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Je nach Art und Zahl der Rader unterscheidet man Hochrad und Niederrad, Zweirad
(Bicycle) und Dreiwrad (Tricycle). In der Regel beZeichnet man heute kurzweg mit ,,Fahrrad‘
das zweirddrige Niederrad mit zwei gleichhohen Réddern von meist 71 em Durchmesser. Im
folgenden soll daher auch, entsprechend seiner Bedeutung, das Niederrad vor allem eingehend
behandelt werden.

I1. Einzelheiten des Zweirades.

Jedes Fahrrad setzt sich der Hauptsache nach zusammen aus den Rédern, dem Rahmen
oder Gestell, der Lenk- oder Steuervorrichtung und dem Getriebe oder Triebwerk.

Das Prinzip der Fortbewegung beruht auf der Ubertragung der beim Treten ausgeiibten
mechanischen Kraft des Radfahrers auf die beiden Réader, die ihrerseits auf ihren Achsen das
Gestell mit dem Fahrer zu tragen haben. Die Fiile des Radfahrers treten auf die Pedale und bringen
die beiden Kurbeln in drehende Bewegung; auf deren Achse ist ein Zahnrad gesetzt, das die Be-
wegung mittels einer endlosen Kette auf ein kleineres Zahnrad auf der Hinterradnabe iibertrigt.
Hierdurch wird das Hinterrad in Drehung versetzt und die Fortbewegung des Fahrrades bewirkt.

Das Vorderrad hat den Zweck, das Gestell des Fahrrades tragen zu helfen und die Lenkung
zu vermitteln. Durch Verlegung des Antriebes auf das Hinterrad wurde eine freiere Beweglich-
keit des Fahrrades erzielt.

Das Gestell des Fahrrades besteht aus einem System von Rohren, die mittels Muffen ver-
bunden sind. Die vordere und die hintere Gabel dienen zur Aufnahme der beiden Riader, wiahrend
der eigentliche Rahmen die Verbindung der Réder herstellt und gleichzeitig zur Aufnahme des
Sitzes und des Lagers fiir die Tretkurbelachse eingerichtet ist; auch gestattet er die Anbringung
von Glocke, Laterne usw.

Um das Vorderrad zum Zwecke des Lenkens leicht um eine vertikale Achse drehen zu konnen,
1st dessen Gabel mittels der Gabelkrone (Gabelkopf) mit einem Rohr (Gabelrohr) als Drehachse
verbunden; dieses Gabelrohr ist in dem vorderen Gestellschenkel (Steuerrohr) in Kugellagern
drehbar und nimmt mittels eines T-Stiickes oben zwei Lenkarme (Lenkstange) auf, die des be-
quemen Haltens wegen gebogen und mit Handgriffen versehen sind.

Das T'riebwerk besteht aus den Tretkurbeln mit den FuBtritten (Pedalen) und dem
Mechanismus zur Ubertragung der Drehbewegung auf das Hinterrad, also aus dem groBeren
und kleineren Kettenrade mit der Kette oder, bei der spéter zu besprechenden kettenlosen
Ubertragung, aus je zwei im Eingriff stehenden konischen Zahnridern am Trittlager und an
der Hinterradnabe. In der folgenden Aufstellung sind alle Einzelheiten des Fahrrades an der
Hand der Fig. 881 bezeichnet und gleichzeitig so in Gruppen zusammengefafit, wie sie nachher
besprochen werden:

Vorder- oder Steuerrad. Die Vorderradfelge 1 von entsprechender Form zur Aufnahme des
Gummireifens 2; das Vorderradluftventil 3, das durch die Felge 1 zum Luftschlauch innerhalb
des Gummireifens 2 fithrt; die Vorderradnabe 4, die durch Speichen 5 mit der Felge 1 verbunden ist.

Hinter- oder Treibrad. Die Hinterradfelge 6, der Gummireifen 7, das Luftventil 8, die
Hinterradnabe 9 und die Speichen 10 in der gleichen Anordnung wie beim Vorderrade.

Rahmen oder Gestell. Das Steuerrahmenrohr 11 mit dem in seinem Innern liegenden
Gabelrohr, mit der oberen Muffe 15 zur Verbindung mit dem oberer Rahmenrohr 13 und der
unteren Muffe 16 zur Verbindung mit dem unteren Rahmenrohr 14; das Sattelstiitzrohr 12 mit
der Sattelstiitzrohrmuffe 17 zur Aufnahme der Sattelstiitze 33 und des Sattels 34; die Sattelstiitz-
klemmvorrichtung 18 am oberen Ende der beiden oberen Hinterradstreben 20; das Kurbellager-
gehduse 19 mit den Anschliissen fiir das untere Rahmenrohr 14 und das Sattelstiitzrohr 12; der
Steg 22 an den beiden oberen Hinterradstreben 20 und der Steg 23 an den beiden unteren Hinter-
radstreben 21; die Hinterrad-Gabelendenmuffen 24 mit Vorrichtung zur Kettenspannung und
mit Augen fiir die Hinterrad-Schutzblechstreben.
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Lenk- oder Steuervorrichtung. Die Gabelscheiden 25, durch den Gabelkopf 26 mit dem im
Innern des Steuerrohres 11 liegenden Gabeltohr verbunden; der Steuerkopf 27 mit Schrauben-
Klemmvorrichtung fiir den Lenkstangenschaft 29 mit der Lenkstange 30; das obere und untere
Steuerungslager 28, ausgebildet als Kugellager, fiir die Drehung des Gabelrohres; Schutzblech-
augen 31 zum Befestigen des Vorderradschutzbleches 48; federnder VerschluBstift 32 zum
Feststellen des Vorderrades oder der Steuervorrichtung.

Getriebe oder Triebwerk. Das groBe Ketten- oder Kurbelrad 85; die rechte und die linke
Kurbel 36 mit je einem Pedal 37; das kleine auswechselbare Kettenrad 38
auf der Hinterradnabe 9; die iiber die beiden Kettenrider 35 und 38
laufende Blockkette 39, und die Kettenspannschraube 40.

Bremsvorrichtung. Der Bremshebel 41 und seine Verbindung mit
der Lenkstange 30; die Bremsstange 42 und ihre Verbindung mit dem
Bremshebel 41; das Bremsrohr 43, das mit der Bremsstange 42 durch
die Kuppelungsmuffe 44 gekuppelt ist; die Bremsspiralfeder 45, die sich
gegen das Bremsstangen-Fiihrungsauge 46 legt, und die Gummibremse 47.

Sonstige Vorrichtungen. Das Vorderradschutzblech 48 und die das-
O Un )  selbe stiitzenden Schutzblechstreben 49, in gleicher Weise fiir das Hinter-

rad das Schutzblech 50 und die Streben 51; der Auftritt 52 an der
unteren Hinterradgabel; FuBruhen 53 rechts und links an den vorderen
Gabelscheiden 25 und der Lampenhalter 54 am Steuerkopf 27.

Fig. 883. Speiche mit Nippel.

Fig. 884 . Felgen.

1. Die Riider.

Vorderrad und Hinterrad des Zweirades sind im wesentlichen einander gleich und haben
fast allgemein einen Durchmesser von 71 cm; bei Damenrédern betrigt er hiufig, bei Motorridern
stets 656 cm. Aus der Zeit der Allein- und Vorherrschaft des (meist
50—b56z06lligen) englischen Hochrades hat sich die Unsitte erhalten, auch
beim heutigen Niederrade die Liange des Durchmessers in Zollen auszu-
driicken (71 cm = 28 Zoll, 65 cm =26 Zoll). Die Rider bestehen aus der
Fig. 885. PreBluftreifen nach 1Nabe mit der Achse, den Speichen und dem Radkranz (der Felge) mit
dem System Continental. dem Gummireifen.

Die Nabe (Fig. 882) ist ein Hohlzylinder, der sich um eine feste
Stahlachse in Kugellagern dreht, wobei die Achsenenden mittels der
Achsenmuttern in der vorderen bzw. hinteren Gabelscheide gehalten
werden. Bei dem Hinterrade vertritt der in Fig. 881 mit 52 bezeichnete
Auftritt die Stelle der linken Achsenmutter. Die Kugellager (vgl. S. 369),
welche die Reibungsarbeit und dadurch den Kraftaufwand zur Umdrehung
o 8846‘. DD s e erheblich vermindern, auch die Abnutzung wesentlich verringern, sind
mit Drahtreifen, auf Stahl- sehr verschieden angeordnet, beruhen aber fast alle auf dem Prinzip,

o dafl die Kugeln zwischen nachstellbaren Kegelflichen rollen. Zu diesem
Zweck sind in die Naben sogenannte Konen eingesetzt oder eingedreht, die mit Konen auf
der Radachse korrespondieren. Vgl hierzu Fig. 892. Die Nabe hat auBerdem zwei herum-
laufende Flanschen mit Lochern 1 (Fig. 882) zum Einhiéingen der Speichen, deren anderes Ende
am Radkranze befestigt wird. Alle Teile des Lagers sind aus Stahl gefertigt, um die Ab-
nutzung so gering wie moglich zu halten.

Die Speichen aus meist vernickeltem Stahldraht wurden frither in die Nabe eingeschraubt
(Radialspeichen), jetzt allgemein in tangentialer Anordnung in die Nabenspeichenlécher ein-
gehingt (Zangentialspeichen) und am Radkranze befestigh. Dadurch wird die Radnabe mit
dem auf ihr lastenden Gewicht gewissermaBen durch die jeweilig oben befindlichen Speichen am
Radkranze aufgehéingt und demnach der diinne Speichenstahl auf Zug, anstatt wie bei den
radialen Speichen auf Druck oder Biegung, beansprucht. Der zu Speichen verwendete Stahl wird
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auf Richtmaschinen geradegerichtet, dann in bestimmten Léngen abgeschnitten und an einem
Ende mit einem angestauchten Kopf 1 (Fig. 883) zum Einhédngen in die Locher der Nabenflansche
versehen. Das andere Ende erhélt ein Schraubengewinde 2, um mittels einer langschaftigen
Mutter, einem sogen. Nippel 3, am Radkranze befestigt zu werden. Diese kleinen, aus einem
Kopt und einem Schaft bestehenden Nippel 3 werden aus Messing-, seltener Stahldraht an-
gefertigt; der Schaft erhélt eine Bohrung mit Muttergewinde und zwei oder vier einander
gegeniiberliegende Flichen, um an diesen mittels eines Schliissels zum Spannen der Speichen
gefalft werden zu konnen. Die Zahl der Speichen betrigt gewohnlich 36 fiir jedes Rad.

Die Felge bildet die feste Einfassung des Rades und erhélt eine gew6lbte Querschnittsform
je nach der Art des darauf zu befestigenden Reifens. Sie besteht aus gebogenem Eschen-, Eichen-,
Buchen- oder Hickoryholz oder, haufiger, aus Stahlblech oder Aluminium, und zwar entweder aus
einem einfachen, stérkeren, gewalzten Blech (I in Fig. 884)
oder, wo Leichtigkeit mit hoherer Tragfahigkeit verbunden
werden soll, aus zwei leichteren Blechstreifen mit hohlem
Zwischenraum (doppelthohle Felge; 11 in Fig. 884).

Als Bereifung hat der Pneumatik (PreBluftreifen)
seine Vorginger, den Vollgummireifen und den Kissenreifen
sowie die spiteren Wespennest- und andere antipneuma-
tische Systeme, vollig verdringt. In Amerika ist dss so-
genannte Einkammersystem in Anwendung, wobei ein
Schlauchreifen, der zugleich als Luftbehélter und Lauf-
gummi dient, in die Felge eingekittet ist. Kr ist sehr leicht
im Gewicht, aber schwer zu reparieren und nur fiir die Rennbahn geeignet. In Kuropa verwendet
man die Doppelschlauchreifen (Zweikammersystem). Man unterscheidet hierbei den in sich ge-
schlossenen, inneren Luftschlauch, der die Luftkammer darstellt und den zur Einkleidung und
zum Schutz des Luftschlauches dienenden Laufmantel. Der letztere besteht aus vulkanisiertem
Gummi und hat innen eine mehrfache, wenig nachgiebige Gewebeschicht, um der Ausdehnung
des Luftschlauches Schranken zu setzen und eindringenden Nigeln
und Glasscherben Widerstand zu bieten. Die dufere Gummilage ist in
der Lauffliche zum Schutze gegen spitze Fremdkorper bedeutend ver-
stirkt und besitzt noch zur Verhinderung des Ausgleitens meist Léngs-
riefen von verschiedener Form. Von den zahlreichen in den Handel
gebrachten Laufmiinteln zeigen die Figuren 885 und 886 das System
Continental bzw. Dunlop. Bei ersterem wird der Mantel durch einen
Wulst 6, bei letzterem durch einen eingelegten Drahtreifen 5 in der Felge
festgehalten. Die einzelnen Teile des Pneumatiks sind, den Zahlen in
Fig. 885 und 886 entsprechend, die folgenden: 1 Mantel, 2 Mantel-
gewebe, 3 Luftschlauch, 4 Schutzband iiber den Speichenkopfen, 5 Drahteinlage, 6 Wulst,
7 Felge. Das Schutzband 4 ist bei dem Continental - Pneumatik iiberfliissig, da hier die Form
der Felge zwischen ihrem Boden und den Ansitzen des Reifens einen Hohlraum laft. Der Luft-
schlauch 3 besteht aus feinem Paragummi; er preBt beim Aufpumpen (auf etwa 2 Atmosphiren
Uberdruck) die Wiilste des Reifens in die entsprechenden Vorspriinge (Ohren) der Felge und
bildet so eine automatische Befestigung. Die Fiillung des Schlauches geschieht mittels kleiner
Hand- oder FuBpumpen durch ein Ventil, das sich nach jedem Pumpensto automatisch wieder
abdichtet. Die bekanntesten Ventile sind das Dunlopventil (Fig. 887) und das Riickschlagventil
(Fig. 888). In Fig. 887 ist I die AuBenansicht, II der VerschluBkorper mit Gummischlauch, 111
das Ventil montiert in einem Dunlop-Pneumatik auf Holzfelge. Der Gummischlauch 1 ist auf
einem diinnen, bei 3 seitlich ausgebohrtem Metallrohr 2 befestigt und dieses wieder in ein
weiteres, kurzes Rohr 4 luftdicht eingeschraubt, das mit dem Luftreifen 5 kommunizierend ver-
bunden ist. Der Schlauch hebt sich vom Rohre ab, wenn Luft eingepreBt wird, lafit sie aber

Fig. 887. Dunlopventil.

Fig. 888. Riickschlagventil.
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nicht zuriick entweichen. Dieses Ventil ist einfach in Konstruktion und Handhabung, hat aber
den Ubelstand, daBl man den grofen Widerstand zu iiberwinden hat, den der innere Luftdruck
beim Aufpumpen bietet. Besser erscheint in dieser Beziehung das Riickschlagventil (Fig. 888).
Fiir das Demontieren eines Pneumatikreifens 16st man die Ventilschraube 6 (Fig. 887), zieht den
Ventilkegel heraus und laft die im Reifen vorhandene Luft ausstromen. Der nunmehr schlaff
gewordene Reifen 148t sich leicht samt dem Luftschlauch aus der Felge nehmen. Beim Mon-
tieren schiebt man den einen Wulst des Mantels samt dem Luftschlauch in die Felge und steckt
zugleich das Ventil durch das ent-
sprechende Loch des Radkranzes.
Man legt dann den zweiten Wulst
des Mantels in die Felge, ersetzt die
Ventilkapsel 7 (Fig. 887) durch die
anzuschraubende Pumpe und pumpt
allméhlich auf.

2. Der Rahmen.

Der Rahmen des Zweirades hat
jetzt einheitlich Diamantform, d. h.
er ist ein Fiinfeck, gebildet aus der
Vereinigung eines Vierecks als Vorder-
fithrung und eines Dreiecks als Hinter-
fithrung (Fig. 889). Die Rohre sind
nahtlose, kalt gezogene Stahlrohre und haben kreis-, ellipsen- oder —-férmigen Querschnitt.
An den AnschluBstellen sind sie durch gepreBte oder aus Blech geformte AnschluBstiicke (Muffen),
die bei besseren Marken innen liegen (Innenlitung), mittels Hartlotung verbunden. Teilweise
hat man statt der nahtlos gezogenen
Rohre auch die sogenannten Helikal-
rohre verwendet, die aus Stahl-
streifen schraubenformig gewunden
und verlotet sind. Der Rahmen
trigt in seinem Stiitzrohr 12 (Fig. 881)
die Sattelstiitze, in seinem Steuer-
rohr 11 das Gabelrohr und den Lenk-
stangenschaft und am Verbindungs-
punkt von Stiitzrohr und unterem
Rahmenrohr 14 das Lager fiir die
Tretkurbel. Das obere, wagerechte
Rahmenrohr 138 verbindet Stiitzrohr
und Steuerrohr. — Beim Damenrad
(Fig. 890) ist das obere Rahmenrohr nahe an das untere herangeriickt, und beide sind mehr
oder weniger stark geschweift.

Die Gabeln, die den Rahmen auf der Achse der Rader stiitzen, sind unter sich verschieden.
Die vordere 25 (Fig. 881) ist mittels der Gabelkrone (Gabelkopf) 26 mit dem Gabelrohr, als Dreh-
achse beim Lenken, verbunden. Die Gabelkrone besitzt zur Aufnahme der oval geformten Gabeln
entweder (I in Fig. 891) zwei durch einen Steg verbundene Platten oder (II) zwei oben geschlossene
ovale Kammern 1, 1. Die beiden Gabelscheiden, zwischen denen das Vorderrad lauft, werden,
verlotet oder durch Schrauben befestigt, am oberen Ende von dem Gabelkopf getragen und sind
unten durchlocht zur Aufnahme der Achse des Vorderrades, die beiderseitig durch Muttern fest-
gestellt wird. Die Gabel des hinteren Rades setzt sich aus vier schwiicheren Stahlrohren zusammen,
nimlich den oberen (20 in Fig. 881) und den unteren (21) Hinterradstreben. Sie sind, paarweise unter

Fig. 889. Columbia-Fahrrad mit doppelter Ubersetzung.

Fig. 890. Gritzners kettenloses Damenrad.
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sich, im allgemeinen mit Stegen (22 und 23) zusammenhingend, seltener ohne feste Verbindung
und verspreizen sich vom oberen bzw. unteren Ende des Stiitzrohres nach riickwérts, um, durch-
locht oder auch geschlitzt, das Lager fiir die durch Muttern festzustellende Hinterradachse zu bilden.

3. Die Lenkungsvorrichtung.

Die Steuerung oder Lenkung des Rades durch Drehung der Lenkstange 30 (Fig. 881) wird,
wie schon vorher besprochen, auf das Vorderrad iibertragen

durch Verbindung von Vorderradgabel und Gabelrohr mittels
des Gabelkopfes. Das Gabelrohr ist in einem
oberen und einem unteren Kugellager 28 in dem
Steuerrohr des Rahmens drehbar gelagert; an
seinem oberen, aus dem Steuerrohr herausragen-
den Ende ist es geschlitzt und nimmt hier den
Lenkstangenschaft 29 mit der Lenkstange 30 auf.
Die Hohenlage dieser kann beliebig verstellt
und durch eine Schraubenklemmvorrichtung fest- Fig. 891.
gestellt werden. Der Lenkstangenschaft ist, — #*betsronem SR TR
ebenso wie die mit ihm verlotete Lenkstange, ein Stahlrohr. Die Lenkstange ist mannigfach
gebogen und trigt an den Enden Handgriffe aus Holz, Horn, Kork, Zelluloid, Filz od. dergl.

4. Das Getriebe.

Der Antrieb des Zweirades erfolgt durch Treten des Fahrers
auf die Pedale, die an den Enden der Tretkurbeln sitzen; durch
Drehung der letzteren wird das groBe Kettenrad auf der Tret-
kurbelachse und mittels Kettentriebes das kleine Kettenrad auf
der Hinterradnabe und so das ganze Fahrrad bewegt. Die Achse
der Tretkurbeln lduft dabei, wie alle beweglichen Teile des Fahr-
rades, in einem Kugellager (Fig. 892), wodurch man aus den bereits
frither angefiihrten Griinden die gleitende Reibung eines Zapfen-
lagers durch die wesentlich giinstigere Wirkung der rollenden Rei-
bung ersetzt. Die Stahlkugeln 5 laufen dabei zwischen zwei kegel-
formigen Flichen, von denen die eine der in das Gehéiuse 1 ein-
gesetzten Lagerschale 2, die andere dem sogenannten Konus 3 @ ()
angehort, der auf die Achse 4 aufgeschraubt ist. Der Konus er-
moglicht die Nachstellbarkeit des Lagers; er bewegt sich beim
Treten iiber die Kugeln hin, withrend letztere mit etwa halb so groBer Geschwindigkeit auf der
Lagerschale rollen. Die Trethurbeln 6, 7 sind entweder mit der Kurbelachse durch Keile mit
Sicherheitsschrauben verbunden oder aber, wie in Fig. 892, um das Lockern
dieser Teile zu verhiiten, mit der Achse aus einem Stiick durch Schmieden und
Abdrehen erzeugt. Eine andere Befestigungsart der Kurbel ist das Aufpressen o g0, piock-
auf einen Vierkantansatz, oder es werden die rechtwinklig umgebogenen Tret- kettenglied.
kurbelenden mit Rechts- und Linksgewinde in einer gemeinsamen, die Achse er-
setzenden Hiilse verschraubt. Das groBe Kettenrad sitzt hierbei auf einer glocken- : : 5
artigen Schale (Fig. 893), die gleichzeitig Kurbel ist (Glockenkurbel). Fig. 895. Rollen-

Die Pedale bestehen in der Grundform aus einem Rahmen, dessen mittlerer Gt
Teil, als Nabe ausgebildet, in Kugellagern, #hnlich Fig. 892, um die Pedalachse drehbar gelagert ist.
Die beiden #uBeren, mit der Pedalachse parallellaufenden Teile haben bei Tourenridern eine
Gummi- oder Filzhiilse iibergestiilpt, um dem Fuf einen festen und doch elastischen Halt zu geben.
Bei Rennridern pflegen diese Seitenteile aus leichten Metallstiicken mit glattem oder gezacktem
Rande zu bestehen. Die Pedalachsen werden gewéhnlich mit den Tretkurbeln verschraubt.
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Fig. 893. Tretkurbel-
lager mit Glocken-
kurbeln.
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Der Mechanismus zur Ubertragung der Kurbelbewegung auf das Rad besteht aus Ketten-
riadern mit Ketten oder aus Kegelzahnridern. Durch die Zdhnezahl der Kettenrider wird die Uber-
setzung bestimmt. Das grofe Kettenrad ist hinter der rechten Tretkurbel, an den Konus
anschlieend, aufgekeilt oder aufgeschraubt oder sitzt, wie bei der (lockenkurbel (Fig. 893),
auf einer glockenartigen Schale. Das kleine Kettenrad ist rechtsseitig auf die Nabe des Hinter-
rades aufgeschraubt.

Die Kette liuft mit ithren Stahlgelenken iiber die Zéihne der Kettenridder. Am gebriuchlichsten
sind die zweilaschigen Gelenkketten: die Blockkette (Fig. 894) mit einem gehiirteten Mittelstiick 1
und seitlichen Laschen 2, und die Rollenkette (Fig. 895) mit den Doppellaschen 2 und einer gehéirteten
Stahlrolle 3 iiber jedem Verbindungsbolzen 1, um das Auf- und Abwickeln zu erleichtern. Durch
eine kleine Schraube mit Mutter werden die beiden Enden der Kette verbunden; die infolge allmiih-
licher Abnutzung entstehende Dehnung wird durch Spannen ausgeglichen. Letzteres erfolgt in
neuerer Zeit fast durchweg dadurch, daf die in Schlitzen gelagerte Achse des Hinterrades durch
Schrauben zuriickgezogen wird. Die Kettenrdder sowie die Ketten besitzen nach den immer noch
gebriuchlichen englischen MaBlen ganzzollige oder 15- bzw. 5/ zéllige Teilung, das ist der Abstand
von einer Zahnmitte zur unmittelbar darauffolgenden. Die heute wieder zur Vorherrschaft ge-
langten einfachen Rollenketten sind auf 14- oder 5/, zéllige Teilung gearbeitet. Den Abstand der
Kettenmitte von der Rahmenmitte nennt man
Kettenlinienmaf; er soll so gering als méglich ge-
halten werden, damit der Zug der Kette so nahe
wie moglich in die Mitte des Radsystems fallt.

Mit Entfaltung bezeichnet man den bei
einer Pedalumdrehung zuriickgelegten Weg;

Fig 8960 Kigbtanlohes Fahrradosthinbs dieser war beim Hochrad gleich dem Rad-
umfang, wird aber beim Niederrad bedeutend
vergroBert durch die Ubersetzung, d. h. diejenige Zahl, nach englischem Mafe ausgedriickt,
die den einer vollen Kurbeldrehung entsprechenden Raddurchmesser bezeichnet. Hat z. B.
das grofBle Kettenrad 20 Z'zihne, das kleine 8 Zihne, und ist der Raddurchmesser, wie iiblich,
28 englische Zoll, dann erhilt man eine Ubersetzung: % x 28 = 70 engl. Zoll, d. h. das Fahrrad
legt bei einer Kurbeldrehung denselben Weg zuriick, als wirkten die Kurbeln direkt auf ein Rad
von 70 Zoll=1,7s m Durchmesser, oder: die Maschine wiirde in der Zeiteinheit denselben Weg
zuriicklegen wie ein 70zélliges Hochrad, das es in der Praxis natiirlich nicht gibt. Man wihlt
im Durchschnitt als Ubersetzung fiir ein Damenrad 65—75 Zoll, fiir das Herrenrad 70—80 Zoll.
Da der Umfang eines Rades gleich ist seinem Durchmesser multipliziert mit der Zahl (3,1415),
so ist die Entfaltung bei obigem Beispiel: % x28 xx =220 Zoll, das sind 5,59 m als zuriick-
gelegte Strecke bei einmaliger Kurbeldrehung. Daraus ergibt sich, daB je héher die Uber-
setzung, desto grofler auch der mit einer Drehung zuriickgelegte Weg ist, allerdings auch desto
grofler der Kraftverbrauch fiir die Fortbewegung.

Kettenloses Rad. Beidiesem ist der Kettenantrieb ersetzt durch ein System von Kegelzahn-
ridern und Wellen, die eingebaut und dadurch vor Schmutz geschiitzt sind (s. Fig. 890). Trotz ihres
etwas grofleren Gewichtes und etwas starreren Trittes haben die kettenlosen Rider einige Vor-
ziige, hauptsiichlich die Unempfindlichkeit des stets geschiitzt in Fett laufenden Getriebes gegen-
itber Schmutz, Regen und Staub; ferner dessen duBerst geringe Abnutzung bei schirfster Be-
anspruchung, da die Zihne auBen glashart, innen aber (gegen Bruch) weich sind. Das Getriebe
besteht aus je zweiim Eingriff stehenden konischen Zahnridern (Fig. 896) am Tretkurbellager
(2 und 3) und an der Hinterradnabe (4 und 5), die durch eine in Kugellagern laufende Welle 1
miteinander verbunden sind. Das auf der Kurbelachse sitzende Hauptantriebsrad 2 ist entweder
auf der Achsenmitte (wie in Fig. 896) oder rechtsseitig befestigt; im ersteren Falle erteilt es dem im
Eingriff stehenden zweiten Rade 3 und dadurch der Welle 1 eine rechtsseitige, im anderen Falle
eine linksseitige Drehung, und je nachdem ist von den hinteren beiden Zahnriidern das auf der
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Nabe sitzende Rad 5 vor (wie in Fig. 896) oder hinter dem zweiten Zahnrade 4 der Welle ge-
lagert. Die Welle selbst dreht sich entweder um die rechtsseitige, untere Hinterradstrebe als feste
Achse oder, haufiger und praktischer, innerhalb derselben.

Die Ubersetzung der kettenlosen Réder ergibt sich, wenn man die Radien der beiden Kegel-
rider der Achsen mit I und IV, diejenigen der Kegelridder auf der Welle mit IT und III bezeichnet,
fiir ein 28zélliges Rad zu: 28 x 1 x 1y- Sie ist gewohnlich so gewiihlt, daB das Rad doppelt
soviel Umdrehungen macht wie die Tretkurbelachse.

Freilauf. Kine der wichtigsten Neuerungen im Getriebe, um 1899 von England aus ein-
gefiihrt und jetzt sehr verbreitet, ist der Fredauf. Er ermdéglicht, das ganze Getriebe wihrend
der Fahrt nach Belieben und unabhéngig von
der Schwungkraft der weiterrollenden Maschine
samt den Pedalen und den darauf ruhenden
Fiiflen in Stillstand zu setzen und ebenso nach
Belieben weiter zu treten. Bei Geféllen kann
ein Mitgehen der Fiie ganz unterbleiben; bei
giinstigem Wind in der Ebene geniigt es, wenige
Tritte zu machen und dann die Maschine ein
groBeres Stiick rollen zu lassen, bis ein paar neue

Tritte notig sind. Dieses zeitweise Ausruhen der
Fiie auf den stillstehenden Pedalen bedeutet
eine erhebliche Kraftersparnis und zugleich Annehmlichkeit. Der Freilauf wird heutzutage bei den
Fahrridern fast nur noch in gleichzeitiger Verbindung mit der Riicktrittbremse ausgefiihrt. Bei
dem Rotax-Fredauf von F. Gottschalk & Co., Dresden-N. (Fig. 897), der in die Hinterradnabe ein-
gebaut ist, ist auf der durchgehenden Achse 4 die Hiilse 5 in einem Kugellager drehbar gelagert;
sie trigt, an dem &duBleren Ende aufgeschraubt, das Kettenrad 9, an dem anderen KEnde ist sie
auBen mit einem steilen Gewinde versehen, mittels
dessen sie den Konus 2 verschiebt. Letzterer legt sich
bei einer Verschiebung nach rechts gegen den Naben-
korper 1. Wird nun das Kettenrad 9 in der Fahrt-
richtung bewegt, so zieht die Hiilse 5 mittels des steilen
Gewindes den Konus 2 fest gegen die konische Fliche
im Nabenkorper 1, und die Nabe wird mitgenommen.
Bei leichtem Zuriickhalten der Pedale dagegen wird der
Konus 2 geldst, und die Nabe bewegt sich frei weiter,
wihrend das Kettenrad stillsteht. Da bei dem ein- gy gog poppeliibersetzungs-Freilautnabe Eadie.
fachen Freilauf (s. Fig. 902) das Gegentreten zum

Zwecke der Hemmung, wie es bei dem gewdhnlichen Betriebe ausgefithrt wird, ausgeschlossen
ist, so miissen die damit ausgeriisteten Maschinen ganz besonders wirksame Bremsen haben.
Dem genannten Ubelstande des einfachen Freilaufes, der besonders bei starkem Gefille geféhr-
lich werden konnte, begegnet man durch Verbindung des Freilaufs mit der Riicktrittbremse. Ihre
Ausfithrung als Nabeninnenbremse ist gleichfalls in Fig. 897 dargestellt. Die Hiilse 5 ist fiir
diesen Zweck mit einem steilen Innengewinde versehen, mittels dessen sie auf dem Bremskonus 8
sitzt. Letzterer bewegt sich lose auf der Achse 4, wihrend ein zweiter Bremskonus 3 auf der
anderen Achsenseite fest mit der Achse verbunden ist. Von diesem und dem Konus 8 werden die
Bremsbacken 6 getragen. In die Ausbohrung des Konus 3 ist eine durch eine Feder nach auflen
gedriickte Hemmung 7 eingeschoben, deren Nasen in Schlitze des Konus 8 eingreifen. Werden
nun beim Treten die Pedale nicht nur, wie vorher, leicht angehalten, sondern etwas riickwiirts
bewegt, so nihert sich mittels des steilen Gewindes zwischen der Hiilse 5 und dem achsen-
artigen Teil des Konus 8 dieser dem auf der Achse festsitzenden Konus 3, wodurch die Brems-

backen 6 nach auBen gegen die Innenwand des Nahbenkérpers 1 gepreBt werden. Am vorderen
47*

Fig. 897. Rotax-Freilauf.
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Ende trigt der Konus 8 einen iiberstehenden Rand 10, der in einer Ausdrehung der Backen 6
liegt und beim Ubergang von der Riick- in die Vorwirtshewegung zwangliufig durch Zuriick-
ziehen der Backen 6 die Bremswirkung authebt.

Doppelte Ubersetzung. Wihrend der Freilauf eine Kraftersparnis durch Ausruhen an
geeigneten Stellen bezweckt, will man durch die auswechselbare doppelte Ubersetzung die Kraft-
entfaltung dem Terrain anpassen, d. h. durch Andern der Ubersetzung wihrend der Fahrt in
der Ebene eine groflere, beim Bergfahren eine kleinere Wegstrecke bei jeder Kurbeldrehung zuriick-
legen. In den Doppeliibersetzungs-Freilaufnaben ist der genannte Zweck mit dem des Freilaufs
vorteilhaft verbunden; Fig. 898 zeigt die Konstruktion der Eadie- Freilaufnabe,
die ebenfalls in die Hinterradnabe eingebaut ist. Das Kettenrad 7 trigt
innen einen Zahnkranz, der mit den Planetenriidern 10 in Eingriff steht.
Durch die hohle Radachse 1 geht ein leichter Ketten- und Seilzug 12, der
durch einen am Fahrradrahmen unterhalb der Lenkstange angebrachten
Hebel (s. Fig. 889) betitigt werden kann. Der Seilzug dient dazu, wihrend
der Fahrt das mittelste Getrieberad 11 (Fig. 898) auf Achse 1 zu verschieben.
Bei gespanntem Seil (in der gezeichneten Stellung) drehen sich die Planeten-
/i rider 10 frei und wirkungslos um sich selbst, und die ganze Vorrichtung wirkt
Fig. Ifg?-gen‘gg:i:;rad- als einfache Freilaufnabe, indem der Konus 3 beim Vorwirtstreten die

Backen 4 und durch den mit dem Nabenkorper 9 verbundenen Teil 13 die
Nabe mitnimmt. Wird dagegen die Spannung gelockert, so tritt das Planetengetriebe in Tiitig-
keit, indem sich die Planetenrider 10 auf dem nun nach innen verschobenen und mit der fest-
stehenden Achsenmuffe 8 starr verbundenen, inneren Getrieberade 11 abwickeln miissen, wo-
durch die Umlaufszahl des Nabenkorpers (und damit des Hinterrades) gegeniiber dem kleinen
Kettenrade 7 um etwa 25 Proz. zuriickbleibt. Die Riicktrittbremse besteht hierbei aus einer
starken, ringférmigen Stahlfeder 5, die gegen die Innenseite des mit Messing 6 belegten
Bremsansatzes 2 gepreBt wird.

In neuerer Zeit sind von den Adlerwerken sogar Rider mit dreifacher Uber-
~setzung auf den Markt gebracht worden, wobei die mittlere Ubersetzung durch
direkten Antrieb bewirkt wird. Beim Umschalten auf die kleine Ubersetzung
ermiBigt sich die Geschwindigkeit um 24 Proz., withrend sie sich beim Um-
schalten auf die groBe Ubersetzung um 31 Proz. erhoht.

Der Sattel besteht in der Regel aus einem herzférmigen Stiick Leder, das
mittels zweier oder mehr Federn in elastischer Spannung erhalten wird. Er wird
getragen von der im Sattelstiitzrohr durch eine Schraube festgeklemmten Sattel-
stiitze (vgl. hierzu Fig. 881).

5. Ausriistungsteile.

Fig. 900. Bow-
dens Hinterrad- Bremsvorrichtung. Eine solche ist am Fahrrad sowohl zur eigenen Sicherheit

Felgenbremse. SRR : %
des Fahrers als auch wegen polizeilicher Vorschriften notwendig. Zu verwerfen

ist die sogenannte Polizeibremse, ein federnder Stahlstreifen, der in der Nihe des Vorder-
oder Hinterrades befestigt und durch Druck mit einem vom Pedal genommenen FuB gegen
den Gummireifen betitigt wird. Die fiir gewohnliche Fille geniigende Stichbremse besteht aus
einem an der Lenkstange handlich angebrachten Hebel, durch dessen Aufwirtszichen mit der
Hand eine vor dem Steuerrohr des Rahmens oder auch innerhalb desselben laufende Stange
abwirts gedriickt und dadurch ein Gummiklotz, eine Rolle oder eine Biirste gegen den Reifen
gepreBit wird. Eine groBere Schonung der Reifen ergibt die amerikanische Duk Roller Brake,
die mittels zweier konischer Gummirollen die Bewegung des Rades auf Pockholzklétze iiber-
trigt und diese in sinnreicher, einfacher Weise abbremst. Sehr gut bewihren sich die Felgen-
bremsen , bei denen wiederum von einem Hebel an der Lenkstange aus mittels des Brems-
gestinges gleichzeitig von zwei Seiten Gummiklétze gegen die Vorderradfelge (Fig. 899) oder
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gegen die Hinterradfelge, bei den Zwillingsfelgenbremsen sogar gegen beide, gepreBt werden. Sie
haben den Vorzug, von anderen Radbestandteilen unabhéngig zu sein, wihrend z. B. die Stich-
bremse versagen wiirde, wenn durch irgendeinen Umstand die Luft aus dem Pneumatik ent-
weicht; die vorher besprochene Riicktrittbremse wiirde durch ein Reiflen der Transmissionskette
auBer Titigkeit gesetzt sein. Die Bowden- Bremse ist eine Felgenbremse ohne Gestiinge; ihre Be-
dienung erfolgt mittels des Bowden-Drahtzuges, d. h. eines Stahlseiles aus feinen Litzengewinden
innerhalb eines starken Spiraldrahtes. Diese Bremsen werden so ausgefithrt, dafl die Brems-
backen die Felge des Hinterrades entweder von unten oder seitlich angreifen (Fig. 900). Die
Nabeninnenbremsen, die in bezug auf ihre Wirkung wohl als die vorteilhaftesten gelten konnen,
sind bei dem vorher besprochenen Freilauf erliutert worden (s. Fig. 897).

Laternen. Von solchen ist die Azetylenlampe wegen ihrer hohen Leuchtkraft schnell in Auf-
nahme gekommen und funktioniert ebenso Skonomisch und zuverlissig wie die Ol-, Petroleum-
und Kerzenlaterne; fiir kurze Fahrten ist sie jedoch weniger geeignet. Sie beruht auf dem chemi-
schen Vorgange, dafl, wenn man Wasser auf Kalziumkarbid tropfen 1d8t, sich das leicht und hell
brennende Azetylengas entwickelt. Hine der einfachsten und zuverlissigsten Konstruktionen ist
diejenige mit Schlauchleitung des Gases vom Entwickelungsgefd zum Brenner; sie besitzt einen
leicht stellbaren und auswechselbaren Brenner und durchgehende Reinigungsnadel gegen Ver-
stopfung der Tropfrohre. Unter den Petroleumlaternen ist die leichte amerikanische X-Rays-
Laterne mit indirektem Zutritt vorgewérmter Luft die beste, aber recht teuer. Die Laternen
werden an der Lenkstange (54 in Fig. 881) oder an der Achse des Vorderrades aufgehiingt.

Sehutzbleche und Schmutzfinger. Gegen das Anspritzen des Strafenschmutzes durch die
Réider dienen Schuizbleche oder die abnehmbaren Schmutzfinger. Erstere sind durch Schrauben
mit den Gabeln des Vorder- und Hinterrades und mittels der Schutzblechstreben auch mit den
Achsen verbunden (s. Fig. 881). Die abnehmbaren Schmutzféinger bestehen aus Holz, Gummistoff,
Hanfgurten oder Segelleinwand und werden mittels diinner Drihte am Rahmen und iiber den
Ridern ausgespannt. Zum Schutze der Kette bzw. Sicherung des Kleides gegen die Kette fithren
die Damenrider einen Kettenkasten aus Leder, Blech oder meistens durchsichtigem Zelluloid, der
bei kettenlosen Ridern, wo das Getriebe verdeckt ist, naturgemdf wegtéillt (vgl Fig. 890).
AuBerdem wird bei Damenriidern das Hinterrad zum Schutze gegen das Verfangen der Kleider
mit einer Verschniirung versehen (s. Fig. 890).

Zum Warnen der FuBgiinger sind Glocken polizeilich vorgeschrieben, die entweder an der
Lenkstange in unmittelbarer Néihe der Handhaben befestigt sind oder bei starkem Verkehr besser,
als Lauferglocke ausgebildet, mittels Ziehens an einer Schnur durch das Vorderrad betitigt werden.
Zu erwihnen sind noch die Fufhalter an den Pedalen gegen das Abgleiten der Fiile; die Fufruhen
an den Vordergabeln (53 in Fig.881); der Auftritt an der linken Seite der Hinterradgabel, gleich-
zeitig als Achsenmutter dienend ; die Gepdickiragevorrichtungen, die entweder innerhalb des Rahmen-
vierecks oder unter dem Sitz oder am Steuerkopf iiber dem Vorderrade angebracht werden, und
schlieBlich die Kilometerzihler (Zyklometer) zum Messen der zuriickgelegten Entfernung.

6. Leistung.

Die mit einem Niederrade zu erzielenden Leistungen sind sehr verschieden, je nach der
Leistungsfihigkeit des Fahrers, nach Bodenbeschaffenheit, Windrichtung, Ubersetzung der
Maschine usw. 12—15 km in der Stunde diirften dem Kraftverbrauch eines normal ausschreiten-
den FuBgingers entsprechen, was bei groBeren Touren einer Tagesleistung von 80—100 km
gleichkommt. In einzelnen Fillen mogen Tagesleistungen von 120—150 km erzielt werden. Diese
Zahlen werden natiirlich auf Rennbahnen bei weitem iibertroffen; so sind Leistungen der Renn-
fahrer von 80—90 km in der Stunde hinter Motorrddern als Schrittmacher wohl die Regel.

Das Gesamtgewicht eines Fahrrades betriigt am vorteilhaftesten etwa ein Fiinftel der zu
tragenden Last, so daB z. B. ein gutes, stabiles Tourenrad fiir einen Fahrer von 75 kg etwa 14—15 kg
wiegen soll. Fiir die Rennbahn geht das Gewicht auf 11—12, selbst auf 9—10 kg herab.




