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Aus der Geschirrbranche.

Herstellung cleganter Kammdeckel. Neben seiner praktischen Be-
deutung gill der Kammdeckel als hervorragendes Zierstilck an dem (ie-
schirr. I ersteren Falle dient er zum Halfen der Seitenbldtter, zur Fiih-
rung der Ziigel und zum Befestigen des Schwanzriemens. A's Zierstiick
cignet er sich schon deshalb guf, weil er den Mittelpunkt des Geschins
bildet umj hier besonders ins Auge fillt. Ferner auch darum, weil seme
Konstruktion daza angetan ist, ihn in allen moglichen Arten und Formen
anzufertigen und so mit dem Kammdeckel dem ganzen Geschirr das Ge-
prige zu geben.
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Abbildung 1

Je nach der Art und Qualildt des Geschirrs ist die Ausfithrung des
Kammdeckels verschieden, Der einfachere und am meisten gebrincnliche
ist der sogenannte Sprenggurt-Kammdeckel. Die andere Art, welche nur
.-<bei Qeschirren bester Qualitdt Verwendung findet, sind soiche mit Seiten-
taschen, zu denen wiederum ein besonderer Bauchgurt erfordertich ist.
e beigegebenen Abbildungen veranschaulichen je einen Kammdeckel der
genannten Arten. Und zwar gibt Abbildung 1 den Zuschnitt in
£e ‘ein Viertel natlrlicher Qrosse, wihrend Abbildung 2 dieselben in-
fertigem Zustande wiedergibl. Die Form des Kammdeckels ist in erster
Linie von dem dazu verwandten Kammdeckeleisen abhingig, Nach dem-
selben ist das Modell fiir das Oberteil zu entwerfen, und zwar so, dass
die dussere Naht noch gerade. ilber die Kante des Eisens hinwegreicht.

Das Zuschneiden des Oberteils und iiberhaupt aller Lederteile, welche aus
Lackleder hergestellt werden, bedingt Susserste Genauigkeit. Das Lack-
leder ist ein empfindliches Material und verlangt dasseibe schon an und
fiir sich eine vorsichtige und sachgemisse Behandlung. Beim Zuschqen.dea
legt man es: auf eine weiche Unterlage, oder man heftet es mit einigen
“Nigeln auf-dem’ Tisch fest... Auf die Fleischseite, welche man dabei nach
oben nimmt; zeichnet man die:erforderlichen Teile auf und schneidet sie

" alsdann heraus,” Bei letzteren ist zu beachten, dass die Schuittfliche voll-

 sMindig glatt und gleichmissig ausfailt. Unebenheiten an der Schnittfliche
werden sich spiter bel dem Ausreissen der Nihte recht stdrend bemerkbar
machen: Mit Ausnahme der Randnaht gelten similiche auf dem Oberteil
und den Seitentaschien angebrachten Nihte als Ziernihte. Bei dem Ein-
“reissen derselben ist die #&usserste Sorgfalt -anzuwenden. Die Nihte
miissen stilgerecht liegen, und vor allem ist zu .beachien, dass die Enden
und ‘Winkel glelchmiissig ineinanderlaufen, Die Fig. 1 und 2 veranschau-

Kammdeckeloberteils mit den  Ublichen Zier-

iclien die Halfte je. eines

=

wiliten, die Fig, 2a die Schuaittform einer Seitenlasche in der gleichen

.t\nsfiii!_rum.{. Die Zierndhte werden sidmtlich Mind gendihl, und zwar fe-
niigt hierbei die Maschinennaht  vollkommen.  Als Futterleder hir  die
Seitemtaschen verwendet man Geschirrlederbiiuche, welche man vorher

doppell zusammenklebt, Von der cinen Seife werden alsdann die Kanten
gleiclimdissig abgenommen, so dass die Tasche hitbsch bowbiert erscheint.
[das Lackleder wird alsdann dibergekiebl, getrocknet und umniht.,  Als
Futterteder fir das Oberteil verwendel man gleichfalls am-besten Geschisr-
lederbiduche. Man schreidet dasseibe nach der Form des Oberteils, heftet
es it diesem durch die Schiiissellécher iiber das Eisen fest und niiht die
Kante ringsum ab.  Die Sprenggurien oder Seitentaschen miissen so hoch
gezogen werden, dass dieselben von den Endschrauben mitgefasst sind.
Es ist deshalb zu emplehlen, bevor man das Kammdeckeleisen beziebt,
dass man die Sprenggurten oder Seitenlaschen mit dem Futterleder zu-
sammenstisst,. Bei dem Uebernihen kinnen dieselben alsdann mit dem
Uberigil zusammengefasst werden. [Me Linge des Sprenggurtes betrliigl
filr das Schaallenteil 110 Zemtimeter. Die Breile richlet sich nach dem
Kammdeckel. Die Linge des Strupfenieils ist 40 Zeviiweter, die Strupfe
45 Zentimeler lang, 30 Millimeter breif. Die Struplen an den Seitentaschen
sind gleichfalls 45 Zentimeter lang, dic Liauge der Fallringsirupien ist
25 Zentimeter. Nach dem Ueberadhen des Oberteils muss die Kante sauber
aufgeputzt werden. Man kann dieselbe entweder schrdig nach unten ab-
nehmen oder man macht die Kante rund wie bei jedem anderen Qeschirr-
feil. Jm Jetzieren Falle muss allerdings etwas Miilie und Sorgfalt dazo ver-
wendet werden, weil die Kante von dem Kissenciniass nicht ganz gedeckt
werden kann. Die Locher fiir Schliissel und Endschrauvben wird man am
besten mit einem glithenden Dorn durchbrennen.  Nachdem jetzt noch
Aufsatzhaken nebst Schwanzriemendse angebracht sind, gilt das Oberteil
als  erledigt.

Zur Anfertigung des Kissens wird man sich die Boden fiir dasseibe
auch zunichst von Geschirrlederbfuchen doppelt zusammenkleben. Man
heftet sich diesen Boden nun zuniichst provisorisch unter und zeichnet

] Abbildung 2 u

die Ldcher fiir Schliissel- und Endschrauben an. Dabei muss aber Sorge
getragen werden, dass der Boden auch in der Kammer reichlich ist. Die
angezeichneten Locher werden alsdann ausgeschlagen und die Schrauben-
muttern untergenietet. Alsdann wird der Boden eingeweicht, wieder unter-
geschraubt und jetzt ricllig in seine Fasson hineingewalkt. Die beiden
Lingsseiten werden hochgerieben, so dass sie den Kammdeckel férmlich
einschliessen. Mittels einer stumpfen Ahle wird der Umriss angezeichnetl
und der Kissenboden danach geschnitten. Die hochgeriebenen Rinder
werden diinn ausgeglasst. Bei langen Kissen muss man sich in diesem
Zustande auch die Schniirltcher anzeichnen, durch welche das Kissen an

[ die Seitentaschen . geschniirt wird. Man sticht dabei den Kissenboden

durch, so dass sich die Stiche noch im Unterleder markieren. Nach dem
so vorgerichteten Boden schneidet man das Kissenleder aus Lack- oder
Schmiervachette, Die beigegebene Figur 1a veranschaulicht die halbe Seite
eines kurzen Kissens mif der Schnittform des Kissenleders und den mar-
kierten Abheftstichen. Die Figur 2b gibt die Hiilfte eines langen Kissens
fiir Kammdeckel mil Seitentaschen zur Ansicht. Das Kissenleder wird
zuerst in der Kammer mit dem Boden durchniht, darauf an den Seiten
lang geheftet und eingefasst, alsdann ausgeffillt und abgeheftet. Bei
letzterer Arbeit muss man bemiiht sein, dass durch die Heftstiche das
Kissenleder immer gut nach aussen gezogen wird. Bei der ganzen Arbeit
Ist aber darauf Bedacht zu nehmen, dass weder die hochgeriebene Kante,
noch die Fasson des Kissens iiberhaupt verdriickt wird, Das so ferfig-
gestellte Kissen wird nun - mittels Schilisseln und Endschrauben unter-
geschraubt und die langen Kissen an den Enden in den vorgezeichneten
Stichen an' die Seitentaschen augeschniirt.




Die Entwickelung des Automobils. .

Von Theo Wolff, Friedenau.
1Schiuss. ) iNachdruck verboten)
Als erster, der sich seir den secheaiger Jahren des verflossenen

Jahchunderts in Frankreich mit dem Bau von Dampfwagen fiir gewihnliche
Sfrassen beschifttigte, ist der Maschinendabrikant Lolz aus Nanles zu
nennen, Dieser erzielte wirklich einen grosseren Erfolg, als er hm Janre
1464 eine Wagenlokomobite fertigstellte, die er nach dem Vorbilde von
Charles Dietz als Vorspan Tilr Opmibuesse znr Personenbefdrderung ver-
wandte. Die Lotzsche Lokomobile zam Wagenzug (Abb. 5) war nach
dem Avellingschen System gebant, hatte 12 Pferdestidrken und wog mit
Wasser und Kohle 100 Zentner. Durch 20 Zentimeter breite Radkranze
wurde das Einsinken des schweren Fahrzeuges in den Boden verhindert:
der vier Meter hohe Schornstein war wmlegbar. Die Scimelligheit des
Fahrzeuges betrug fiir gewohnlich 8 Kilometer, konute jedoch anf 1B Kilo-
meter wid, wenn der Wagen wnbelader war, sogar 24 Kilometer gesteigert
werden. Die Tragfihigheit der Maschive betrug 400 Zentner; drei Mann
waten zur Bedienung des Ungeliims erforderlich, das beim Wenden einen
Umkreis von 5 Meter Durchimesser beschrieb und nach einer zeifgendssi-
schen Abbildung mehr einer heutigen Dampfwalze, als einem Personen-
hefdirderungsmitiel  dbniich pesehen haben muss.  Trotzdem bewidhrte
sich das Fahrzeng nicht schlecht; eine Probefahrt am 25. November 1865
von der Almabriicke in Paris nach St.-Cloud, eine Strecke von 28 Kilo-
meter Linge mit zahlreichen Steigungen und abschilssigen Stellen, legle
er unfallos zurfick, ebenso auch eine spitere Fahrt von Nantes nach
Paris, etwa 3% Kilometer, welche in knapp acht Tagen und cbenfalls
olne erhebliche Strungen zurlickgelegt wurde. Nach diesen giinstigen
Ergebnissen, die damals viel bewundert worden und fast durch die ge-
samte europliische Presse gingen, entschioss sich Lotz zur prakiischen
Verwendung des Fahrzeuges, Er erhielt eine Konzession flir den Betrieb
einer Omnibuslinie von Paris nach Joinville, die i#ngere Zeit durchaus
rufriedenstellend arbeitete. Auch Dampfpflige in Form von Vorspann-
maschinen wurden damals vielfach gebaut, und nunmehr war die Strassen-
lokomobile hereits soweil vorgeschritten, dass sie im Kriege von 1870/71
cine gewisse Verwendung finden konnte, Wibrend der Belagerung von
Paris waren deuwtscherseits einige solcher Lokonmobilen in Gebrauch, die
beim Munitions- und Fouragetransport recht gute Dienste leisteten.
Eine technische Verbesserung von grossem Werte erzielte dann der
Amedee Bolle, der die Avellingsche Kette in Verbindung mit einem Kegel-
rad brachte wnd so einve Kraftlibertragung schuf, die bei erhdhier Zuver-
14ssigkeit gleichzeitiz eine grivssere Einfachheit des Fahrzeuges brachte
ein Fortschritt, der in der weiteren Entwickeluug des Aulomobils von
erheblicher Bedeutung werden solite. Der auf dieser Stute seiner Emt-
wickelung angelangte Dampfwagen war bereits eine sehr bemerkenswerle
Fahrzeugkonsiruktion, die auch schon eine gewisse Verwendung flir die
verschiedenarfigen Zwecke des Fahr- und Transportwesens zuliess. Bolle
selbst bawle eine grissere Anzahl solcher Wagen. mit denen er Omnibus-
linien ecinrichiete, und bemerkenswert tiir den immerhin schon bedeutenden
Grad von Lenkbarkeit und Betriebssicherheit, die Bolles Fahrzeuge auf-

Abb. 5. Dampi-Lokomobile zum Wagenzuy aus dem jahre 1864

wiesen, war es, dass er dem ersten seiner Dampfwagen den Namen
Obeissante”, die Gehorsame, (Abb, 6) geben konnte, ohne in der Oefient-
tichkelt oder in der Presse Widerspruch zu finden. Bolles Konstrakiion
wurde dann die Grundlage noch weiter verbesserter Dampfwagenkon-
struktionen, die wir bereils als Automobile im modernen Sinne ansprechen
kisnnen. Um die weitére technische Verbesserung dieser Fahrzeuge machte
sich dann besonders der Ingenieur Bouton verdient, der spiterhin mit
dem Marquis de Dion eine Fabrik baute, avs der bis in die letzten Jahre
die verschiedensten Typen von Dampfautomobilen, sowohl Luxus- und
Omnibus- wie auch Geschifis- und Lastwagen hervorgingen, Fahrzeuge,
dse sich selbst neben dem spiteren Benzinautomobil noch durchaus kon-
kurrenzidhig erhielten und besonders in Frankreich und England noch
heute gefahren werden.

Aber trotz aller mehr oder weniger zweifethafter Erfolge wies der
Dampiwagen doch immer eine Reitie von Eigenschaften auf, die ihin eine
ausgedehntere Verwendung als Verkehrsmittel unmbglich machten. Der
Damplmotor ist selbst bei Maschinen von geringer Kraftleistung immer
eine schwerfillige, viel Raum, Umstinde und Arbeit erfordernde Kraft-

uelle; er brauchi einen grossen Dampfkessel, einen Feuerraum, einen
Schornstein, einen Kohlenravm usw., Bedingungen, durch welche das
Dampfautomobil von voroherein zu einem aunsserordentlich schwerfilligen
Fahrzeug wurde, in welchem die Maschine einen wunverhiltnismissig
grossen Raum und einen ebensolchen Teji des Gesamigewichtes bean-
spruchite, die als tote Last die Oekonomie des Fahrzeuges hinderte. Das
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waren und das sind noch dic Grimde, die dem Dampfautomohil eine
" grossere Zoukunft versperrten, das waren sugleich aber auch die Griindv,
dass sich die Konstrukteure selbstiahrender Kraftwagen schon zeilig’ nach
ciner anderen Kraltquelle wmsahen, die von den erwiilniten Schwierig-
keiten frei war.

Diese andere und vollkommenere Krattyuelle wurde in dem clwa in
der Mitte des vorigen Johrhunderts zuar Aushildung pelangenden Gas -
motor getundea, mit dem die Fahrzengtechniker aisbald Versuche an-
steliten. Der wesentlichste Vorteil des Gasmotors, der ja nichl durch die
Expausion von Wasserdampf, sondern durch die Explosion eines Gas-
gemisches innerbalb des Zylinders selbst angetrichen wird. fiir die Zwecke
der Falrzeugtechniker bestand von jeber darin, dass er Dampikessel und
Schorastein diberfliissig machte, wnd damit gegeniiber der Dampfmaschine
eine ganz bedewtende Raum- und Gewichtsverminderung zuliess. Bereits
im Jahre 1853 versuchte Daimler in Cannstatt die Anwendung eines solchen
Mators, der mit Kuallgas betriecben wurde und bei welchem die Zimdung
durch (lihrohr erfolgte, zum Betriebe von Kraftwagen. Fast gleichzeilig
trat auch Benz in Manonbeim mit einem solchen Krattwageumotor hervor,
der an Stelle des Glithrohrs sogar schon eine Art elektrischer Ziindung
besass, die allerdings nur mangeihaft arbeitete. Praktische Erfolge wurden
jedoch von heiden nicht erzielt, wohl vornehmlich infolge der unsicheren
Wirkung des Knallgases, wie auch der unvolltkommenen Zindung. Im
Jahre 1860 Irat dann der Franzose Lenoir, der arspriinglich einfacher Ar-
beiter in einer Bronzewarenfabrik war, mit einem nenen und verbesserten
Explosionsmolor hervor, fiir den er als Belricbsstoff eine Mischung vor
Luft- und Leuchtgas anwandte, die bedeutend giinstipere Resulale als das
Knallgas ergab. Zugleich erfand er auch cine Verhesserung der Ziindung
und schuf so einen Motor, der sich speziell fiir die Zwecke des Klein-
betriebes in vielen Fillen mit grosserem Vorteil als die Dampfmasching
verwenden liess und rasch seinen Weg iber fast die ganze indusiriclle
Welt nahm, — wurde dem Erfinder sein Patent doch allein fiir Spanien
filr die hiibsche Swmme von 100000 Frank abgekauft.

Lenoirs Maschine, die uach der Wirkungsweise des Zweitakimotors
arbeitete, wurde vielfach erfolgreich als Bootsmaschine verwandi, und
ihr Erfinder soll auch schon ihre Verwendong fiir den Bau von Personen-
wagen projektiert haben, Niheres iiber dieses Projekt und seine Aus-
fiihirung ist jedoch nicht bekannigeworden. Dagegen ging ein Deutsch-
Qesterreicher, Siegiried Marcus {(geb, am 18, September 1831 in Malchin
in Mecklenburg) sehr zielbewussl an die Verwendung des Explosions-
motors fir die Zwecke der Wagenbeforderung. Marcus' Arbeiten sind
fitr die C(leschichte des Aulomobils jedenfalls von grosser Bedeutung,
Bereits vor seinen Versuchen mil dem Explosionsmotor hatte er versucht,
das Problem des selbsiheweglichen und freifahrenden Kraftwagens, das
die grosse Aufgabe seines Lebens war, auf elektiischem Wege zu lisen,
indem er mebrere Elektromobile bante, fiir deren Beirieb er Elemente
und Trockenbatterien verwandie. Erst nach dem erfolglosen Ausfall dieser
Versuche, wandte er sich dann dem Zweitaktmotor zu, den er in mehr-

Abb. 6. Dampf-A bil ,Obei “ aus dem Jahre 1875.

facher Hinsicht verbesserte, um ihn fiir die Zwecke des Wagenbetriebes
geeigneter zu machen. Er erfand einen wesentlich vervollkommneten Ver-
gaser, der eine feinere Zerstdubung und einen regeimissigeren Zufluss
des Brennmalerials ergab, was flir die Wirkungsweise der Maschine von
grossem Werl war und ihre Zuverldssigkeit und Belriebssicherheit wesent-
lich erhbhte, ferner auch eine newe Abreisszilndung, und hatte fiir seinen
Wagen somil bereits d¢ie wesentlichsten Teile des modernen Automobils
zur Verfiigung, Bereils im Jahre 1864 konstruierte er einen Bemzinwagen,
iber den jedoch genaneres nicht bekanntgeworden ist. Einen zweiten
Wagen dieser Art erbaute er im Jahre 1875, ein Fahrzeng, bei dem er zum
ersten Male die erwlihnien Verbesserungen anbrachte, und das durchaus
als Automobil im modernen Sinne gellen muss. Die Ueberiragung des
Motors aut die Rider des Wagens erfolgte durch Seile und Seilscheiben,
die Steuserung durch ein Schneckenrad, Mit diesem Wagen fithrte Marcus
lingere Zeit hindurch Probefahirten auf den Wiener Strassen aus, biw ihm
das wegen des slarken L¥rms, den der Wagen verursachte, polizeilich
untersagt wurde. Seinen Konstruktionsprinzipien nach reprisentiert
Marcus’ Wagen zweifellos die erste Konstruktion des modernen Benzin-
automobils; einen anderen praktischen Wert als den einer Versuchs-
konstruktion hatte er jedoch nicht, und auch ohne das polizeiliche Ver-
Egt hitte der Wagen eine praktische Verwendung kaum jemals finden
nnen.

In den siebziger Jahren des vorigen Jahrhunderts wﬁrdm von ver-

schiedenen Seiten neue Konstruktionen des Explosionsmotors in die Hand:
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genommen.  So trat Hock in Wien mit einemr Gasmolor hervor, der an
SMedle der Lewchtgastillung mit Petrolewmeas betriehen wurde, das er
bald daraut durch Benzingas ersetzte: eme dhniiche Pefrolenmkraft-
maschine brachte auch Brayton in New York suf den Markt.  Von wirk-
lichem techuischen und praktischen Werte wurde jedoch erst die im
Jalire 1876 durch den deutschien Ingenieur N. A. Oto erfolgte Erfindung
des Viertaktmotors, mit dem ein Motor geveher war, dessen Vorziige:
hohe Kraftentwickelung bel geringer Rawm- und Gewichisheanspruchung
il ersichtlich in ungleich hoherem Masse zum Belriebe von Kraftwagen
geeignet machen mussten, als es die schwertiillige Damptmaschine je sein
konnte. Der Ottosche Viertaktwolor wurde Dis auf den heutigen Tag
die wichtigsie und bleibende Grundform der Maschine fiir den Kraft-
wagenbetrieb. Bereits im lalre 1880 wurden auf der Indusirie- und Ge-
werbeausstellung in Miinchen die ersten mit Viertaktmotoren Konstraierten
Benzinwagen vargefiihrt, dic zllerdings noch immer nur sehr wenig prak-
tischen Wert besassen, wie es in Anbetracht der geringen Erfahrungen
im Ban und Betrich solcher Fahrzeuge ja auch nur  selbstverstindlich
war. Doch in den folgenden Jahrzehnten wurde der Benzinmotorwagen
ein_eilrig umwaorbenes Versuchsobjekt der Techniker und Fabrikanten.
In Frankreich die Firmen Panhard & Levassor und de Dion & Bouton,
in Deulschland vor allem die Firmen Daimler und Benz bemiihten sich
unabidssig um  die weitere Vervollkommnung des Benzinwagens und
schulen so eine Reihe von Typen mehr oder weniger vollkammener und
gebrauchsiihiger Wagen, die die tetzten Vorginger des modernen Auto-
mabils werden sollten.

Die Schwierigkeiten, eine geeignete Awniriebsmaschine fiir den frei-
verkehrenden Kraftwagen zn finden, hatte die Technik itberwunden; was
sie aber auch jetzt noch nicht zu iiberwindeh vermochte, das waren die
Schwierigkeiten des Weges, die. wie einsl schon vor Jahrzehnten, wie
schon zu Cugnots und <ceines primitiven Dampfwagens Zeiten, so auch
jetzt noch sich aller Kunst und Technik iberlegen erwiesen. Der Benzin-
motor war erfunden und wire auf dieser Stufe sciner Entwickelung an
und fiir sich bereits unzweifethaft zum Betricbe von Kraftwagen geeignet
gewesen; an den Unebenheiten des gewidhnlichen Weges und den hier-
durch hervorgerufenen fortwihrenden FErschiitterungen aber scheiterte
seine Verwendung filr diesen Zweck., Noch immer war das Fahrzeug auf
offener Strasse oftmaligem plotzlichem Versagen der Maschine ausgesefzt,
weil die ruindse Wirkung jener Erschiitterungen fortwihrend Maschinen-
defekte erzeugle, noch war auch das Automobilrad, das damals noch ganz
nach Art der Rider des Pferdeiulbrwerks gebaut und mit Fisenreifen
verschen wurde, dem Moment der Reibung, das bekanntlich gerade im
Automobilbetrieb eine so wichtige Rolle spiell, nicht angepasst, womit
eine weitere Quelle unabldssiger Stbrungen gegeben war. Schwerer,
riittelnder Gang, ldrmendes Getdse, stete Unsicherheit und Unzuverlissig-
keit, das waren auch noch pgegen Ausgang des 19. Jahrhunderts die
schweren Mingel des Automobils, Mingel. die noch jede ‘erhebliche
praktische Verwendung des Fahrzewges im Verkebrs- und Transport-
wesen ausschlossen.  [ahrzelintelang kKimpfte man gegen diese Miingel;
man wussle, dass die Tiicken des Weges nur vermitlelst einer geniigenden
elastischen Bereifung der Rider zu besiegen waren und war auf der
Suche nach diesem Mittel. an hatte versucht, durch Lederbandagen,
durch Vollgummireifen usw. die erforderliche Elastizitit des Automobil-
rades herzustellen, ohne damit aber dauernde Erfolge zun erzielen. So
kam es, dass das Automobil seiner mechanischen bezw. njaschinellen Koa-
struktion nach nahezu vollendel war und dennoch jahrzehnielang nicht zum

raktisch verwendbaren Fahrzeug werden konnte, weil nach immer der
fmie Schritt zom Ziele fehlte,

Abb. 7. Benzin-Automobil aus dem Jahre 1894, noch mit gewShnlichen Wagenriidern und
ohne Pneumatik,

Dieser Schritt war der schwerste, nahm jedenfalls die lingste Zeit in
Anspruch. Er bestand in der Findung eines geeigneteu Mittels, die fort-
withrenden Erschiitterungen und Stdsse wihrend der Fahrt, die das Fahren
auf die Dauer.zu einer Qual machten und sich (berdies von ruintdsestem
Einfluss auf den Motor wie iiberhaupt den ganzen empfindlichen Mecha-
nismus des Autoniobils erwiesen, zu beseitigen oder doch wenigslens auf
ein ‘ertrigliches Mass zu vermindern. Dieses Mittel konnte ‘nur — das
wusste ‘man wohl — in einer geeignelen clastischen Bereifung der Rider
des Fahrzeuges besiehen, und unabldssig waren Techniker und Erfinder
an der Arbeit, diese Bereifung, die den gesteliten Anforderungen geniigte,
und damit das Mitlel zu finder, von dem die ganze Zukunft des Aulo-
mobilismus abhing, ' Zabllos waren die Versuche, die man zu diesem
Zweck angestellt hatte, die Bereifungsarten, mit denen man dea gewiinsch-
ten und bendtigten Erfolg zu erzielen hoffte, aber unter den _Hunderten,
die sich mit diesem Problem befassi hatten, war es nur ein einziger, der
einen durchschiagenden Erfolg erzielte, nimlich der irische Tierarzt John
Boyd Dunlop, der~den Luftgummireifen erfand und als Bereifung
fiir Fahrrad und Automobil zur Anwendung brachte und damit die ent-
scheidende Wendung in der Entwickelungspeschichte des Automobils
herbeifiithrie. Die Erfindung des Lufigummireifens, des Pnewmatiks, als
Bereifung des Automobilrades ist das letzte und nicht unwichtigste Kapitel
in der ?ﬂlwickelung des Automobils, und es diirfte vielleicht angebracht
sein, wenn wir zum Schluss auf die Erfindung des Pnewmatiks etwas niher

LY

éingehen.

Punlop war nicht der erste, der an den Loftreifen, als Radbekleidung
gedacht hatte.  Schon im Jahre 1846 war in Amerika ein Patent auf einen
mit Pressluft gefiillien Reifen erteill worden, wnd lange vor Dunlop hai
in London ein gewisser Thompson den Versuch gemacht, die Radkrinze
der Luxusfubrwerke mit einer clastischen, hohlen und duorch Luft aul-
geblasenen Bandage ru beziehen., Prakfische Erfolue waren mil diesen
Versuchen jedoch nicht erzielt worden. und zwar aus dem CGrunde nichi,
weil bei der damaligen wnvollkommenen Art der Herstellung des Gummis
wic des Luftreifens dieser die Last eines Foliwerkes nichi auszuhalien
vermochte. Dunlop sethst war durch den Vater so vieler nnd Hrosser
Ectindungen, den Zufall, durch eine Spielerei, zu sciner Erfindung gefilirl.
Sein Sohn hatte ein mit Vollgummircifen versebenes Dreirnd, wie sie
damals das beliehte Knabenspiclzeug  waren, zum Geschenk  erhalten,
dessen Gebrauch jedoch auf dem holperigen Strassenpflaster Belfasts,
Dunlops Wohnort, kein sonderlichies Behagen war. Lediglich wn seinem
Sohn die Erschiitterungen wnd das Riitteln beim (Gebrauche des Fahr-
racles zu crsparen, versuchte der besorgie Valer, ob sich dieser Zweck
verntittelst eines an Stelle des Vollgnmmireilens um das Rad gelegien,
mit Hilfe einer Lufipumpe auwfgeblasenen wund nur sehr primitiv ver-
schlossenen  Gasschlauches erreichen liess.  Der liberraschende Erfolg
des Experiments liess ihn jedoch die gewaltige praklische und industrielle
Bedeulung seines Werkes sofort erkennen und gab ihm den Gedanken
ein, sich seine ldee. nachdem er sie technisch noch vesvollkommnet hatte,
zwecks spiterer industrielier Verwertung patenticren zu lassen. Wie es
in der von Duntop eingereichten Patentschrift, einem Dokument zur Ge-
schichite des modernen Fahrweseus, heisst, lag der Erlindung der Gedanke
grunde, L die Vibration wnd Stosse, denen ein Gebdtiet durch die Un-
cbenheiten der Fahrwege ausgesetzt ist, und die sich besonders bei
idngerem Fahren in fiir den Fabrer schr unangenchmer unpd peinigender
Weise bemerkbar machen, durch Benutzang von komprimierier Luit zu
vermeiden”,  Nach erlangtem Patent suchle und fand der erfinderische
Tierarzt einen tichtigen und kapitalskeiitigen CGeschiftsmann, mil dem
zisammen er nunmebr die industrielle Verweriung sciner Erfindung ener-
gisch in die Hand nahm.

Dach gar so leicht sollte ibin die Frukiifizierung sciner glilcklichen
ldee nicht werden, denn im Anfang hatie die Einfithrung des Luftreifens
in der Welt der Radier zablreiche Schwierigkeiten zu bestehen. Ursache
dessen war zunfchst das wenig gefillige und den Radlahrern jedenfalls
sebr ungewohute Ausselien des neuen Reifens, der spottend ,,Ballon-" oder
anch , Wurstreifen” genannt wurde wnd fiirs erste Gegenstand lebhafter
Heiterkeit der Radler war. Dann war auch bei den ersien Lufireifen das
Anbringen und Abnehmen derselben schr umstindlich, da sie mit Klebstofi
an der Radfelge befestigt wurden; in Fillen plotzlicher Beschidigung
des Reifens war daher die Ansbesserung mit sehr vielen Schwierigkeiten
verkniipit, da der Radler zu diesem Zweck ein ganzes Arsenal von Werk-
zeugen und Reparaturmateriatien, Leimtopl, Gummilosung. Fetistein usw.,
bei sich fithren musste, alles Umstlinde, die die Radfahrerwell im Anfange
durchaus nicht gencigt machen konnte, den Vollgummireifen dem Luft-
reifen zu opfern. Mit einem Schiage lnderle sich jedoch die Situation
zugunsten des Lufireifens, als bei mehreren Rennen die Luftreifen be-
nuizenden Fahrer gegen die auf Vollgummireifen Falirenden bhinterein-
ander eine Reihe von glinzenden Slegen errangen und dadurch die ge-
wallige fahrtechnische Ueherlegenheit des Luftreifens iiber den Vollgummi-
reifen erwiesen wurde. Jetzt eilte der Ruf des neuen Radrelfens im Fluge
durch die Well, binnen kurzem war der Vollgummireifen ausser Kon-
kurrenz gesetzi und so gut wie volistindig vom Markte verschwunden.
Mehrere grosse Fabriken in England wie auf dem Kontinent erwarben die
Lizenz zur Verwertung des Dunlopschen Patentes, und gestiitz{ auf diese
nahm die Fahrradindustrie ihren pléiziichen kolossalen Aufschwung.
Charakterislisch fiir das schnelle Unterliegen des Vollgummireifens ist es,
dass einige Luftreifenfabriken eine Zeitlang ihren Bedarf an Gummi bei

den Vollgummireifenfabriken deckten, die, soweit sic keine Lizenzen zur .

Verwertung des Dunlopschen Palenies erlangen konnten, fir ihr Roh-
material bald keine Verwendung mehr hatten.

Noch allerdings war der Luftreifen mit gewisten Mingeln versehen,
die der Abhilfe bedurften. Dazu gehdrte in erster Linie die bereits er-
wiihnte sehr umstindliche und schwierige Art der Befestigung des Reifens,
die darin hestand, dass der Reifenmantel durch mittels Gummildsung ge-
kittete Leinwandbandagen an die Felge aufgebunden wurde. Durch eine
Erfindung des Technikers Charles Camp-Welch wurde diese komplizierte
und in Fallen von Reparaturnotwendigkeit dem Fahrer wahre Qualen auf-
erlegende Befestigungsweise fiberfllissig gemacht. Diese Erfindung be-
stand darin. dass der Reifen an seinen beiden Rindern je einen mil den
Rindera gleichlaufenden endlosen Dralt erhiell und mif diesen Drihien
liber die Felge gezogen bezw. in deren vertiefte Menge fest eingelegt
wurde. Kurz daranf wurde auch die Wulstreifenbefestigung erfunden,
eine der Drahthefestigung ebenbiirtige Methode der Anbringung des
Reifens auf die Felge. Was dem Lufireifen dann noch fehlte, his er die
heutige Stufe der Vollkommenheit erreichte, waren Kleinigkeiten, die durch
mehéere schnell hintereinander erfolgende Verbesserungen bald beseitist
Wurden.

Auf dieser Stufe seiner Entwickelung angelangt, sollte nun der Luft-
ceifen eine noch bedeulungsvollere: Aufgabe als die als Radbekleidung
des Fahrrades finden, die Aufgabe als Radbekleiduy n{z des Auto-
mobils. Was dem Automobil, dessen rein maschipelle Konstruktion
bereits die Stufe des modernen Krafiwagens erreicht hatte, bis dahin noch
immer gefehlt hatte, nimlich eine gecignete und genligend elastische Rad-
bereifung, die die Unebenheiten des Weges und die durch jene erzeugten
Erschiitterungen und Stdsse — die Ursachen fortwihrender Qualen der
Automobilfahrer, schnellen Ruins und ewiger Reparaturbedirftigkeit der
Wagen — auszugleichen vermochte, das war, wie dem Fahrrad, auch dem
Automobil im Luftreifen gegeben, dessen sich die Awomobilindusirie als-
bald bemdchtigte. Was Teer- und Seilreifen, Lederbandagen und Voll-
gummireifen’ nicht vermocht hatten, erreichte der Pneumatik auch hier in
{dealer Weise. Es wurde dem Automobil der leichte, sanfte und mithelose
Lauf gegeben, dem Reibungsmoment in. einwandfreler Weise Rechnun
getragen und der erforderliche Grad der Zuverlissigkeit und Sicherheit
des Fahrzeuges erreicht. Auf Grugdlage des Pneumatiks kommte jetzt
erst das Automobil seine grossen technischen Vorziige, seine hohe Kraft-
entfaltung und allgemeine Leistungsfihigkell, seine Geschwindigkeit und
ausgezelchnete Lenkbarkeil zur vulleg eltung bringen, konnte es zum
dauernden praktischen Verkehrs- und BefOrderungsmitiel werden. Mit
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dem Luftreifen begann der Siegeslauf des Automobils, war abermals eine
nene Epoche des Fahr- und Verkehrswesens angebrochen, deren weileren
Verlauf wir heute unoch nicht im entferntesten dbersehen kodnnen, die
aber von kawm geringever revolutiondrer Bedeutung wie vor nunmehr
hatd hundert Jahren die Einfihrung der Eisenbahnen werden diirfie, und
die uns, das wissen wir genau, noch glinzende Erfolge bescheren wird.

Die Erfindung and Anwendung des Luftgummireifens bedeutete in
der Enlwickelungsgeschichte des Automobils die Vollendung desselben,

Aus der Lederwarenbranche.

Ueber Parlser Tascheaneuheiten schreibt ,Luxus und Bedarf
folgendes:

Bemerkenswert isl die Bevorzugung der Taschen, welche statt der
Faite am Boden einen schmalen umlaufenden Ledersireifen haben, eine
Form, die Hir die grosste Mebrheit der neuesten Modelle verwendet wird,
wihrend die gewohnte Bodenlulie nur noch fir Taschen im Trapezgenre
gebHeben 1st. Das Band, welches Boden- und Seitenteil bildet, ist zirka
1% Zoll breit und mit einem Paspel oder einer Lederfalte an beiden Seiten
elngesetzt. Finige der kiirzlich erschienenen Modelle zeigen noch inso-
fern eine kleine Aenderung, als der Lederstreifen, statl in der gewdhn-
lichen Weise bis nach oben zu pehen, an den Scharnieren des Biigels
authtrt, Front- und Riickieil dieser Taschen isi iber den Scharmieren
zusammengezogen und an dieser Stelle je eine Quaste hefestiet, weiche
his zum Boden der Tasche reichi. Das Vorderteil wird oberhalb dieses
Punkies durch einen leichten Biigel fesigehalien. der zwischen dem Leder
und dem weissen Atlasfulier verborgen ist, whhrend das Rilckieil, ehen-
falls mit weissem Atlas gelitttert. zueleich den fangen Ueberschlag bildet.
Sowohl Vorder- wie Rickteil sind volltommen getremnt vou dem ver-
goldeten Metalihileel, welcher das innere weiss gefiillerte Ableil ver-
schilesst. Infolpedessen ist nicht nur die Tasche innen ganz weiss. sondern
zeigt auch im geschlossenen Zuvsfande einen kleinen weissen Vorstoss.
was ihr elepantes Anseehen noch erhitht. Die Tasche hat ferner zwei
palmfdrmige vergoldete Haken. derch welche die Cordelidre rezoren ist:
dieselhen sind sehr apart mit weissem Fmail getunft. Die Tasche wird
hanrts¥ehlich in dunkel Stahiblau, durket Frheoeriin und rotlich-vielettem
Seehnndieder hermesiellt. Ale Futter wird fast durchedneig welsser Atlas
verwendet. nor ist der Ueherschlag mitinter zonwenidrmio mit hievsamer
Metatlumrandung., wihrend er wieder bei anderen Modellen ohne Ver-
ziermme ist und die Vorderseite vollkommen decki.

Die ehen senannten Farhen, dazu verschiedene Tine dunkelblauy und
mehrfache Schatilerpieen von eraw und hrown, bleiben {ir die Saison
yirherrschend. da die Stofte der Frithjahrs-Promenpadentostiime dunkel
sind und die Taschen natiietich hierzu paseen miissen, Flexibie Metall-
rlndrhen werden gern herntzt. cowohl fiir Visites, Komhinalionstischrhen
umd Notizblicher. wie fiir Taschen, bei fetzteren hesonders, unt die ausser-
ordentliche Schmucklosiekeit der Uehersrhlagformen etwas zu mildern.

Auch einice von London importicrie Nenheiten — grosse, flache. vier-
eckire Taschen aus eranem Renntierfeder — haben diesen hiersamen,
schmalen Silherheschtag, aber nor an der Klanpe. die dingonal von der
rechten nach der linken Ecke ahgeschnitten ist. Diese Klannen werden
nicht durch Druckkndnfe hefestigt. sondern durch cine feine Seidenschnur
in Fdrm einer 8. welche durck zwei Knépfe. einen auf der Fianre und
ginen auf der Tasche sethst. sehalten wird, Fine andere nene Verschluss-
art ist folgende: Eine viereckive Klapre von ungeffihr eleicher (Ordsse und
Form der Tasche hat an der unteren Fcke ein klelner Viereck aus-
geschnitten, das mil einem Hhnlich weformten, durchbrochenen Metall-
stilckchen hedeckt isl. U'm die Tasche zu Offnen, muss man den Metall-
schinss hehen und zuriickziehen.

Komplizierte Ornamente werden in der peeenwiirtiven Saison im all-
pemeinen nicht viel verwendet: trotzdem ist eine Serie Taschen am Markie.
die schiin nnd verschwenderisch im Hoyntischen Stile verziert sind. Es
sind meisl fiache Taschen vom Sibeltaschentyn. viereckiz oder mit sich
nach unien verbreifernden Seiten. Per Hauntschmnrk ist den Rileeln vor.
hehalten, die dann aber sehr tief sind vnd zuweilen flache Seitenstiicke
haben, welche iiber die Vorderseite gehen. ader dea Aussenlinien der
Muster folgen, die darauf emailliert und graviert sind. Die Farben sind
mateeidnt. die Taschen aws Ecrasé in mattem Blaugrin und_abnlichen
Farben, die Bligel in verschieden schattiertem Gold nder in Emailarheit
anf oxvdiertem Silher oder Stahl, FEiniee Taschen dieses Cenres haben
eine helle Goldfranse, die jedoch nichl in der gewdhnlichen Weise als
Ahschluss der Tasclie, sondern als Abschluss des Biirels oder eines Teiles
desselhan dient und so enp eekntinft ist. dass sie nichts vom Leder durch-
scheinen l4ssl. Zuweilen Ist der Biieel von Seile zu Seite ganz damit be-
selrt. mitunter auch nor Teile dessefben. um hesondere Parfien des
Musters zu heben: aber immer ist das Fransenende unter dem Bileel ver-
borgen. Im alleemeinen ist die Franse 1% Zoll lang, wenn das leilweise

Arrangement angewendet wird, aber bedeutend Iinger.

Ledergiirlel werden in dieser Saison wieder viel getragen werden, und
zwar nicht nur 2u den mehr prakiischen Kleidern, sondern auch zu ele-
ganten Kostiimen. Besonders belicht sind solche in schwarzer, blauer und
dunkelroler Farbe, Die neven Mauster sind breit und glatt wnd werden
durch Lederschuallen geschlossen,

Kicine Notten B[] E]]
Bine Nietmaschine fir Bligel, Schisser und Beschiige von Leder-
waren wurde der Sichsischen Karfonnagenmaschinen-Aktiengesellschaft
in Dresden patentiert, Diese Maschine soll jede Stiffalirke verarbeitenm
und ist mit einem -seibsttitigen Abschneider und Kopfmacher versehen.
Dic Bedienung der Maschine geschieht mittels eines einfachen Fusshebels,
Unseres Wissens soil die Maschine bereits im Offenbacher Indusiriegebiet
im Oebrauch sein.

Fadenspitzvorrichtung. Die . Deutsche Sattler-Zeitung’ hringt cine
Notiz, wonach der Sattler Giintzel aus Uresden eine solche erdacht umd
hergestellt habe. Aus der beigefiigten Abhildung ist die ganze Handbabung
leicht erkennbar und handelt es sich um einen Apparat il pach oben
stehenden scharfen Spitzen, der an den Tisch oder in das Ross geschranbt
wird. Die Fadependen werden nun fiber dic Spitzen geschlagen unid aus-
gezoven. Unserer Eritinerung nach handelt ¢s sich hier ww nichts Neues.
Schon vor zwanzig Jahren war dieses System bekannt. Durch ein Siick
Leder wurden Kammzwecken geschlagen. so dichl wie moglich, und das-
selbe it den Spitzen nach obeu auf den Tisch genagell,

Verstellbares Winkelmass filr den  Zuschnitt von  schiefwinkeligen
Treonentinoleumsinfen (Wendelstufeu). Von Herrn Aibert Pache, Bres-
lau IX, Brigittental 27, erhalten wir einen Prospekt ither dieses peschiitzte
Winkelmass., Als Vorteile dieser neven Vorrichtung werden angegeben:

1. Kein Zurechtschneiden vouw Pappe oder Papiermodetlent

2. Bedeutende Zeit- und Materlalersparnis!

3. Leichteste Handhabung; leicht transportabel!

4. Von beiden Seiten ohne umzudrelien zu gebrauchen!

5. Als doppeltes Lineal zusammenzulegen!

Die Handhabung ist folgende:

Nachdem man sich flir die Mitfellage der Stufe von der Traillenseite
der Treppe aus den Kreide- oder Bleisliftstrich gemacht hat. wird das
Mass nach Abzug der Breite fiir die Messing- oder Eisenschiene an dea
Strich angetept. ecingestellt, befestigt, und kann dieses schon zum Aus-
schnitt der Stufenform auf das Linoleum bertragen werden,

Der Preis des Masses belrlgt fiir | Meter breite Stufen inkl. Ver-
packung 8 Mk.

Ueber Treibriemenbehandlong bringt  die ,Gummi-Zeitung" einen
Arlikel von Fritz Herrmann aus Werdau. Es wird daranf hesonders ver-
wiesen, dass der Gebrauch von Harz und Kolophonism zur Adhision der
Riement zu verwerfen ist, und dass man sich der besonders zu diesem
Zwecke erscheinenden Mittel dos Markies bedienen solte. Er wvergleicht
die Anwendung ohiger Mittel, als wenn man Sand in die Lager der .Ma-
schinen streuen werde. Grosse Auimerksamkeil soll daranf \'erwm_nfm
werden, dass die Oele der Maschinen nicht auf die Ricmen fropien. Neue
Riemen solien nicht eleich verkiirzt werden. wenn sie sich strecken, sou-
dern man soll die lunenseite mit Rindertalg oder Adhiisionsfelt ein-
schmieran. womit man eine Verklirzung bis zu 3 Proz. erreicht I inier-
essanter Weise wird dann eine Berechnung awfrestelit Hir die ndtige
Riemenstirke. Reshmierend ktinmen wir dafiie foleendes emnfehlen: Mag
wultiptiziere die Riemenhreite (in Milimeter) it 1,318 und dieses Freeh-
pis mit der Metereeschwindiokeit, Dieses Reculiat wird dividiert in die
Zaht der zu tibertragenden Kilogrammeter, d. . Pferdekrdften. Bekinat-
tich ist eine Pferdekraft 75 Kiloeramm.

Riemen, die abwechselnd mehr oder weniger stark belastet werden,
wmmt man am besten und vorieithaftesten doppelt. Trocken laufende
Riemen gehen am besten, wenn sie nup peleiml resp. gekittel sind. Fir
Dynamomaschinen darf man solche dberhanpt nur verwenden. Riemen
fiir Dynamos. Keeelscheiben-, Hatbkreuz- und Winkellrieb milissen endlos
gearheitet sein, Bei gewdhnlichen Riemen ist dies nicht unbedingt notig,
doch vorteilhaft. Die Verbindusg sewdhnlicher Riemen mit dem Harry-
verbinder hat wohl am meisten Anhanger gefunden, der auch der prak-
tischste und billirste sein diirfte.

Verkehrt ist es immer, einen Riemen mit einer Lasche zu verbinden
und im Grunde genommen schlimmer ais ein plumpes Ueberelnanderlegen
der Riemenenden. Ein in solcher Weise zusamimengefiigter Ricmen erhili
bei jedesmalipem Hinaufgehen der Verbindungssielle aut die Scheiben
durch die erkifirfiche plotziiche Kirzung einen kraftiven Ruck, und diesem
t4ngere Zeit zu widerstehen, ist der stirkste Riemen nicht imstande.

| Patentscha

Angemeldete Patente: Ki 28b. U. 4265. Rahmenmesser fiir
Lederstanzmaschinen. United Shoe Machinery Company, Boston u. Pater-
son. V. St. A. — Ki. 33h. G. 33628, Schloss, inshesondere fiir Maopen.
Reicekoffer oder dergleichen aus rwei ineinandersteckbaren Teilen.
Rud. Oraf. Niirnberg. — K1 33d. B. 60933. Als Tornisfer, inshesondere
fiir militirische Zwecke oder als Reisetasche verwendbares Geplickstiick.
Frau Anna Katharina Braun, Mannheim. — K1 33b. H. 53 101. Handtasche
mit zw?i; ringfdrmigen, starren Tragbiigeln. Fa. Moriz Hausch, Plorz-
heim i, B.

Gebraunchsmusier: Ki. 33b. 500 348. Markitasche mit Einlage
zwischen Futter und Oberstoff usw. Rhein.-Westf, Markittaschenfabrik
E. Volkstedt, Essen a. d. Ruhr, — Ki. 33d, 500 579. Schul-, Musik- oder
Seminarmappe. deren Traggriff an Querriemen einpehidngt ist usw. Ernst
Wolferamm. Berlin, — KI. 33h. 409776, Midchenschultasche, Gust.
Thomas, Gorlitz. — KI. 33d. 497 928. Schaimappe mit fester Einrichtung

zur Aufpahme der Schreibuiensilien. Waller Rindler, Berlin.

Iﬂ“@" Fachtechnischer Briefkasten
Schaukelpterde. Wo kann ich Felle zum Bezichen grdsserer Schaukel-

pferde erhalten und wie hoch beliiuft sich der Preis eines Fel}l{es? B
. in B.
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