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Aus der Geschirrbranche.

~ Zur Aofertigung von Fahrzilumen.  Der Zawm muss als cines der
wechtizston Teile am kompletten Geschirr gerechnel werden,  Mittels des-
suiten istoman in der Lage, das Pierd zu leiten und nach jeder bheliehigen
Richiung 2u dirigieren. ie Arl und Ausfithrung wn demselben richtet sich
jeweils nach dem dazu gehOrenden Geschirr, Und wilrend die Fapir-
zhwme fiir  Arbeitszwecke allein mach  dem  praklischen  Bediirfuois
argefertigt werden, finden sich bei solchen fiir Luxuszwecke wmilunier
Verrichtungen, welche nicht immer mit prakiischer Notwendigkeit in Eiu-
klang zu bringen sind. Hierher gehtirt in erster Linic die Verwendung
von Aulsatzziigeln. Dieselben finden sich fast iiherall, mit Ausnahme bei
panz leichien Geschirren.  hr Zweck ist hauptsidchlich, dem Pferde eine
vorteilbafte Kopfstellung zu geben. Und dieser Zweck kann bis zu einem
gewissen Grad auch damit erreichl werden, Und zweitellos trigl eine
cute Kopistellung auch zur Hebung des ganzen Gefihrtes bei.  Uind zuv
Notwendigkeit wird diese Massnahme schliesslich, wenn es sich um
Pferde handelt, welche zwischendurch auch im Lastwagen gchen und da-
her gewdhnt sind, den Kopf recht weit nach vorn und unten zu strecken.
In diesem Fall kann der Aufsatzziigel zweckentsprechend wirken. Ander-
seits muss in Betracht gezogen werden, dass der Aufzatzziigel auch bei
der gelindesten Anwendung das Pferd in seiner Leistungstihigkeit be-
eintrichtigen muss. Das Plerd ist durch das Anziehen des Zigels nicht
in der Lage, seine volle Stosskraft nach vorn gegen das Kumt oder Brusi-
blatt zu entfalten. Besonders macht dieser Umstand sich geltend, wenn
bergauf gefahren wird, in welchem Falle jedes Pferd auch in leichtem
Zuge die natiirliche Neigung hat, den Kopf nach unten zu halten, Durch
die Verwendung von Aufsatzziigeln wird indessen das Senken des Kopfes
verhindert und damil auch die unbeschrinkte Entfaltung aller Krifte des
Pferdes unmiglich gemacht.

Fig. 1

Ein gleiches Kapitel liesse sich itber die Verwendung der Scheuklappen
schreibenr.  Auch hier: gehen die Ansichien, ob die Nachteile, welche die-
selben fiir das Plerd bringen, nicht die Vorteile itberwiegen, weit aus-
einander. Talsache ist, dass die Scheuklappen weit mehr zur Vervoll-
standigung und Verschinerung des Geschirres als zur praktischen Nutz-
anwendung gegchaffen sind. "Peun wemn die Scheuklapper das Durch-
gehen der Pierde aus Fureht: vor der Peitsche verhindern sollen, so
mnss  ewigegnet werden, dass. es wohl - herzlich wenig Pferde sind,
die sich dadurch zum Durchgehen bewegen fiessen, Und ausserdem
wire ,die Frage auizuwerfen. warum das Scheuwen und Durchgehen der
Pferde gerade im Luxusfuhrwerk zu befiirchten wire. wo man doch sonst
allgemein mit allen Pferden ohne Scheuklappen fertig wird. Die Haupt-
sache bleibt deshalb fiir die Scheuklappen der Zweck der Verschomerung,
den man auch ohne weiteres als solchen konstatieren kann. Aus diesem
Grunde wiirde auch jeder Fachmann die Beibehaltung der Scheukliappen

derselben die grisste Akkuratesse zu verwenden,  Auf jeden Fall miissen
die Scheuklappen stets mitten fiber dem Auge sitzen.  Auch missen die-
selben weit genug nach aussen gestellt sein, NachBissig gestellte Scheu-
klappen bilden cine davernde Beldstigung fiir Jdas Plerd, Bei der An-
ferlignng muss besonders darant geachter werden, dass die fussere Lape
nicht wmatiirlich weit zurlickgeschoben wird,  Es mss im Gegenteil ver-
sucht werden, bei dem Einpassen die obere Lage clwas pach vorn zu
schieben.  Wenn die Scheuklappen in divser Stellung trocknen, so wird
vin spileres Zuriickgehen unmdglich gemachl.  Bei sorgsamer Aunfertigung
und rweckniissiger Stellupg ktnnen desihalb die Scheuklappen als un-
gefahrlich betrachtel werden.

In beistehender Fig. 1 ist ein moderuer Fahrzomn veranschaulicht.
Fig. 2 bringi die Hustration der eineclnen Teile. Und zwar a Kopistick,
65 Zentimeter lang, 40 Millimeter breit.  Fir die Strupfen 21 Zentimeter
gespalten.  lu der Mitte ist die Schualle tiv den Blendriemen anfgesetzt.
fetzlere 16 Millimeter breif.  Ucber die Schmallkappe ein geschweittes
Beleg, an dessen Enden die Oesen fiir Ohrbiigelgiirtel.  Fig. b Backenstiick
mit Scheuklappe. Die Linge des Backenstiickes belrfigt von Schnalle zu
Schnalle 23 Zemimeter.  Die untere Strupfe besieht mit dem Backenstiick
aus vinen Stick und betrdgt die Gesamtbinge 86 Zentimeter, die Breite
23 Millimeter. [Ddic Einlage, welche zum Ausgleich mit dem Schewleder
gemacht werden muss, geht noch cin bis zwei Stich unter die Schualle.
e Oeifnung, welche dann bleibt, bis zur unteren Schlanfe, bildet den
Ranm fiir den Nasenriemen. An Stelfe der bier gedachien schmalen
Schiaufen konnen auch lange verwendet werden. Die Scheuklappen
kinunen in jeder beliebigen Form gewdhit werden. Die Hauptsache ist
dass dieselben 4m richtigen Verhiltnis zum Backenstiick stehen. o all-
gemeines wird man versucht, dieselben zu tiel zu setzen. Um dies zu ver-
meiden. muss bei viereckigen Scheuklappen oben immer noch 2 bis 3 Zenti-
meter anspeschnitlen werden. Fig, ¢, Masenriemen, 75 Zentimeter lang,
20 Millimeter breit, in der MiHle geschweift, mit Ziernaht versehen. Von
der Strupfenspitze his in die Mitte der Verzierung 32 Zentimeter. Fig. d
Blendenriemen mit Strupfe. Letziere 15 Zentimeter lang, 16 Millimeter
breit.  Rundteil 34 Zentimeter lang, Fig. e, Kehlriemen, 52 Zentimeter
lang, 20 Millimeter breit.  Fig. f. Stirnband, im Lichten 32 Zentimeter

Jang. Mit buntfarbiger Lackiederbiese ausgelegt. Fig. g, Ohrbiigelgiirtel.
24 Zentimeter lang, 16 Millimeter breit, mit zwei Schlaufen und Schieber.
Die Ohrbiigelgiirtel werden. des Ofteren durch Metallketten ersetzt. Fig. h,
Aufsatzziigel, Flachteil 1,70 Zentimeter lang, 20 Millimeter breit. Auf
beiden Seiten zum Zuriickschnallen. Hinten werden beide Teile durch
einen Schieber zusammengehalten. Die Rundteile sind 63 Zeitimeter
lang. vorn mit Strupie nnd Schnalle. In die Rundieile muss Kordel ein-
gelegt werden, welche at heiden Enden auch um Ring und Schoalle ge-
" schiungen werden muss. Wird wit Kandare und Trense gefahren, so ist
die vordere Stntlpie am Aufsalzzigel iiberfilissig. In diesem Falle lfuft
derselbe durch eigens dazu an den Trensen angebrachte Rollen -und wi

in eine Strupfe geschnallt, die unter das Kopfstitck-gendht ist.
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Die Entwickelung des Automobils.

Yon Theo Wolif, Friedenau. .
{Nachdrack verboten )

{Fortseizung y
Trevithik. der mit der Verwendung von Dampfwagen auf
den  gewbhnlichen  Stlrassenwegen 30 wenig  glinstige  Erfahruugen
gemacht hatte, war der erste, der die Lbsung jenes Problems

in der Weise versuchte, dass cr den Dampiwagen als Zugkraft jener
Schienenwagen verwandte. Auf den glatten, gleichmissigen und ebenen
Schienenbahnen der Bergwerke musste die Verwendung vor Dampfwagen
ungteich ginstigere Erfolge zeitigen, als auf den in der gewdhnlichen
Weise gepflasterten Strassen oder gar den mugepflasterten Landstrassen,
— das war das wichtige Ergebnis seiner bis dahin angestellten vergeblichen
Versuche mit dem Bau und Beirieb von Dampiwagen. Entschlossen ging
er daran, den Dampiwagen als Schienenfalirzeug wnzubauen, was freilich
eine vollstindige Kkonstruktive Umwandlung seines Fahrzeuges, seiner
Damplkatsche, erforderte. A Stelle der Dampfkulsche, bei welcher der
Kutschkasten ungeftige in den Dampiwagen eingebaut war, trat zum erslen
Male die Lokomotive, dazu bestimmt, anf den Schienenbahnen als Vor-
spann des Bergwagenzuges zu diemen. lhnr Jahre "1805 erfolgte die erste
A.llweudumi( eines Trevithikschen Schienenwagens, der bereits in allen
Teilen die Konstruktionselemenie der heuligen Lokomolive erkennen lisst,
auf der Bahn Merthyr—Tydvill in Wales. Dle Maschine war mit einem
horizonial liegenden Zylinder versehen: die Uebertragung der Bewegung
des Kotbeas auf die Rider wurde durch Kurbelstangen nebst zwei Zahn-
ridern vermiftelt, an deren Achsen die Triebriider angeschlossen waren,
Mit dieser Maschine erzielte der Dampfwagen seinen ersten praktischen
Erfolg. Dle Lokomotive zog cinen Zug von 200 Zentnern Qewicht mit einer
Qeschwindigkeit von 7 Kilometern in der Stunde; ein voller Erfolg, der die
Verwendbarkelf des Dampfwagens liberzeugend darlegle und seine Be-
dentung und Zukunft als Fahrzeng und Transporimittel zwn ersten Male
in dem Bewusstsein der Zeilgenossen aufdiinmern liess, Mit einer bereits
bedenlend verbesserfen und auch bedeutend leistungsfihigeren Loko-
motive trat dann im Jahre 1812 George Stephenson an die Oeffentlichkeit,
Seine erste Lokomotive diente ebenso wie die Trevithiks zum Kohien-
fransport der Bergwerke, und ein weiteres Jahrzehmt wihrte es dann noch,
ehe die Schienenbabmen und die Schienenlokomoliven so well verbessert
waren, um auch als allgemeine Transportmiitel, besonders auch als Per-
sonenbeférderangsmittel, zum ersten Male verwandt werden zu kdnnen.
Am 25. September 1825 fiihrte Oeorge Stephenson den ersten Personen-
cvisenbahnzuy, der mit einer Lokomolive betrieben wurde, von Stockton
nach Darlington.

So waren die wralten und durch Jalirhunderie hindorch unermildlich
furtgeseizten Bestrebungen zum Bau von selbstfahrenden Kraftwagen zu-
nichst vollstindig in die Richiung der Konstruktion und Verwendung
dampfbetriebener Schienenfahrzeuge cingelenkt. Der Trawmn der alten
Philosophen, Mathematiker, Wagenbauer und Techniker hatte in der Loke-
motive seine Verwirklichung gefunden. Freilich entsprach diese Verwirk-
lichung nicht ganz dem, was jenen vorgeschwebt hatie und uwm das sie
sich Jahrhunderte hindurch bemitht hatten. Die Technik war urspritnglich
davon ausgegangen. Kraftfahirzeuge Hir den freien Verkehr, die pach Art
der Plerdefulirwerke auf offener Strasse fahren sollien, also Automobile
durchaus im modernen Sinve, zu bauen., Diese Bemillungen waren zu-
ndchst gescheitert an den Schwierigkeiten des Strassenweges, und der
Kraftfahirzeugbau hatte sich infolgedessen von der Herstellung soicher
frelen Fahrzeuge abgewandt und war zum Bau von Schienenfahrzeugen,
zum Lokomotivenban, geworden, wo dle Technik des Kraftfahrzeugbaues
ihren ersten §mssen und glinzenden Triumph feierle. Von England, dem
Mutterlande der Dampfmaschine und der Lokomotive, wie auch der ersten
Eisenbahnen, verbreitete sich das eiserne Dampfross alsbald mit rapider
Schnelligkeit fiber die gesamte Kulturwelt, und schon etwa ein Jahrzehnt
nachk den grussen Erin}gen Stephensons war die Dampfeisenbahn zum
dauvernden Besitz afler Kulturnationen geworden, hatte das gesamte Ver-
kehrs- und Trausportwesen die ézmsse Umwilzung erfabren, die in dem
Ersaiz des Plerdes und des Pferdegespannes als Mittel des Verkehrs und
Transportes durch die Kraft des Dampfes hestand. Der Dampf, der die
Kraft von Hunderlen von Pferden in der Lokomotive vereinigie, gab mit
dieser, die !.eismn?zsﬂhigkelt des Pferdegespannes s¢ ungeheuer {ber-
steigenden Krattentfaltung dem gesamten I-gahr-. Verkehrs- und Transport-
wesen innerhalb weniger Jahrzehnte einen Aufschwung, der simliche
im Verlaufe von Jahrtausenden mithsam efreichien Forischritte auf dem
(ebiete der Verkehrstechnik turmhoch fiberragte und der mit dem Pierde-

espann in weileren Jahrtausenden nicht hiite erreicht werden kbanen.
inen s0 gewaltigen Eindruck machte dieser Ersatz des Plerdes durch die
Eisenbahuen, dass man aligemein eine vbilige Verdringuug des Plerdes
ans dem Dienste der Menschheif, aus dem Dienste des Fahr- und Trans-

rtwesens annahm, zum mindesten eine wellgehende Einschrankung der

ferdezucht befilirchtete. Diese Befiirchiungen machten sogar zunichst
die an der Pferdezucht interessierten Kreise, vor alem also die Land-
wirtschaft, zu erbitterten Gegunern der Eisenbahnen. So schrieb beisplels-
weise im Jahre 1833, als die preussische Regierung die Frage erwog,
die Eisenbahnen auch in Preussen einzufilhren, die ,,Magdeburgische
Zelung", ein damals sehr angesehenes und weitverbreitetes Blatt, in einem
vom 3. Jull jenes Jahres datlerlen Artikel: ,,Die Eisenbahn muss die Land-
wirtschaft vollig ruinieren. Der Landmann wird hohere Zinsen zahlen
missen; er wird, wenn die Pferde ausser Kurs kommen, well wir mit
Dampf fahren. keinen Hafer mehr baven kdunen und sowoh! an Hafer wle
an Heu und Stroh einen wesentlichen Verlust erleiden, wihrend fiir Kohlen,
die wir nichi, wenigstens nicht In Preussen, haben, das Geld nach ausser
Landes geht." — Mit solchen Befurchiungen verfolgie man die erste Eip-
fabryng der Eisenbahnem und die hierdurch herbeigefiihirte Verdringung
des Plerdes.

_ Doch diese Verdriugung des Plerdes durch das erste Kraftfahrzeug,
die Lukemotlive, beschrinkte sich nur auf einen Teil des Fahr-, Transpori-
und Verkehrswesens, niamlich das Oebiet des Fernverkehrs. Die Loko-
motive, die erste praktisch verwendbare Form des Kraftfahrzeuges, war
und ist rotz ibrer ungeheuren verkehrstechnischen Bedeutung, trotz ihrer
Riesengewalt und stungsfdhigkeit, doch einer ausgesprochenen Be.
schriinkwig und Einseltigkeit unterworfen, die in ihrer Gebundenheit an
die Schiene und lhrer unbedingten Abhingigkeit von dieser besteht. Die
Lokomotive war und blieb das Schienenfatirzeug, dem das nicht an die

Schiene gebundene Pferdefuhrwerk ats freies Fubrwerk gegeniibersiand
Diese Gebundenheit aber beschrinkte von vornherein das Titigkeitsgebiet
der Lokomotive bezw. der Eisenbahnen aul das (ebiet des Fernverkehrs:
und des Massentransportes, das das typische Gebiet des Schienenverkehrs
wurde. Auf der freien ungeschienien Strasse aber blieb nach wie vor das:
Pferdegespann in Tatigkeit; anf den freien Landstrassen und im engeren
Lokalverkehr bliehen Pferd und Pferdegespann auch nach Einfithrung der
Eisenbaln die alleinigen und iberhaupt einzig mbglichen Verkehrs- und
Transportmitiel. Dieser {reie Strassenverkebr wuchs aber in dem Masse.
als die Eisenbahnen au Bedeutung und Ausdebnung gewannen. Denn die
Eisenbahnen, die tiberall entstanden, erzeugten auch liberall cine gewaltige
Steigerung in Handel, Wandel und Verkehr, an der auch der Landstrassen-
und der engere Lokalverkehr inuerhailb der Stadte teilnahm. Diese Steige-
runlg_ erzeugte aber hier alsbald eine bedeutende Vermehrung des Bedarfs
an Fuhrwerken, an Pferden und Wagen, die hier nach wie vor die einzigen
Verkehrs- und Transportmiitel blieben. Diese Vermehrung der Plerde
und Pferdegespanne fiir die Zwecke des freien Strassen- und des engeren
Lokaiverkehrs wurde mit dem Aufblithen des Eisenbahnwesens ecine so
bedeutende, dass hierdurch nicht nur der durch die Eisenbahnen erzeupte
Ausfall in der Verwendung von Pferden gedecki. sondern in der Folge
um das Doppelte und Dreifache wettgemacht wurde. Somit stelite sich
schliesslich heraus. dass jene Beflirchtungen, die seilens der Plerdeziichter
und Landwirte an die Einfiihrung der Eisenbahn gekniipft worden waren,
aidmiich die Beflirchtung einer weitgehenden Schidigung der Pferdezucht =
und Landwirtschait, vollig grundios waren, ja dass sogar gerade das
Qegenteil jener Befiirchtungen zur Wabrheit wurde uad Pferdezucht und
Landwirischaft mit der Einfilbrung und Entwickelung der Eisenbalinen
denseiben Aulschwung nahmen wie Handel und Wandel allgemein. Durch
die¢ Einfithrung der Eisenbahmen waren awch Pferd und Pferdegespann
zu erhOhter Bedeulung gelangl, erschloss sich jhmen ein neues wnd grosses
Feld ihrer Verwendung, das Feld des freien Strassenverkehrs.

Dieser starke Aufschwung, den der Verkehr der freien Fubrwerke aui
der Landstrasse und innerhalb der Stidle, allgemein gesagt liberall dort,
wo kein Schi weg vorhanden war, erfithr, musste naturgemiss aber in
den Technikernt und Erfindern, die nach wie vor dem Problem des Kraft-
falirzeuges mnachgingen und in der Schienenlokomotive nur den ersten
grossen Erfolg dieser Bestrebuﬂsgen sahen, den Gedanken wachhalten.
auch fiir den freien, nicht auf Schienen erfolgenden Verkehr, der nach
wie vor mit Pierden und Pferdegespanuen ausgefiihrt wurde, Kraftfahr-
zeuge zu schatfen. Wir haben ja bei der Betrachtung der Konstruktionen
und Versuche von Kraftiahrzeugen vor der Erfindung dér Lokomotive ge-
sehien, dass diese Versuche urspringlich darauf ausgingen, frei ver-
kehrende, schienenlose Kraftfahrzeuge zu schaffen, wie wir es bei den
Versuchen und Kraftfahrzeugen von Nikolaus Cugnot, ebenso auch bei der
Dampikuische der Qebrilder Symington, bei dem Dampiwagen Oliver
Evans und ebenso auch bei den ersten Versuchsfalirzeugem Richard
Trevithiks gesehen haben. Erst weil man die Unmoglichkeit erkannte,
bei dem damaligen Stande der Technik Kraftfahrzeuge fiir den freiey
Sirassenverkehr zu schaffen, weil man einsah, dass die Unebenheiten
der gewdthnlichen Strasse, die fortwihrende heftige Erschitterungen mng
Siosse jener Versuchsfahrzeuge mit sich brachien, einer dauernden Funk-
tion der Kraftfahrzeuge hinderlich waren, ging man zum Schienenwey
{iber, der von den Uunebenheiten und sonstigen Schwierigkeiten der freiey
Strasse frei war und sich damit als die geeignete Bahn zur Funktion und
zum Verkehr von Kraftfahrzeugen erwies. Richard Trevithik, der sich ur-
spriinglich ebenfalls mit dem Problem, Strassenfahrzeuge mit Kraftbeirieh
zu konsiruieren, abgeplagt hatte, war, als er das Fruchilose dieser Be-
mithungen einsah, der erste gg:ieseu.k d%{' :‘llen Krafélwaaeﬂ aﬁ, Schienen
gesetzt und damit das erste enenkrafifahrzeug, die erste Lokomotive,
eschaffen hatte, das dann zum Ausga#fsnmi.-ﬂ?\ -.ﬁ?ﬂg‘w*w‘imﬂ o

ntwickelung im Bau von Schiemenkrafifalirzeugen, im Lokomtotivenbay:
und damit der Entwickelung des Eisenbahnwesens iberhaupt wurde.

So waren also dle Bestrebungen zum Bau von Kraftfahrzeugen in die
Bahn des Schienenizhrzeuges, der Lokomotive gelenkt und bewegten sic;
auch weiterhin hauptsichlich in dieser Richtung, in der Richlung dy
weiteren Verbesserung, Vervollkommpung und Entwickelung der Loko-
motive bezw. des Eisenbahnwesens. Vereinzelt wurden jedoch auch Ver-
suclie fortgesetzt, den Dampfwagen, der auf der Schiene als Lokomotive
so glt de Erfolge erzielle, auch filr die gewbdhnliche Strasse zu ver-
wenden, gampflahrzeuge filr den freien Strassenverkebr, der nach wie vor
von dem Pferdefubrwerk beherrscht wurde, zu konstruieren, und das um
so mehr, als, wie wir bereits hervorgehoben haben, das Tatigkeitsgebiet
des freien Strassenfubrwerks sich nach Einfiihrung der Eisenbahnen eben-
falls ganz gewaltig ausgedehnt hatle, ¢in Umstand, der die Erfindung
freiverkehrender Strassenkraftfahrzenge, also Awlomobile im eigentlichen
Sinne, zu einer sehr lohnenden Aufgabe machen musste. So setzten sich
also auch noch Jahrzehnte nach der Einfithrung der Eisenbahmen die Ver-
suche eifrig fort, den Dampfwagen auch dem frelen, micht geschienten
Strassenpflasier anzupassen, die Schwierigkeilen, die dieses infolge seiner
Unebenhelten jenem Zwecke mtge{gensetzle. zu fiberwinden. Wir knnen
sagen, dass diese Versuche ein fast drelviertel Jahrhundert wihrender
Kampf der Verkelirs- und Fahrzeugtechniker gegen die Schwierigkeiten
und Tilcken des Strassenweges waren, ein Kampf, dieser Schwierigkeiten
durch geeignele Bauart der Fahrzeuge und Maschinen, durch hesondere
Konstruktion der Rider und Anwendung soustiger Hilfsmittel Herr zu
werden. Die Reihe dieser endlosen Versuche stellf den Entwickelungsgang
des modernen Aulomobils dar. -

Es war erklidrlich, dass in England, dem Mutterlande des Maschinen-
und Lokomotivbaues und der Stitte der ersten Eisembahmen, auch die
Versuche zur Konstruktion freiverkehrender Dampfstrassenwagen zunichst
und am eifrigsten in die Hand genommen wurden. Bereits unmittelbar
nach der Einfuhrung der ersten Eisenbahnen wurden dort auch Loko-
mobiien in Gebrauch genommen, die als Vorspann fiir gewshnliche Last-
oder Kutschwagen dienten, also eine vollstindig von der Schienenbaln -
tbernommene Art des Beiriebes. Daneben finden sich aber auch berelts
Konsfraktionen, bei denen der Wagenkasten in das Gesiell des Dampi-
wagens hineingebaut war, die sich also bereits dem Bauprinzip des
modernen Aulomobils nihert. So kousiruierte im jahre 1835 der Eng-
lander Gurney eine derartige Lokomotive zum Strassendienst, die er als
Vorspann benutzie und mit der er eine Art Omnibusbetrieb zwischen dem
Orten Cheltenham und Gloucester einrichiete. Lange biieb die Linie jedoch
wicht in Betrieb, da sich die Landbevblkerung durch dem Rauch und
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Staub der Maschine arg betdstigt fohlte, auch durch die aussprithenden
Funken, durch die wiederholt kleine Brinde angerichtet wurden, grissere
Gefahren befiirchteten und den Betrieb daher auf alie Art gewalls Zu
hindern suchte. hmmerhin sollen auf der Liniv bereils melirere fausend
Personen befordert und nahezn fiinflausend Mark an Fabrgeldern ein-

Fig 3 Garneys Dampfkutsche aus dem Jabre 1835,

genonimen worden sein., Auf dhnliche Weise richtete auch ein Landsmann
Gurneys, Hancok, eine Motorommibustinie zwischen London und Padding-
ton ein. Nach einer zeitgendssischen Abbildung muss dieses Vehikel
(Abb. 3) bereits eine dem modernen Autobus idhnliche Form gehabt
naben; Wagenkasten und Maschine waren incinander eingebaut, nud die
Steuerung befand sich vorn am Wagen auf einer Art Kutschersitz. Vor-
sichtigerweise war der Wagen mit Vorrichtungen versehen, wn ilw i
Falle des Versagens der Maschine mit Plerdegespann weiterfahiren zu
konnes, eine Vorsicht, die sich in der Folge denn anch als sehr angebracht
erwies. Zehm solcher Omnibusse soll Hancok in Verkehr gebracht haben,
uid in London sollen im Jahre 1833 bereits an zwanzig Dampfwagen zur
Per und Lastenbeftrdernng im Verkehr gewesen scin, Gross waren
jedoch weder die wirtschaftlichen noch die betriebsiechnischen Erfolge
dieses Dampfwagenverkehrs; veranlassten doch die mangelhaften Leistun-
gen der Dampfsirassenwagen Stephenson, den Erfinder der Lokomative,
zu dem Ausspruch, dass Dampiwagen anf gewOhnlichen Wegen niemals
Aussicht auf Erfolg haben konnten, weil die Unebenheiten des gewOhn-
lichen Weges dem Dampiwagen bei der Eigenart seiner Fortbewegung
immer uniiberwindliche Schwierigkeiten bereiten wiirden. Wenn dieses
Wort des fmssen Ingenieurs durch die spilere Erfindung des Auwtomuobils
nun auch Liigen gestraft wurde, so hat er doch so weit recht behallen,
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Fig. 4. Dampf-Omnibus aus dem Jahre 1838

qls 'es” Hir_jedes ‘mil gewohnlichen Ridern versehene Krattfahrzeug gilt,
Die Emwickelung des. damaligen -Lm_uioner Damptwagenverkelirs gab thn
edenfalis vollkommen recht, demn infolge der Schwierigkeilen, die die
{vegeverhalmisse den Wagen verursachten, infolge der ewigen Befriebs-
storungen und Reparaturbediirftigkeit, denen die Fahrzeuge ausgesetzt
waren, sahen sich die Unternchmer genOtigl, den Belrieb wieder aufzu-
m Die Tiicken der Wege trugen den Sieg fiber den Automobiliechniker

Obwohi also dauernde Erfolge mit den Dampfautomobilen der da-
~Konstruktion nicht zu erzielen waren, hatte nichtsdestoweniger
yagenverkehr damals in England eine immerhin beachtenswerte
erlangt. Die sportlustigen Englinder sahen in dem Dampf-

ts ‘damals ein neues Mittel des Sportes und der Sportiust,
¢ -betrieben den ncuen Sport mit ebensoviel Ausdauer
eicht hifte bereits damals das Dampfautomobil in
Entwickelung erlebt, wenn nicht Ereignisse ein-
ne solche gewaltsam verhindert hitten. Im jJahre
1834 namlich ereignete ‘sich mit einem jener Dampfwagen ein schweres
Ungliick. indem an dem Wa Professors Scott Russel aus Edinburg

r Kessel platzie, wobei fin onen getdtet wurden, Hierdurch fiihiten
sich .die pgesetzgebenden Kbrpérschaften veranlasst, den Befrieb vou
Dampiwagen auf den Strassen durch gesefzliche Massregeln nach Mdﬁ-
lichkeit einzuschrinken. .Die Wagen ‘wurden mit hohen Abgaben belegt,
wodurch denn Dampiomuibusscn der Lebensfaden abgeschnitten, den Be-
sifzern privater Wagen der Betrieb aber.in jeder Weise erschwert wurde,
Das hatte zur Folge, dass der kaum begonnene Bau und Gebrauch von
pHahrzeugen flic den Strassenverkehr wieder zorlickging. jede weitere
swickelung zum mindesten gewaltsam verhindert -wurde.

Immerhin befassten sich ausch jetet noch einige Konstruktewe o
Versuchen zur Verbesserung der Divnplautomobile, zomal ja, wenn es
gelang, cin vollkommeneres, anverliissiveres und  weniger  gefiihrliches
Fahreeng dieser Art herenstellen, Aussicht war, dass die erschwerenden
geseletichen Massrepeln wieder in Fortiall kamen. Unter den Erfindern
und Konstruktearen von Damplawtomabilen ans jener Zeit ist 20 der Eng-
finder Bovdell zu nennen, Er suchite das Problem zu tosen, frotz der Un-
chenheiten der pewdhnlichen Strasse auch den auf dieser verkehrenden
Dampfwagen einen ebenso ruhigen und sicheren Gang 2u verschatfen, wie
ihn die Lokomotive hatte. Waohl bewusst, dass die Fokomotive diesen
ilren Gang fediglich der Schicne verdankte, konstruierte er ¢ine Strassen-
lokomobite, die cine Art endloser Schicne it sich Fibrie, welche sich
vorn selbstiindig vor die Rider legte und hinter Jdem Rade selbsttitip
wieder awfstice. Die Konstrektion des, Falizeoges war allerdings  selr
kompliziert und schwerfillig, hatte aber dennoch einen gewissen Erfolg
2o verzeichnen, und im Krimkriege soll sich das Fabrzeug als Mittel fin
den Proviant- und Munitionstransporl nicht schlecht bewihrt haben, Um
diesem Falirzeng jedoch eine lingere -Existenz und Entwickelung und
cine grissere Verwendnng im praktischen Verkelirs- und Transportwesen
7 verschaffen, dazu reichten die errielten Erfolge doch nicht aus, und
von einer spliteren Verwendung des Vehikels hat man nichts mehr gehirt.
Ein neues lechnisches Element von grossem Wert fiir den Dampiwagen-
Dage fithrte dann der Ingenicur Avelling ein, indem er, sfatl die Kraft der
Maschine dorch ein Gestlinge auf die Maschine zu {iberlragen. wie es hei
der Schienenlokomotive der Fall ist, eine endlose Kette zur Anwendung
brachie. Seine Absichl war dabei, durch Spannen und Nachlassen der
Kette die Geschwindigheit der Lokomobile zu regeln, um sie aunf diese
Weise den Verschiedenheiten des Weges besser anpassen zo kdnnen,
Wenn nun freilich asch die mit  der Avellingschen Kelle  ausgeriistefen
Dampffahrzenge der damaligen Kopstruktion fast noch ebenso weit wic
ihre Vorginger von dauernder praktischer Verwendbarkeit enlfernt waren,
so war doch das Prinzip der endlosen Kette cine wertvolle Neoerung, die
seildem ans demr Automobilbau nicht wieder verschwunden ist und be-
kanntlich auch noch bei dem modernen Benzinantomobil den Antrieb der
Rader vermittell,

Trotz dieser und dhodicher Versuche wnd trotz mancher  Wiibscher
Einzelerfolge acf dem Gebiete des Baues von Dampfawtomabilen kounte
die Verwendung solcher in England ceit dem Ungllick des Jahres 1834
und dem durch dieses erfolgten Erlass gesetzicher Massregely gegen dic
Dampfwagen nicht mehr rechten Fuss fassen, Die Fabrzeoage bhatten sehr
viele Gegner im Lande, die sogar weitere pesetziiche Zwangsmassregeln
durchsetzten.  So wurde im Jahre 1861 ein Geselz, die  sogenannien
.Lokomotive Acts™, erlassen, in welchem die Hochstgeschwindigkeit der
Dampfautomobile auf dem flachen Lande pmit 10 englischen Meilen (etwa
10 Kilometer) und fiirr die Stidte sogar nur mit 5 Meilen festgesetzt und
die Uebertreibung dieses Schneckenlempos unter hohe Straten pgestellt
wurden: ausserdem war gesetzliche Vorschrift, dass jeder Dampfwagen
zwei Leute zur Bedienung wit sich filhren musste, die getrennt Lenkung
und Heizing des Wagens zu  besorgen  hatfen.  Aber selbst  dieses
Schneckeniempo schien den englischen Gesclzgebern noch zu gefilirlich,
und im Jahre [865 erhielt das genannte Geseiz einen Zusatz, durch welchen
die Hochstgeschwindigkeit der Dampiwagen fiir gewthnliche Strassen
sogar auf 4 Meiten fiir das flache Land und 2 Meilen fiir die Stiadie herab-
gesetzt wurde; des weiteren wurde zur gesetzlichen Vorschrift pemacht.
dass jedem Dampfwagen aul freier Strasse in  einer Entfermung ven
60 Yards (etwa 50 Meter) ein Mann voravsgehen musste, der die Re-
gegnenden, und besonders die Fithrer der Plerdefulirwerke, vor der hinter
ihm folgenden Dampfmaschine zn warnen hatte, so dase sie sich vor dieser
rechitzeitig in Sicherheit bringen konnten. Diese Massregeln hatten end-
lich den Erfolg, den Betrieb von Pampiwagen auf gewohnlicher Strasse
panz wamoglich zu machen and Konstruktion und Verwendung solcher
Fahirzeuge in England fiic mehrere Jahrzehnfe ginzlich zum Verschwinden
#n bringen.

Wihrend so in England Bau und Verwendung von Dampfwagen fiir
die frele Strasse ginzlich eingingen, erfuhren sie in Fraukreich eine neue
Auferstebung, wnd die Versuche und Arbeiten franzosischer Techniker
auf diesem Oebiete wurden von grosser Bedeutung #iir die weilere Ent-
wicketung des Dampfwagenbaues. Auch in Frankreich reichen die ersten
Versuche zur Konstrukiion von Dampfaviomobilen fiir den freien Strassen-
verkehr bis In die ersten Jahrzehnte des vorigen Jahrhunderis zuriick.
Schon im Jahre 1828 hatle der franzosische Ingenieur Onesiphore Pequeur
ein Fahrzewg dieser Art hergesteitt, das bereits mit Differentialgetricbe
und Achsschenkelstenerung versehen war, aber trotzdem ebensowenig
wie die englischen Wagen jener Zeit dauernden Erfolg erzielen konate
vielmehr ebenso wie diese an den Schwierigkeifen des gewodhnlichen |
Sirassenweges scheiterte. Weitere Versuche dieser Art katpfen sich an
die Namen der Ingenienre Leahy, Guy und Roquetfe, die jedoch ebenfalls
dauernde Erfolge nicht zu erzielen vermochien, wie iberhaupi in Frank-
reich der Bau und die Verwendung von Dampfauiomobilen keinesfalls mit
soviel Eifer und in solchem Umfange betrieben wurde, wie es damals in
England der Fall war. Einen grosseren Erfolg hatte jedoch der Belgier
Charles Dietz aus Briissel zu verzeichnen, der in den dreissiger Jahren
des vorigen Jahrhunderls eine Reihie vou Vorspannlokomobilen baute,
an die er nach Art der Eisenbahnlokomotive einen Wagenzug zur Per-
sonenbefrderung anhingte. Im Jahre 1835 kam Dietz mit einem solchen
Schleppzug nach Paris und fithrte ihn einer Kommission der Akademie der
Wissenschaften vor. Er legle hierbei die Strecke Paris—St.-Oermain
unfallos zuriick und nahm die Wegesteigungen in demselben Tempo wie
die Postkutschen, was ihm als glinzende Leistung anerkannt und von der
Akademie der Wissenschaften mit der Ehrenmedaille belohnt wurde. Je-
doch gelang es Dietz nicht, mit seinem Lokomobilen-Schleppzug eine Ver-
kehrsverbindung flir die Zwecke der Personenbeforderung herzustellen,
wie er es geplant hatte, immerhin waren seine Erfolge genilgend, um ver-
schiedene andere Ingenieure zur Forisetzung Hhulicher Versuche zu er-
mutigen. Bis geﬁen ie sechziger Jahre wurden weitere nennenswerte Er-
folge jedoch nicht erzielt, daun erst seizte eine neue Epoche des Dampi-

wagenbaues in Frankreich efn, die fiir die Entwickelung des Automobils L

von- grosser Bedeutung geworden ist. o .
. Y (Schiuss folgt)




Aus der Militareffektenbranche.

Satteltasche flir Telegraphen.  Die Satteltasche. Fiw. 1, ist auch
cin schiones Stick Arbeit.  Sie hat Jden Zwoeck, Werkzeuge und souslipe
CGieriitschatten in sich cutzunchmen.  Es gibi zweierlei solche Taschen,
d. h. es sind die gleichen, nor miissen sie so gearbeilet werden, dass man
sie rechts und links tragen kaun. Getragen wird die Tasche am Sattel.
thre Zusammenstellung ist folpende: Die Grosse der Tasche ist mit der
Traglasche gerechnet 35 Zentimewer.  Ohne Traglasche hat die Tasche
uwr 25 Zentimeter. Die Breite isi 14 Zentimeter. Das Hinterfeit ist aus
doppeltem Leder hergestelit.  Oben an der Traglasche wird cine Oesen-
kappe mit Schnallriemen eingenahl, welcher zam Festschoallen am Satiel-
krampen dient. Der Boden ist cbhunfalls doppeltes Leder und 53 Zeati-
weter lang und 10 Zentimeter breit.  Die Kanten beider Teile miissen ab-
geschrigt werden. Es wird oun der Boden an das Hinterteil gendhl.
ist dies geschehen, so nidlie man das Verbindungsstiick auf, welches auch
noch genietel wird, Die Linge ist 30 Zemtimeler wind die Breite 7 Zenti-
meter. Nachdem werden danp die beiden Eisenschiencn auf das Hinter-
il eingenietet, sowie auch das Zwischenfach. Ebeafalls auch die beiden
Fisenwinke! awm Hintertell und Boden. Nachdem wird dus Zwischenlach
cingendht, und zwar 7% Zentimeter vom Hinterieil ab.  Alsdann wird das
vordere Teil aufgeniht und die Tasche verputzt.  Der Deckel ist die
letzte Arbeit. Nachdem der Deckel oben doppeliert ist, werden die beiden
Obren angenabt nnd dann der Deckel auf die Tasche avfgendhl.  Damit
ist die Tasche fertig.

Sie wird aus angebriuntem Leder hergestelit.

Fig 1 Fig. 2

S#beltriger fiir Kavallerie. Die Linge desselben betragt 35 Zenti-
meter. Die Form ist dhalich einer gleichmissig Janlenden Sohle. Das
Hauptstiick ist aus starkem Leder geschaitten, da es sich sonst leicht durch
den Qebrauch abniitzt.  Die Bearbeitung ist folgende: Zuerst klebe man
sich diese beiden Lederkeile zusammen, und zwar muss der untere 38
auf 32 Millimeter gross und unten 12 Millimeter dick sein. Der obere
hatl eine Ordsse von 35 auf 20 Millimeter und ist ebenfalls oben 12 Milli-
meter dick. Beide Keile miissen nach der enfgegengesetzten Seite ziem-

_lich spitz abgeschiirft werden, [Dler untere Keil wird dann {die Nihte
eingeschtitien), aufgendht und itber demselben eine Lederschlavfe, welche
8¢ Zentimeter lang und 3 Zentimeter breit ist. Hierau! wird das obere
Stiick Leder, welches die Form eines Halbmondes hat, awfgendht, und
zwar nar aul beiden Seiten; die Breile ist 13 Zentimeter auf 3'% Zenti-
meter. Nun werden daun diese beiden Schlaufen, oben und anfen. auf-
geklotzt, und zwar so viel, dass der Sibel gut Plaiz hat. Der obere Keil
wird daon, nachdem der Riemen, 25 Zentimeter lang, 17 Millimeter breit,
durch die beidenr Libcher pezogen ist, mit dem Keil festgenietet, welcher
zum Anschnallen des Sibels diesd. Der obere Tragriemen, fiir den
Sattelkrampen, wird ebenfalls durcligeZogen und festgenietet. Die beiden
I(L:(i!ic sollen bewirken, dass der Sibel festsitzt. Die Farbe ist nllgehrgniﬂes
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Giefettete Riemen zu leimen. Mach der . Werkm.-Zig.” werden
eingeletiete, bereits in Betrieh gewesene Rienen derart geleimt, dass mittels
hesonderer Lederhobel die Riemenenden auf eine Linge. welche der
15- bis 20fachen Riemenstirke entsprichi, gleichnissig ansteigend ab-
geschrigt werden, so dass sich keine wesentlich grossere Stirke ergibt,
wenn die Abschrigungen iibereinander gelegt werden. Vor oder nach dem
Abschrigen wird die Leimstelle gut it heissem Sodawasser geblirstet und
danach mit heissemt Wasser gesplilt und getrocknet. Die Stossilichen
werden nach dem Trocknen mitfels Raspel aufgerautit und mit der heissen
Leimlisung Destrichen. Die gut aufeinander gelegten Riemenenden werdey
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zwischen zwei Brelfer miftlerer Stdrke gelegt und mittels Schraubzwingen
fest zusammengepresst. Die Leimung ist jetzt nach 24 Sfunden beendet.

Den Lebin bezieht man entweder fertig oder stellt sich einen solchen selbst
tier. 100 Gramm Leim lasst man 10 Stunden in kaltem Wasser aufquellen
Pieses wird dann abgegossen und.der Leim mit 2.5 Grionn Glvzerin un

3 Gramm rotem chromsavren Kati im Wasserbade geschmolzen.
Appretur flir Taschenleder. 1. In einem Gefisse rithrt man 3 Lit
Wasser und 3 Plund Talkuin zusanwmen, in einem anderer Kocht w
10 Liter Wasser mit % Pfund istdndischem Moos und % Pfund Seife, seiht
letetere Losung durch und misch beide zusammen. Damit diese Schmiere:
nicht zu blass, sondern mehr lederfarbig aussieht, setzt man noch etwa
Katechuabkochung hinze. Diese Aasschmiere cignet sich sehr gut il
Zawnieder, chenso die foigende. i
2,100 Granm Tragant wnd 60 Gramm Stirke lost man in je cinem
Gefdisse nnfer Winue mit zirka % bis 1 Liter Wasser auf; sobald alles
gelost, bringl man die Losungen zusammen, selzt 100 Giramm %
30 Gramm Borax und 100 Gramm Talkum zu und rithet anter Zugie
von Wasser gut durch, bis die Mischung erkaliet ist, und eine teigdhnliche
Masse bildel. K
Diese Schmieren dirfen nicht zu dick aufgetragen werden.
3. Stearin und Stirke im Verhiditnis von 1 ze 10 mit so viel Wasser
gekocht, dass sich eine dickllissige Masse bildet.
4. Eig Teil Gummitragant anf 10 Teile Wasser mil einem schwachen,
Zusaiz von Talkum. E
Ats Deckmitte! kommen dabei Taikwm, Stearin usw. in Betrachi, das
Mischverhiitnis Andert man einfach durch erhdhten Zusatz dieser Mittek
ab. Aunch bat sich Tonerde sehr gut bewdhrt. Um das Abfdrben dieser
Appreturen zu verhindern, gibt man in die Losung etwas Leim oder Gumu
arabicum. Natirlich darf mau bei der Benutzung dieser Ldsuagen auch:
nichi zu intensiv vorgehen, damit die Schicht nicht spride wird und bricht:
oder abblitrert. '
Atllenleder. Ein von der Mode bevorzugter Artikel sind gegenwirtig
Lederwaren aus Affenleder. ~Aus diesem Material werden sehr hitbsche
und originelie Handtaschen hergesteflt, Auf ibren goldenen Schildchen
und Schitissern sieht man, anstall des sonst liblichen Mouogramms, das
Bilduis eines Aefichens eingraviert. Portemonnaies, Lederglirtel. Leder-
ksppen fir Automobilisten und eine Anzahl anderer Gebrauchsgegenstinde
werden aus dem dunkelbrawnen, ein wenig goldig getdnten, rauhen Leder
gelertigt, das, an sich sehr hiibsch, ausserdem von grosser Soliditit und
so gestaitet ist, dass es an Eigenartigkelt mindestens mit Krokodilleder
wetteifern und wie dieses auf den ersten Blick erkannt werden kamm, Nur -
lisst es sich weit wiehr verwenden als das Leder des Krokodils. Affen-
jeder in seiner Naturbriune, it seegrimer Seide abgeflittert, oder mit |
Violett, Goldbronze nsw. verziert, wirkt sebr elegant. Reizend sind auch
Schreiblischinappen aus Affenleder mit goldenen Kanten and Beschligen. -
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S. Gerbung. Wie gerbt man am besten im Haushalt Kaninchenfellé
wnet sonstige kleinere Felle? Z.i. 8.

Diese werden mit einer Mischuﬁ von Alaun und Kochsalz eingerieben
eventuell in einer Losung dieser Mischung ettiche Tage liegen gelassen
und dann an der Luft getrocknel. B.

Achtung! Portefeuilier und Reiseartikelsattler! Finige theht)
Mitarbeiter kiinnen sich bei der Redaktion baldigst metden. E

Die nachste Nummer der ,Fachbeitage” erscheint am 12. April. ’Aﬂikd
mit Zeichnungen sind bis zum 29. Mirz, alle anderen Arbeiten bis zunt
3. April einzusenden,
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