auders liegen die Verh#itnisse im Waggonbau. da regiert die mit
weissen Strichen auf blanem Papier vom Techmiker verfertigte Zeichnung
auch die Sattlerhand. Darauf ersieht man dem Stand der Federn, die
Poisterlagen der Waldwolle und Rosshaare ebenso genau, wie die Formen
der lertigen Polster.

Papier ist geduldig, nirgendwo lisst sich das eklatanier nachweisen |
als hierbei, denn wenn wir uns als Waggonsattler auch nach den fest-
ﬁeleg&en Stirkenmassen des aufzulegenden Polstermaterials zu richten
aben, eine genaue Formenbestimmung gid! es filr uns nicht, kann es nicht
geben, weil Polster nicht wie ein Stlick Holz abgehobelt werden konnén
und weil auch kein etwa fehlendes Stlick anzuleimen moglich ist.

Auch bei diesem Branchenzweig ist das Gefihl die Hauptsache, das
sich woh! an einige Richtungslinien hatien mag, fliir den aber auch das
gilt, was ich einﬁams betonte: Die Sattierei ist kein rein techmisches,
sondern ‘ein Handwerk des Gefiihls, des guten, soliden Geschmackes,
welches Berufstechniker nicht gross zu beeinflussen und umzumodeln ver-
migen; als letztes Beweisstlick in der Automobilsatlerei gilt mir die
Garniermaschine, die ob ihrer ginzlich gefiihllosen Arbcltsleistuuzh hier
und da ad acta ﬁestem wurde — in saecula saecutorum! — (lat., d. h. auf
ewige Zelten. D. Red.)

——————
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Fachtechnische Beilage der Sattler- und Portefeuiller-Zeitung.

s
Die Entwickelung des Automobils.

(Fortsetzung.)

Cugnots Fabrzeug (Fig. 1) wurde jedoch der Auspangspuukt dhalicher
Versuche und Konstruktionen seitens anderer Erlinder. Speziell in Eng-
land, dem klassischen Lande der Erfindung und Vervollkommnung der
Dampfmaschine, traten mehrfach Techniker mil Koustruklionen von Dampf-
fahrzeugen nach Art des Cugnotschen Wagens an dic Qeffentlichkeit,  So
im jahre t770 ein Doklor Robison, der in einem wissenschaiilichen Werke
den Gedanken des Dampfwageus eingehemd erdrteric und cinen solchen
auch beschrieb, ferner im Jahre 1785 William Murdock. Ingenicur in den
Werken James Watts, der einen dreiridrigen Dampfwagen konsiruierte,
dessen Kupferkessel durch cine Spirituslampe geheizt wurde.  Die An-
ordnung der drei Rider hatte den Zweck. dem Fahrzeug, unbeschadel
seines mechanischen Antriebes, dic notwendige Lenkbarkeit zu verleihen.
Der Wagen soll eine Geschwindigkeit von etwa 13 Kilometer in der
Stunde gehiabt haben, wobei allerdings nicht erwlilmt wird, wie Linge der
Wagen diese Geschwindigkeit einhielt und wie lange er iiberhaupt hinter-
eginander zu fahren imslande war. Gross kamn auch die Leistungstihig-
keit dieses Fabrzeuges nicht gewesen sein, denn mangelnde praktische
Erfolge waren auch hier die Ursache. dass der Erbauer weitere Versuche
einstellte. Auch James Watt, aus dessen Arbeiten die vervollkonninete
Dampfmaschine hervorgegangen war, hatte sich auch gelegentlich mit der

- der zugleich das Feuer unterhdlt, kann den

Fig. 1. Nic. Cugnots Dampfwagen aus dem Jahre 1770

jdee von durch Dampfkraft getriebenen Strassenfahrzeugen befasst und
bereits im Jahre 1784 ein Patent auf bewegliche Dampfmaschinen zum
Fortschalfen von Schienenfahrzeugen genommen! Watt mag jedoch durch
seing vielfachen anderen Arbeiten zu sehr in Auspruch genommen ge-
wesen sein, um sich auch diesem Problem wit geniigender Hingabe widmen
zu konnen: jedenfalls entfaltete er 2ine grossere Titigkeit auf dem Ge-
biete der Konstruktion von Dampfkraftfahrzeugen nichi.

Fig. 2 b £ che von Symingt

Zu den Erfindern selbstfalirender Kraftfalnzenge dieser Art gehbren
ferner auch die Briider Georg und William Symington, beides Gruben-
ingenieure in Wanlockhead in Schotlland, die im Jahre 1786 mit einer
Dampfkutsche an die Oefientlichkeil traten. Nach einer zeitgendssischen
Abbildung bestand das Vehikel {Fig. 2) in einer zuf Ridern gesetzten ein-
zylindrigen und mit Kondensator versehenen Dampfmaschine, deren Kolben-
stange vermittelst Zahnriider auf die hinteren Rader des Wagens wirkte.
Vorder- und Hinterrdder waren sebr weit auseinandergestreckt, und in dem
Zwischenranm war ein komfortabel eingerichteter Kutschwagenkasten ein-
gebant, Das Fahrzeug machte bedeutendes Aufsehen und sein Ruhm
drang weit itber die Landesgrenze hinaus. So brachte eine Niirnberger
Zeitung, der ,Donnerstigige Friedens- und Kriegskurier, wie jetzt noch
in der erhalten geblicbenen Nummer des Blaties nachgelesen werden kann,
fiber das Fahrzeug folgende hoffnungsvolle Mitteilung: ,In diesem er-
findungsreichen Zeitalter ist endlich, wenn die Sache ihre volle Richtig-
keit hat, eine der niitzlichsten Enideckungen gemacht worden. welche
fiir das gesellschaftliche Leben wichtige Folgen haben kann. Zween
Bridder Oeorg und William Symington, welche zu Wanlockhead in der
Grafschaft Dumfries in Schottland die Aufsicht iiber gewisse Bleiminen
fithren, sind die Erfinder eines Wagens geworden, der, ohne die Krifte
lebendiger Kreaturen dazu zu gebrauchen, weit geschwinder geht als
unsere jetzigen Fuhrwerke, die durch Pferde oder sonstwie gezogen
werden. Die ganze Kraft, welche sie dazu gebrauchen, liegt in einer
Kleinen Dampfmaschine, welche, um sie 24 Stunden in Gang zu_halten,
nicht mehr als 5 pence wert Steinkohlen verlangt. Ein einziger Menschl
agen in allen beliebigen
Richtungen als Fuhrmann dirigieren. Sie haben jetzt einen vierriddrigen
Wagen verfertigt, der eine Last von 16 Zeninern fiihrel und in einer Stunde
10 englische Meilen (2 deutsche) liuft. Fuhrlohn und Reisekosten werden
also, wenn diese Wagen erst in Gebrauch sind, sebr wohlfeil werden. Wie
alsdann der Finanzminister seine Auflage aaf Postpferde und seine Taxen

auf zwei- und mehrspinnige Fuhrwerke ersetzen wird, muss die Zeit

lehren.  Ddie Erfinder haben sich ein aosschliessliches Privilegiaum [ir ihre
zn verferligenden Wagen verschatft.® —- Der . Donnerstigize Friedens-
und Kricgskurier™ hal sich den Kopfl iiber den Finanzminister und dessen
Stenerkuwnit wmsonst zerbrochen, denn die Symingtonsche Dampfkutsche
hat die Poslpferde ebensowenig wice ilire Vorgiinger entbehrlich machen
kbnnen.  Die Schwierigkeiten der Wepe, die Unchenheiten des vewbhu-
lichen Strassenpflasters machten einen dauernden Betrieh des Fahrzenges
wnniiglich, verseizlen dieses in stindige und heftige Erschiittermgen, die
fortwahrend Befrichsstockungen herbeifiibrten und  die ganze Maschine
uiniertesr.  Die erzielten Erfolge waren jedenfalls nicht imstande, die Ge-
brider zur Forfselzung ihrer Versuche zu ennutigen: sie wandten sich
vielmehr dem Bau von- Dampiboolen zu. wo sie wmehr Erfolge und Lir-
beeren ernteten,

Fin grisserer Friolg, in technischer Hinsicht wenigstens, war dem
Amerikaner Oliver Evans beschieden.  Dieser, Wagenbauer und Mecha-
giker ven Beruf, der Eriimder einer Spinnmaschine and eines Miihlen-
pelriches, der ferner als Konstrubteur und Verhesserer der Damplinaschine
cinen hervorragenden Platz in der Ceschichte derselben neben James
Watt einnimmit. hatte schon gegen Ende des 18, Jabhrhunderls eine Hooh-
druckdampfmaschine ohne Kondensation entworlen. die ¢r zur Anwenduny
fiir die Forthewegung von Wagen empfabl wd sich im Jahre 1786 paten-
tieren licss. Er baute dann cinen Damplwagen, der mit dieser Maschine
ausgeriistet war und mit dem er eifrig Versuche anstellie. Um jedoch dic
grosse Qeffentlichikeit von der Funktion und den Vorteilen scines Fahr-
zeuges zu iiherzeugen, beschloss er, eine grisscre Versuchshahn anznlegen,
und im Winter des Jahres 1803 fihrie er auf dieser Bahn sein Dampf-
fuhrzeug, dem er den Namen Amphibolus Orukior gegeben hatte, im An-
gesichte van etwa zwanzigtausend Menschen durch die Strassen von Phila-
delphia. Die Fahrt gliickte durchans und bewies, dass das Fahrzeuy
durchaus gebrauchsizibig war. Doch die Verhilinisse waren Evans weniger
giinstig wie Watt. und der Mangel an eigenen Mitteln oder fremder kapital-
kridftiger Unterstinlzung hinderte ihn, seine Dampfbahn. wie er es geplant
hatte, zu einer regelrechien Verkehrsbahm auszugestalien. Da er scine
Dampfmaschine somit fiir den beabsichtiglen Zweck nichl  verwenden
konnte, baute er sie, als sich ihm hierzu Gelegenheit bol, zur Fortbewegung
von Flussschiffen in Form eines Dampibaggers um, der durch ein von der
Dampimaschine angetriehenes Schaufelrad getrieben wurde.  Im Jahre
1809 unternahm er eiven letzten Versuch, seine Zeitgenossen von der Be-
deutung seines Dampfwagens zu iiberzeugen und Mittel zum Bau einer
Dampibahn zu erlangen, Aach dieser Versuch schiug fehl und veraniasste
i zu den denkwiirdigen Worten: ,.Die jelzige Generation will auf dem
Wasser faliren, die nichste wird Plerdeeisenbahnen hauen, deren Nach-
kommen aber werden meine Dampfhahn als die vollendeiste Form des
Transportwesens verwenden,” Das tragische Cieschick des verkannlen
Erfinders findetl in diesen Worten, die pabezu buchstiblich genaun in Er-
filllung gepangen sind, einen ergreifenden Ausdruck.

Eundiich muss noch die Dampfkutsche von Trevithik und Vivian er-
wilmt werden. Diese heiden, Ingenienre in der englischen Grafschaft
Cornwales, hatten im Jahre 1801 die Hochdrackdampimaschive, die gegen-
iiber der #lteren Wattschen Maschine bedeutende Vorteile aufwies, in
England eingefilhrt wnd gingen ehenso wie Evans daran, diese als Motor
filr Wagen zu verwenden. Sie stellten einen derartigen Wagen auch fertig
und nahmen auf diesen auch ein Palent. das ihnen das ausschliessliche
Recht, gewdhnliche Strassen mit Dampfwagen zu befahren, zusicherte.
Obhwoh!l dieses Fahrzeug nun bereits cine ganz bedeutende fechnische
Entwickelung verriet und es aunch zweifclios die verhdlnismissig vollen-
detste alter his dahin erzeagten Formen von Dampfwagen darstelite. war
es dennoch fiir den praktischen Gebrauch nur wenig gecignet.  Die Un-
ehenheiten der Strasse machiten sich auch hier wie bei allen Vorglingern
des Fahrzeuges als uniiberwindliche Schwierigkeiten geltend. Nicht nur,
dass sie dic Leistungsfihigkeit des Wagens gewalig reduzierten, waren
auch die fortwibrenden Stosse und Frschittterungen, die sie mit sich
brachten, vos total zerstbrender Wirkung auf das Fahrzeng, dessen kunst-
voller Mechanisnius dem nichi standzuhalten vermochie, Aus allen diesen
Giriindan kounte sich auch dieser Wagen als Strassen- oder Lastfabrzeug
keine Bedeulung erringen.

Doch die Arbeit Trevithiks war keine verlorene Tat gewesen. Er
wurde durch den so wenig befriedigenden Ausfall ihrer Versuche zu der
eminent wichtigen Erkenutnis gefithrt, dass das dampfgefriebene Krafl-
fahrzeng bei dem damaligen Stand seiner Technik flir die Fahrt auf der
gewdhnlichen freien Strasse nicht geschaffen war, dass die Unebenheiten
und sonstigen Mingel und Sehwierigkeiten des Strassenpfiasters den Be-
trieb vo1 Aulomobilen der damatligen Konsfruktionsstufe danernd unmig-
Lich machen mussten. Was aber auf dem Strassenweg nicht zu erreichen
war. das musste sich. so folgerte Trevithik, auf einer von den Uneben-
heiten und sonstigen Mangeln der gewdhnlichen Sirasse freien Kunsthahn,
etwa einer Schierfenbahn, erreichen lassen. Es war damals bhereits in
den englischen Bergwerken fiir die Zwecke des Giiter- und Materialien-
transpories eine Art Schienenbahnen in Anwendung, die von Pferden, zum
Teil auch von Menschen, gezpgen wurden. Die erwdhnien Bahnen. die
in den grossen englischen Bergwerken eine sehr ausgedehnte Anwendung
fanden und in Ahnlicher Form auch in anderen Lindern. heispielsweise
auch in vielen demischen Bergwerken, vorhanden waren, bestanden aus
parallelen Geleisen eiserner und gut fundamentierter Schienen und dienten
dem Transport der Erzeugnisse der Bergwerke von den Schichten nach
den Verladestellen. Fiir den Betrieb dieser Bahnen bezw. der hier ver-
kehrepden Foérderwagen die Dampfkraft zu verwenden und dadurch die
ganze Eiwrichtung auf eine viel hohere Stufe der Leistungsfahigkeit und
technischen Volfkommenheit zu heben, war das grosse Problem der Tech-
niker jemer Tage, dessen Losung von grisster industrieller Bedeutung
war. Man hatte die Liosung dieses Problems zunfchst in der Weise ver-
sucht, dass man stghende’ Dampfmaschinen verwandie, die vermittelst
grosser, auf Trommeln gewickelter Seile die Wagen die steilen Fahrwege
emporwanden, eine Betriebsweise. die auch eine Zeitlang in Anwendung
war, jedoch zahlreiche Mingel und Unvollkommenhciten anfwies umd den
Wunsch nach einer zweckmissigeren Art des Krafthetriebes seitens der
Bahnbesitzer aufrechterhielt, Co {Fortsetzung folgt)




rbranche.

Zeit  beim  Militdr  und  Zivil
sche in Aufschwune  gekommen,  Unsere heutige Abbildung  stellt
uus einige  dar. auf derer Beschaffenheil wir etwas niber ein-
uehien, Die Gamaschen werden meist aus Schweinsteder, Rindsleder glan
und geparbt (Farhe Kaiserbraun end angehriunty hergestellt,. Wenn man
dieseiben herausgeschnitten hat, so werden sie eingeweicht, dass sie gut

Dvie Gamaschen sind in letzter

nass sind. Pann werden sie diber vinen Klolz gewalkt, dass sie die Form
der Wade bekononen. Wenn sie trocken sind, schneide man sie, je nach
Grosse,  Die Wadeoweite schwankt zwischen 35 und 42 Zentimeter.

Alsdann wird die Gamasche unten am Stiefel mit Katb- oder Schafleder
getitterd, welches cingeklebt wird. und 2war 10 Zentimeter hoch, welches
aber auch an dem oberen Teil (lange Seite) 6 Zentimeter breit hinaui-
v, Die Gamasche muss sp zugerichter und  Desetzl werden, dass
sie 5 Zentimeter ibereinandergeht. Die Kanten kimnen offenkantie oder

cingeschlagen hergerichiel werden.
tMaschineunaht), ehenso die
Fig. 1

Oben wird die Gamasche eingefasst
Kanten und das Futler,

zeigt uns eine solche, die hinten mittels Beleg zusamnengenihi
wird, Drei Schaallgiirtel gehen, 22 Zemlimeter breit, unter dem Beleg
durch und werden vorn zusammengeschoatlt.  Fig, 1 zeigt uns eine solche

aus einem Stick, sie schliesst sich hinten; die Riemen werden oben und
unten festpendiht, passieren auf der platien Seite eine Schlaufe und werden
in der Mitte geschnalit. Fig. Ul zeigl uns eine mit ganzen Umlaufriemen.
Unten wird der Riemen feslgeniht und passiert zwei Schipufen, wo er
oben dann festgeschnalll wird,

Fig. IV zeigt uns die Gamasche, welche beim Milithr getragen wird,
d. h ﬁei Mannschaften, wie Radfabrer wnd Maschinengewehrabteilungen.
Erstere Gamaschie ist aus naturbraunem Leder (chagriniert) mit drel
Siruppen bergestelit, und die letztere aus angebriuntem Leder mit Umlauf-
riemen wie Fig, 1.

Fig. V zeigt uns eine Fabrstulpe, wie sie bei hohen Stiefeln in Au-
wendung kounnt, und zwar bei Hedienten. Das Leder fst meist an-
gebriduntes Rindsieder. Die Weite nimnil man nach den: Mass des Stiefel-
rohres.  Hinten wird die Stulpe zosammengendli (gestossen) und oben
ein kurzes Bete aufgendht, eventucll auch an der Seite. In den Efuschlag
oben legt man innen und aussen je eip im Halbkreis geschnittenes Stick
Leder ein, das man mit dem Einschlag festndht. Die Schlaufen dienen als
Triger der Stulpe Ober dem Stiefelsolr, damit sie nicht herumerrutschen

kann, A. Sch.
@l Kleine Notizen JL@ _ Il

i
Schneiden von Nihriemen, Die ..Neuesten Eefindungen und FEr-
fahrungen™, Wien, verbffemlichen ein Verlahren, das verdient, in weiteren
Kreisen bekamnt zu werden. Der zu schoeidende Nihriemen wird zuerst
auf etwa 100 Millimeter von einem Ende an geschlitzt, Alsdann wird ein
Stiick Holz zwischen die Backen eines Schraubstockes cingespannt und
ein Messer tief in dieses Holzstlick hineingefrieben. Der Nahriemen wird
nun mit dem geschiitzlen Ende Uber das Messer gelegl und das Riemen-
sliick liber die Messerschneide weggezogen, wozu natlrlich zwel Personen
notwendig sind. Die Entternuny des Messers von der einen Backenkante
bestimmt die Breite des Nihriemens und dient zugleich als guote seitliche
Fithrung, Unfaligefalr ist bei diesem Verfahren so gut wie ausgeschlossen,
Wi¢ das Saverwerden des Kleisters verhindert wi d. Hierfiber
bringt die ,Schweizerische Sattler-Ztg.* nachstehende Notiz: Kleister aus
Weizen- und Roggenmeh! finden wegen ihrer Biltigkeit und leichten Her-
steltharkeil immer noch ausgedehnie Verwendung in vielen Gewerben,
trotzdem fabrikméssig hergestelite Kiebemittel in tadelloser Beschaffen-
helt vielfach geboten werden und sich auch zu allen Klehezwecken eignen.
Alle Kieister aus Mehl, die dusch einfaches Aufbrilhen des mit Wasser
verrithrten Materials mit kochendem Wasser oder durch Einlaufeniassey
in kochendes Wasser hergestelil werden, unterliegen dem Ssogenannten
Sauerwerden schon nach ganz kurzer Zeit. Die Kieislermasse begiant zu
ﬁsmn' wirft Blasen aus Kohlensfivre und anderen Oasen, siaigl in den
orratsgefissen, simmt sauren wund schiiesstich fauwlen Geruch an nnd
verliert die Bindekraft, wobei sie immer ditanfifissiger wird. Das ejn-
fachste ist nun allerdings, Kieisler immer nur in solchen Mengen zu be-
reiten, wie man in einer Arbeitsperiode verwenden kann, aber man weiss

nicht immer, wie viel ‘man davon verbraucht und mochte am tiehsten ¢
grdsseren Vorrat habes, um wnichl immer wieder von newem koche

. Wir haben nun, so wird in der wMaler-Ztg. gesch
eine gauze Anzahl von Konservierungsmitieln zur Verfiig
derben auch von Kieistern zu verhindern imstande sind, wie
Karbolsdure, Nelkendl, Formaldehyd usw., aber sie sind docl |
E:ass:g_ twenig i Anwendung, weil ihre Wirkung nicht geniigend
cannt ist.

Filr die Herstellung von haltbaren Kleistern ist vor allem zu empfe
Wasser zu verwenden, das vor der Verwendung abgekocht worden
damit verhindert man in erster Lifie das Sauverwerden.  Dann mik
Kleisterreste, die sich in den Koch- nnd Vorratsgefassen befinden, i
entfernt und die (Gefasse gut gereinigt werden, ehe man F
herstelit.  Ein vorziiglich halthares Produkt 15sst sich bere
dem fertigen Kieister etwa 10 bis 15 Proz. dicken (venetia
pentin zugesetzt; dieser letztere wird verfliissigt, langsam in den
heissen Kleister eingerfihrl und dann das Canze bis nahe zum Erkal
umgerfhrt.  Das Produkt stellt sich wohi etwas hoher, ist aber von ei
ranz ausgezeichneten Klebkraft und hdlt sich mindestens acht Tage la
ohne unbrauchbar 70 werden. Von wirksamen Konserviecungsinittef
kinnte Karbolsiure in Menge von etwa | Proz in Anwendung komm
wenn der unangenehme, langanhaltende Geruch nicht storl, eder Faor
dehyd, von dem man an 40proz. Lisung ein his zwei Teile ndtig hat,
vorziigliches Mittel, Kleister aus Weizen- oder Roggenmehl zu Kkuns
vieren, hat sich Borsfure erwiesen, von der 10 Gramm geniigen. um 1
Gramm Kleister in braachbarem Zustinde zu erhalten. Die Verwend
geschieht am besten in der Weise, dass than die Borsiure in W
st, die Losung in das zur Bereitung des Kleisters bestimmte Was
giesst und die fertige Kleistermasse schiiessli¢ ‘thehtig durcharbeite,

Trockentirben von Leder und Ledersachen.
waren, die wibrend der Herstelluig  gewalkt, geformt und. g
werden.  mitssen  zn diesemt  Zwecke angefeuchtet werden
hitssea hierbei Olanz und Farbe mehr oder weniger &in. Bej_‘feﬂig
Lederwaren 14ss1 sich zudem das Firben mir Flissigkeiten und dag
nevie Zurichlen des Leders oft gur schwer ausfiltren, zumindest js¢ i
Resullal bei demseiben meist nur ein sehr ungeniigendes, it o b
lung mit Farblosungen die Form und das Aussehien der Ware stark
eintrichtigt und es selten gelingl, eine gleichmissige Firbung hervg
bringen. Ist es aber mit Geschick und grosser Uebung pgelungen,
Stiick feidtich herzurichten, so war dies schliesstich doch nur mig
eirres erheblichen Aufwandes von Mihe und Material miglich, [ies .
den Anlass gegeben, ein Flirbepulver berzastellen. mittels welchem
Leder oder die daraus fabrizierlte Ware im trockenen gllciallde gefd
werden kann.  Das Verfahren, das in England patentiert ist, beruly in
Auwendung von Tatkum, der dazu dient, den Farbstoff in Verbind
mit fettigen und Oligen Subslamzen i sich aufzunehmen wund iy
frockenre Form zu bringen. Die Anwendung eignet sich fir alle farh
Ledersorfen und hat sich namentlich bei TiAschuerwaren sehr gut bewd
Aber anch Wareu, welche durch tagliche Benutzung unscheinbar geworg
sind, lassen sich mit dem Priparal sehr vorteilhaft auffrischen. Der ¢
malige technische Leiter staatl. Gerbereikurse F. Kornacher empfiehlt
Herstellung des genanaten Flrbepulvers folgende Mischung: 5 Ty

verdl, 21, Teile Kokosiussdl 1 Teil kas ijani<che Seife, | Tel
1 Teil Speck, | Teil Wachs, 1 Teil Zucker und 1 Teil Farbstoff. Zu diey
Mischung gibt man soviel Talkum, dass ein trockenes Pulver ents!
Dic im Handel befindlichen Aniline sind zur Farbe geeignet. Beim
reiben des Pulvers anf das Leder wird die Farbe gleichnassig von
letzteren und pleichzeitig durch das in feinster Verteilung vorhandene
gebunden. Das Wachs und die Seife dienen dazu, dem Leder auch
den notigen Glanz zu geben. Durch Reiben mit einem wollenen La
tritt derseibe sofort hervor. Das nuch obigem Verfahren echaltene F
pulver ist nicht mit dem gewohnlichen farbigen Talkum xu vergle
das entweder durch Firben oder einfaches Vermischen mit Farbstoff
hergestellt wird. Micksch
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