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II1. Mehrsitzer und Dreirider.

Die mehrsitzigen Niederrdder fiir bis zu sechs Sitze, aber in der Grundform dhnlich dem
Niederrade gebaut, wurden nur zu Reklamezwecken oder als Schrittmachermaschinen auf der
Rennbahn benutzt, werden aber auch als solche jetzt allgemein durch Motorriider ersetzt. Der
Zweisitzer (Tandem) war einige Zeit als Herrenmaschine oder fiir gemischte Paare beliebt.

Das Dreirad ist als Sport- und Tourenmaschine wohl wegen seines Nachteils der drei
Laufspuren fast vollstéindig verschwunden, findet dagegen in groBen Stiidten als Gepdickdreirad
viel Verwendung. In seiner Bauart lehnt es sich vollig an das Zweirad an; meistens ist die Hinter-
achse geteilt, und die beiden Stiicke sind in einem Zahnradgetriebe, dem sogenannten Differential-
getriebe, vereinigt, das ihnen beiden und damit den Hinterriidern verschiedene Geschwindigkeiten
gestattet, um auch Kurven sicher befahren zu kénnen.

B. Motorrider.

I. Allgemeines.

Uber die geschichtliche Entwickelung des Motorrades ist wenig zu sagen. Nach dem Ausbau
des Fahrrades bis zu seiner heutigen vollendeten Gestalt ist das Motorrad einfach dem Gedanken
entsprungen, die Schwierigkeiten, die sich bei starker Steigung oder Gegenwind dem durch
Menschenkraft betriebenen Fahrrade entgegenstellen, mit Hilfe eines Motorantriebes zu bewéltigen.
Abgesehen von Daimlers erstem zweiriderigen Fahrzeuge, das als Ausgangspunkt des heutigen
Automobilwagens anzusehen ist, mu§ das Hildebrand- und Wolfmiillersche Motorzweirad von 1894
als das erste seiner Gattung betrachtet werden. Bei diesem wurde die Kraft des Motorrades ganz
abweichend von allen heutigen Systemen durch Kurbeln auf das Hinterrad iibertragen. Die
ersten brauchbaren Maschinen kamen jedoch erst gegen Ende der 1890er Jahre aus Frankreich,
namentlich das Motordreirad von de Dion und Bouton und das am Vorderrade angetriebene
Motorzweirad von Werner Fréres. Obwohl das Motordreirad sich bedeutend rascher einzufiihren
schien als das Motorzweirad, ist es zurzeit fast vollig aus dem Gebrauch gekommen, das Motor-
zweirad dagegen im Aufschwunge begriffen. Fast alle groBeren Fahrradfabriken widmen sich
seinem Bau, und zwar scheint das leichte Motorrad zurzeit die meisten Anhénger zu haben.
Neben seiner Verwendung als Schrittmachermaschine auf Radrennbahnen hat es sowohl als
Tourenrad bei Privatpersonen wie zum geschiftlichen Verkehr bei Behérden, Firmen usw.
Eingang gefunden. Zu dieser wachsenden Beliebtheit mag der Umstand viel beigetragen haben,
daf} sein Preis in diesen 10 bis 15 Jahren auf etwa die Hilfte heruntergegangen ist. In ebenem
oder leicht hiigeligem Terrain kann ein starkes Motorrad auch einen leichten Beiwagen mit
einer Person mitnehmen. —

Allgemein versteht man unter Motorrad das durch einen Benzinmotor angetriebene Motor-
zweirad. Ks beansprucht kleineren Raum beim Unterstellen sowie geringere Betriebskosten als
das in den Hintergrund gedréingte Motordreirad. Da das Motorzweirad wesentlich leichter ist
und damit ein geringeres Reibungsgewicht besitzt, so ist auch sein Kraftbedart kleiner, was sich
beim Benzinverbrauch stark geltend macht. Einer seiner bedeutendsten Vorziige vor dem Dreirad
ist die Einspur, die es mit dem Fahrrad gemeinsam hat, und die ihm gestattet, sich dem stidtischen
StraBlenverkehr sowohl wie der Fahrbarkeit der LandstraBen anzupassen.

1I. Einzelheiten des Motorrades.

Das Motorrad besitzt auBer den Einrichtungen des gewdhnlichen Zweirades noch den
Antrieb durch einen Benzinmotor, wobei Motor, Behilter fiir Benzin und Ol und alle Neben-
teile in den Fahrradrahmen eingebaut sind, aber nicht als konstruktiver Bestandteil desselben
angesehen werden konnen.
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Der Rahmen ist der Raumbeanspruchung der Maschinerie entsprechend etwas veréndert
und wegen der groffen Schnelligkeit und des gréBeren Gewichtes auch besonders stark ausgefiihrt.

Der Motor wird von den meisten Fabrikanten vertikal vor dem Trittlager eingebaut. Ein-
zelne Werke, wie Cyclon und Progre83, lagern ihn wohl auch oberhalb des Vorderrades und treiben
dieses an. Diese Anordnung hat sich besonders fiir die sogenannten leichten Motorrider als vor-
teilhaft erwiesen. Der Motor besteht aus einem gufleisernen Zylinder, in dessen Innern ein Kolben
die Kraft der Explosionen des vergasten Benzins aufnimmt und mittels Kolbenstange auf die Motor-
achse fortpflanzt. Diese iibertragt die Bewegung durch Riemen, Kette, Stirnréider oder Kardan-
getriebe auf das Hinterrad und setzt so die ganze Maschine in Gtang. Das iibliche Zweiradgetriebe
dient nur zum Anlassen des Motors und allenfalls zu seiner Unterstiitzung auf steilen Steigungen.

Die gebriuchliche Anordnung der Bedienungsorgane, also aller der Teile, die das ge-
wohnliche Zweirad nicht enthélt, ist in Fig. 901 an einem Wanderer-Motorzweirade von 3 PS mit
Magnetziindung veranschaulicht: 1 ist der Benzinkasten fiir etwa 8,5 1, ausreichend fiir 180 km;
2 ist der Behélter fiir 2,5 1 Schmier6l. Durch das diinne Rohr 3 flieft das Benzin in den Spritz-
vergaser 4, wird zerstdubt, mit Luft gemischt in den Motor geleitet und mittels der Ziindkerze 5
entziindet. Nach der Verbren-
nung gehen die Gase durch
den Auspuff 6 und den schall-
ddmpfenden Auspufitopf 7 ins
Freie. Bei 8 befindet sich
der Hufeisenmagnet fiir die -
kleine magnetelektrische Ziind-
maschine, die Zahnradantrieb
von der Motorwelle aus besitzt.
Am oberen Rahmenrohr sitzen
die Bedienungshebel 9 fiir die
Drosselklappe zur Gaszufuhr,
10 fiir die Luftregulierung, 11
fiir den Verschluf3 der Schmie-
rung. Auf der Lenkstange rechter Hand sitzt der Hebel 12 zum Offnen des Auspuftventils beim
Anschieben, um den Kompressionswiderstand zu beseitigen, und ein Druckknopf 19 zum schnellen
Abstellen der elektrischen Ziindung durch Kurzschluf8; linker Hand der Hebel 13 zum Einstellen
auf Friih- oder Spitzindung. Der Riemen 14 iibermittelt die Kraftiibertragung von der kleinen,
nicht sichtbaren Motorriemenscheibe nach der groBeren am Hinterrade. Durch die Olpumpe 15
wird mittels des Handhebels 16 in angemessenen Zeitabstinden frisches Ol in das Motorgehéiuse
(bei 20) gepreBt. Das Hinterrad triigt eine kriftig wirkende Bandbremse 17 auf einer besonderen
Bremsscheibe 18. — Alle iibrigen Teile entsprechen den bei dem gewchnlichen Fahrrade bereits
besprochenen und sind nur zum Teil verstirkt.

Fig. 901. Motorzweirad Wanderer (3 PS).

1. Die Rider.

Der Durchmesser der Rider des Motorrades ist fast allgemein 26 Zoll = 660 mm. Um den
erhéhten Beanspruchungen zu geniigen, sind Felgen und Speichen besonders stark gehalten; auch

Eindringen von Nigeln usw. in den Luftschlauch dienen entweder schwache Kettchen, die aullen
auf dem Reifen schleifen, oder eine Schutzeinlage aus starkem Gummi zwischen Laufdecke und
Luftschlauch; ferner das sogenannte Lederlaufband, oder endlich die aus dickem Leder bestehende
Gleitschutzdecke, die iiber den Laufmantel gezogen wird und an der Oberfliche mit eisernen
Platten oder Nieten besetzt ist. Es wird fast allgemein der Mantel mit dem Wulst (vgl. Fig. 885)
statt desjenigen mit Drahteinlage verwendet. Auch das Gummi des Luftschlauches ist stirker als das-
jenige beim Fahrrad. Die Nabe ist mit Ausnahme der entsprechenden Verstirkung von derselben
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Konstruktion wie die des Fahrrades; die Hinterradnabe ist mit dem Freilauf ausgestattet, in
neuerer Zeit aber nicht mehr in Verbindung mit der Riicktritthremse, sondern mit dem einfachen
Freilauf (Fig. 902). Der Zahnkranz des Kettenrades 1 nimmt bei der normalen Bewegung nach vorn
mittels Walzen 2 die Nabe 3 mit; wird das Getriebe angehalten, so werden die Walzen nach hinten,
nach dem breiten Teile ihrer schiefen Ebene zu, gedriickt, und die Verbindung zwischen Kettenrad
und Nabe ist aufgehoben, letztere kann sich also unabhéngig vorwirts drehen. Die hinter den
Walzen befindlichen Federchen 4 dienen zum Vordriicken der ersteren,
die sonst in ihren Einbettungen verharren wiirden.

2. Der Rahmen.

Bei einigen Fabrikaten ist der Rahmen unverindert vom Fahr-
rad iibernommen und nur entsprechend verstirkt. Da es aber wichtig
ist, den Schwerpunkt einer Maschine so tief wie moglich zu legen,
diirfte die langgestreckte, niedrige Form des Rahmens, wie sie in
Fig. 901 gezeigt ist und jetzt von den meisten Firmen bevorzugt
Fig. 902. Freilauf der Neckar- Wird, die richtigere sein. Der Rahmen besteht aus starkwandigen

ol Wit e Stahlrohren, deren am meisten beanspruchte Stellen mit Verstirkungs-
teilen versehen sind. Bei mehreren Firmen hat man die Vorderradgabel oder die Hinterrad-
streben mit besonderer Federung versehen, um den starken Stéfen auf unebenem Boden besser
begegnen zu konnen. Fig. 903 zeigt ein Doppelfedersystem, wie es die Wandererwerke fiir die
Vorderrad- oder Hinterradgabel anwenden. In dem Dreieck 1—2—3 des Rahmengestelles gehort
die Seite 2—3 dem starren Gestell an; 1 ist das Lager der hinteren Achse, und 1—3 ist infolge der
durch Federung verdnderlichen Lidnge von 1-—2 um 3 schwingbar zu denken. Der Verbindungs-
bolzen 2 ist in dem kréftig ausgebildeten Gabel-
stiick 4 gelagert und vermittelt den Anschluf der
beiden Stangen 5 an den Rahmen. Die Stangen 5 sind
in den Rohren 10 mittels der eingeschraubten Fiih-
rungsstiicke 6 gleitbar gefithrt und stiitzen sich mit
den aufihr Ende aufgeschraubten Muttern und Gegen-
muttern 7 gegen je zwei Federn 8—9. Die beiden
Rohre 10 sind durch das Querstiick 11 zu einem
starren Ganzen verbunden. Wirkt nun eine Stof}-
kraft auf die Achse des Hinterrades 1 ein, so wird
die Dreieckseite 1—2 verkiirzt, indem sich die
Muttern 7 in den Rohren 10 verschieben; durch die
Kraft der beiden Federn 8 und 9 wird aber sofort die normale Stellung wieder herbeigefiihrt.

Als besonderes Krfordernis fiir das Motorrad bleibt noch zu erwihnen der in den
Rahmen eingebaute Benzinkasten 1 (Fig. 901) und der Behdlter fiir Schmiercl 2 (Fig. 901). Sie
bestehen meist aus Messingblech und bilden entweder einen gemeinsamen Behilter mit ein-
geloteter Zwischenwand oder sind vollkommen getrennt.
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Fig. 903. Hinterrahmen-Federung.

3. Der Motor.

Der Einzylindermotor. Der Benzinmotor und seine inneren Vorgiinge sind ausfiihrlich in
der Abteilung ,,Verbrennungsmaschinen besprochen. Deshalb sind hier nur diejenigen Teile
eingehender behandelt, die infolge der Eigenart des Fahrradmotors anders gestaltet sind. Fast
alle Fahrradmotoren sind, wie auch die der Motorwagen, Viertaktmotoren. Da nur wihrend einer
von vier Perioden (der Explosionsperiode) wirklich Arbeit geleistet wird, so miissen die dreianderen
Kolbenbewegungen durch die lebendige Kraft einer Schwungscheibe iibernommen werden. Die
rasch aufeinander folgenden Explosionen erzeugen in dem Metall des Zylinders eine betriichtliche
Wiérme, die stindig abgeleitet werden muf, wenn nicht die Leistung des Motors dadurch
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beeintrichtigt werden soll. Wéihrend man bei allen gréBeren Automobilmotoren Wasser zur
Kiihlung des Zylindermantels anwendet, erfolgt die Kiihlung bei den Motorridern fast aus-
schlieflich nur durch die Luft, seltener mit Unterstiitzung eines Ventilators.

Die wichtigsten Bestandteile des Motors sind in den Figuren 904 und 905 an einem 1% PS-
Motor der Wandererwerke gezeigt. Das Motor-
gehduse besteht aus zwei Hilften (1 und derdahinter
liegenden) und wird durch Schrauben 2 zusammen-
gehalten; eine Abdichtung, meistens aus Asbest,
verhindert das Entweichen des Oles. Das Gehiuse
ist aus Aluminiumlegierung, seltener aus dem
schwereren GrauguBl. Die seitlich angegossenen
Ansitze 3 tragen nach dem Zusammenfiigen beider
Halften den Ziindapparat. Der Zylinder 4, der
Kompressionsraum und das Ventilgehduse sind
aus besonders haltbarem Eisen aus einem Stiick
gegossen und durch vier Schrauben 5 mit dem
Motorgehduse verbunden. Sédmtliche Hohlrdume
des Zylinders tragen an der AuBenseite breite
Kiihlrippen 6, um dem Luftstrom zwecks Kiihlung
grofe Oberflichen zu bieten. In dem Zylinder 4
gleitet der Kolben 7 mit etwas geringerem Durch-
messer; die Abdichtung erfolgt durch guBeiserne,
innen exzentrisch gebohrte Kolbenringe 8, die in
eingedrehte Nuten des Kolbens gelegt sind und
sich infolge ihrer schriigen Spaltung 9 federnd
gegen die Zylinderwandung pressen. Quer in der
Mitte des hohlen und am unteren Ende offenen
Kolbens befindet sich der Kolbenbolzen, der an beiden Seiten in breiten Warzen gelagert und
durch ein um den Kolben herumfiihrendes Stahlband gesichert ist. Dieser Bolzen nimmt das
obere Auge der Bleuel- oder Kurbelstange 10 auf, wahrend
das untere den Kurbelzapfen 11 umschlieBt. Letzterer stellt
zugleich die Verbindung der beiden Schwungscheiben 12 dar
und wird zu beiden Seiten durch die Muttern 13 und die
Mutternhalter 14 festgehalten; die Schwungscheiben ersetzen
dabei die Kurbelarme. Da sich infolge dieser Anordnung die
Bleuelstange zwischen den beiden Schwungscheiben bewegt,
so ist die Motorachse geteilt, und die beiden Hélften 15 sind
mit je einer Schwungscheibe durch eingeprefte Flanschen und
Nieten fest verbunden. Sie laufen in eingepreBten langen
Bronzebiichsen, die von diinnen Schmierkanilen durchzogen
sind, damit das Ol die ganze Linge der Achse benetzen kann.
Die Zufithrung des Oles nach den verschiedenen Schmier-
kandlen und dem Zylinder -erfolgt durch die umlaufenden
Schwungscheiben, die stéindig in das im Gehéuse befindliche Flo. 905, Wandeser-Motor von it PS.
Ol eintauchen und dieses durch ihre schnelle Umdrehung herum-
schleudern. Um zu vermeiden, daf der Zylinder zu viel Ol bekommt, ist er von dem Motorgehéuse
durch eine Wand getrennt, die auBer dem Schlitz fiir die Bleuelstange nur noch einige kleine
Lécher fiir den Durchtritt des Oles hat. AuBen an dem Gehéduse befindet sich ein Loch mit auf-
geschraubtem Stutzen (20 in Fig. 901), durch das dem Motor Ol nach Bedarf zugefiihrt wird.

Das Anlassen des Motors geschieht entweder durch Antreten der Maschine mittels der Pedale
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Fig. 904. Wanderer-Motor von 11 PS.
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oder durch kriftiges Anschieben des Rades und nachheriges Aufspringen des Fahrers. Die Be-
wegung des Hinterrades wird dabei durch den Riemen auf die Riemenscheibe und durch diese
auf das Antriebszahnrad iibertragen. Letzteres ist auf die Motorachse aufgekeilt, setzt also
mittels der Bleuelstange den Kolben in Bewegung. Bei der ersten Abwirtsbewegung des Kolbens
beginnt die erste Periode: das Ansaugen des Gasgemisches. Das Ansaug- oder Einlafventil aus
Nickelstahl mit Ventilstecher 16 (Fig. 904) liegt im Ventilgehéuse iiber dem Auspufiventil und
wirkt automatisch, wobei das Gasgemisch durch das Rohr 17 und das Kniestiick 18 in den
Zylinder stromt. Manche Fabriken bauen auch gesteuerte Ansaugventile; diese arbeiten
préziser, bewirken aber durch die Reibung im Steuerungsgestinge einen Kraftverlust. Wenn
sich der Kolben in der tiefsten Lage befindet, hort die Saugwirkung auf, und das EinlaBventil
wird durch Federdruck geschlossen. Bei der nun folgenden Aufwirtsbewegung des Kolbens
erfolgt die Kompression des im Zylinder eingeschlossenen Gasgemisches. In der obersten Stellung
des Kolbens springt an der in die Explosionskammer hineinragenden Ziindkerze ein elektrischer
Funke iiber, der das Gasgemisch zur Explosion bringt. Durch die Kraft der letzteren wird als
eigentliche Arbeitsperiode der Kolben abwiirts getrieben, wihrend bei der folgenden Aufwiirts-
bewegung die verbrannten Gase durch das Auspuffventil entweichen. Die Offnung des letzteren
erfolgt stets zwangldufig, im vorliegenden Beispiel durch Drehung des Nockenzahnrades 19,
das seinerseits das Heben des Nockenhebels 20, des Ventilstiftes 21 und des Ventilkegels 22
veranlaft. Das Nockenzahnrad 19 wird durch das auf der Motorachse sitzende Zahnrad 25
angetrieben und wirkt infolge seines doppelt so groBen Durchmessers auf den Nockenhebel nur
bei jeder zweiten Umdrehung der Motorachse ein. Das Schliefen des Auspuffventils wird durch
Spiralfeder 23 bewirkt. Die Gase gehen dann durch die Offnung bei 24 in das dort angeschlossene
Auspufirohr (6 in Fig. 901) und durch den den Schall ddmpfenden Auspufftopf (7 in Fig. 901) ins
Freie. Letzterer wirkt auf die entweichenden (tase dadurch dimpfend ein, daB sie durch mehrere
Abteilungen hindurchgehen miissen, die nur durch feine Locher miteinander in Verbindung
stehen. Zur zeitweiligen Verminderung des durch diese Einrichtung bedingten Kraftverlustes,
und um einer zu starken Erhitzung des Motors vorzubeugen, wird hiufig eine Auspuffklappe
angebracht, die ein unmittelbares Entweichen der Auspuffgase ins Freie gestattet. Die Drehung
des Nockenzahnrades 19 (Fig. 904) wird durch zwei Zwischenriider 26 auch auf das Ankerzahn-
rad 27 des Ziindapparates iibertragen, das ebenfalls nur eine eigene Umdrehung bei zwei Um-
drehungen der Motorachse macht. In diesem Rédergehiuse befindet sich noch das Entliiftungs-
rohrchen 28, das die bei jedesmaliger Abwirtshewegung des Kolbens im Motorgehiiuse komprimierte
Luft entweichen laft. An dem Geh&use befindet sich ferner noch ein OlablaBhahn und an dem
Zylinder ein Petroleumhahn zum Einspritzen von Petroleum zwecks Reinigung des Zylinder-
innern von verdicktem und verbranntem Ol.

Um beim Anfahren oder Anschieben die im Zylinder entstehende Kompression aufzuheben,
kann durch einen Hebel (12 in Fig. 901) mittels eines Bowden-Drahtseilzuges das Auspuffventil
unabhiingig von seiner mechanischen Betiitigung gehoben werden.

Die Olung spielt wegen des raschen Laufes des Motors (etwa 2000 Touren in der Minute)
eine wichtige Rolle. Sie erfolgt dadurch, daf} die Schwungscheiben das in dem Boden des Gehiiuses
befindliche Ol herumschleudern. Ein Teil des Oles wird durch die Explosion verbrannt und muf
daher in gewissen Zeitriumen von dem Olbehilter (2 in Fig. 901) aus mittels der Handpumpe
(15 in Fig. 901) ergéinzt werden.

Zur Herstellung des explosibeln Gasluftgemisches dienen Spritzvergaser (vgl. S. 106). Bei
ihnen wird das Benzin durch die feine Bohrung einer Diise beim Herabgehen des Kolbens an-
gesaugt und spritzt gegen einen Kegel, durch den es zerstiubt wird. Gleichzeitig tritt durch
eine der seitlichen Offnungen 29 (Fig. 904) Luft ein, mischt sich mit dem zerstiubten Benzin
und bringt dieses vollstiindig zur Vergasung. Dieses Gemisch von Luft und Gas tritt durch das
Ansaugventil in den Zylinder, um dort mittels Ziindkerze entziindet zu werden. Gas- wie Luft-
zufuhr kénnen durch Hebel (9 und 10 in Fig. 901) am oberen Rahmenrohr reguliert werden.
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Die Ziindung (vgl. S. 1131L.) erfolgt entweder durch Akkumulatoren oder Trockenelemente
und zugehérigen Funkeninduktor, oder durch magnetelektrische AbreiBziindung, oder neuerdings
bei Motorrédern fast allgemein durch magnetelektrische Kerzenziindung. Die Ziindkerze liegt in
Fig. 901 bei 5, in Fig. 904 bei 80. Die kleine magnetelektrische Maschine, bei 8 in Fig. 901 ge-
schiitzt hinter dem Motor eingebaut, wird in der bereits angegebenen Weise durch Zahnradiiber-
tragung, zuweilen auch durch Ketteniibertragung (vgl. Fig. 906), von der Motorachse aus an-
getrieben. Je nachdem die Zindung in der oberen Totlage des Kolbens erfolgt oder etwas
spiter, spricht man von Vor- oder Nachziindung (Frih- oder Spiit-
ziindung). Sie dient zur Regulierung der Fahrgeschwindigkeit und wird
von dem kleinen Hebel 13 (Fig. 901) aus eingestellt. Der Druckknopf 19
(Fig. 901) direkt vor dem rechten Lenkstangengriff dient dazu, durch
Erzeugung eines Kurzschlusses in dem Ziindungsstromkreis die Ziin-
dungen ganz zu unterbrechen. Hiermit kann durch die dann im Zylinder
entstehende Kompression eine starke Bremswirkung erzielt werden. Bei
zweizylindrigen V-formigen Fahrradmotoren wird hiufig auch die Licht-
bogenziindung (System Bosch) angewendet.

Mehrzylindermotoren. Die Einzylindermotoren mit Luftkiihlung
werden von 134 bis zu 81 PS hergestellt. Da bei kriiftigeren Ein-
zylindermotoren diese Kiihlung nicht geniigen wiirde, so ist man zu
- Zwei-, Drei- und Vierzylindermotoren iibergegangen.. Sie bieten gleich-
zeitig den Vorteil gleichmaBigeren Ganges und der Entwickelung
groBerer Kraft bzw. Schnelligkeit. Der zweizylindrige Motor wird meist
als sogenannter V- Motor hergestellt, so bezeichnet wegen der gegen-  Tig 906. Sl aed il
einander geneigten Stellung der beiden Zylinder (Fig. 906). Bei den
drei- und vierzylindrigen Motoren stehen die Zylinder meist senkrecht nebeneinander (Fig. 907).
Die Arbeitsweise entspricht genau derjenigen mehrerer Kinzelzylinder.

4. Die Kraftiibertragung.

Die Kraft wird von der Motorachse auf das Hinterrad tibertragen durch Kette, durch Stirn-
rider, durch Gelenkwellen (sogenannte Kardangetriebe) oder, weitaus am hiufigsten, durch Riemen.
Bei der (seltener angewandten) Uber-
tragung auf das Vorderrad benutzt man
nur Riemen. Die vordere Riemen-
scheibe sitzt auf der linken Schwung-
radachse, wiahrend die hintere, auch
Riemenfelge genannt, an den Speichen
oder bei stirkeren Motorriadern stets
an der Felge des Hinterrades befestigt
ist. Die GroBe beider bestimmt in dem
Verhiltnis ihrer Durchmesser die Uber-
setzung der Umdrehungszahlen von
Motorachse und Hinterrad. Zur Uber-
tragung wurde bei den ersten Ma-
schinen der runde, sogenannte Kordelriemen verwendet; jetzt benutzt man nur noch den flachen

Tig. 907. Vierzylindriges Motorzweirad.

Riemen oder weitaus héufiger den Keilriemen mit trapezformigem Querschnitt; dieser wird oft aus
Gummi gefertigt. Bei Verwendung der Kette als Ubertragungsmittel hat man versucht, durch
eine federnde Ausgleichvorrichtung zwischen Motor und Antriebsrad die schidlichen StéBe auf-
zunehmen. Der Kettenantrieb wird nur hin und wieder an Schrittmachermaschinen verwendet.
Die Ubertragung durch Gelenkwellen (Kardangetriebe) entspricht dem bei den Fahrriidern er-

lduterten kettenlosen Antriebe mittels Kegelrider, nur mit dem Unterschiede, daBl bei den
48%



380 Fahrrider, Motorrdder und Motorwagen.

Motorridern zwei Kardan- oder Universalgelenke (vgl. Fig. 935) in die Welleniibertragung ein-
geschaltet werden, die der Welle seitliche Bewegung gestatten. Diese Ubertragung wird mit Vor-
liebe bei mehrzylindrigen Motorridern angewendet und kann leicht mit Leerlauf und doppelter
Ubersetzung kombiniert werden.

Die Verbindung zwischen Tretmechanismus und Hinterrad erfolgt mittels Kettenrdder und
Kette in genau derselben Weise wie beim Fahrrad.

5. Bremsvorrichtungen.

Pneumatikbremsen wie bei den Fahrridern sind fiir Motorrdder ungeeignet; auch ver-
langen die polizeilichen Vorschriften zwei Bremsen. Sehr viel angewendet wird die Bandbremse.
Sie ist schematisch in Fig. 908 dargestellt und ausgefiihrt deutlich in Fig.901
am Hinterrade zu sehen. 1 (Fig. 908) ist die auf der Hinterradnabe be-
festigte Bremsscheibe; 2 ein Bremsband, das aus Stahlband besteht und
mit Leder 3 oder einem weichen Metall, z. B. Kupfer, gefiittert ist. Das
Bremsband ist mit einem Ende (bei 4) an einem geeigneten Punkte des
Motorrades, z. B. an der Gabel des Hinterrades, befestigt; am anderen
Ende trigt es ein mit (lewinde versehenes Metallstiick 5, in das eine
Stellschraube 6 eingeschraubt ist, die zum Nachstellen der Bremse dient.
An dieser Stellschraube ist das Zugseil 7 befestigt. Durch Ziehen an
letzterem wird das Bremsband an die Scheibe angedriickt und hemmt
damit das Rad. Da die Bremswirkung von der Grofe der Auflagefliche
des Bremsbandes abhéngt, so wird die Bremsscheibe ziemlich grof3 aus-
gefithrt. Das Ziehen an dem Zugseile 7 geschieht gewéhnlich von der
Lenkstange aus mittels Hebel und Bowden-Drahtseilzuges.

Sehr bewihrt hat sich auch die Innen- oder Backenbremse (Fig. 909):
die Bremstrommel 1 ist mit dem Hinterrade des Motors fest verbunden. In ihrem Innern be-
finden sich zwei durch ein Gelenk 4 miteinander verbundene Backen 2 und 3. Der Bolzen des

— Gelenkes 4 ist am Motorrade fest-
: I \ﬂ; gemacht, und die Feder 5 dient dazu,

~ die Backen bei Nichtbetitigung der

Bremse von der Trommel abzuhalten.
o2 ! Zwischen den Enden der Backen ist
: " auf der Welle 6 ein mit zwei Nasen
versehener Nocken 7 angebracht; wird
letzterer durch einen entsprechend
angeordneten Hebel und Seilzug in
die gestrichelte Lage gedreht, so
werden die Backen auseinander und

Fig. 909. Innenbremse.

Fig. 910. Motorzweirad mit Vorspannwagen und Transpor(;kasten, gegen die Innenseite der Trommel ge-
der durch Personensitz ersetzt werden kann. 2
pret. Der ganze Mechanismus der
Bremse lifit sich einkapseln und ist so vor Schmutz und Ol geschiitzt.
Als zweite Bremse (Sicherheitsbremse) dient gewéhnlich die Riemenfelgenbremse, die als
Zangenbremse meist an der Hinterradfelge angreift und durch Pedalriicktritt bedient wird; oder
auch eine Fredaufriicktrittbremse ahnlich der bei den Fahrridern beschriebenen.

6. Zubehorteile.

AuBer den beim Fahrrade erwdhnten Zubehéorteilen kommt hier noch der Motorradstinder
in Betracht, der hiufig am Rade aufklappbar befestigt ist und eine Untersuchung der Maschine
bei eintretenden Defekten erleichtern soll. Er wird zuweilen als sogenannter Kippstinder aus-
gefiihrt, der selbsttitig aufklappt, sobald beim Anfahren die Arretiervorrichtung vom Pedal
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ausgelost wird. Gepdickstinder werden fiir Tourenzwecke vorn oder hinten am Gestell befestigt (vgl.
Fig. 907). Mit Einfiihrung der starken Motoren ist es mdoglich geworden, in einem Beiwagen eine
zweite Person zu beférdern. Man verwendet entweder Vorspannwagen, die mit dem Vorderrade der
Maschine ausgewechselt werden, und dann fiir Personen- oder Gepéackbeférderung eingerichtet sind
(Fig.910), oder Seitenwagen, die an das Motorrad angekuppelt werden. Hauptsichlich aus dieser
Kombination der Motorrider mit Beiwagen hat sich die Notwendigkeit einer Leerlaufvorrichtung
ergeben, um den Motor bei stehendem Wagen andrehen zu kénnen; ebenso erschien eine zweite um
etwa 50 Proz. reduzierte Ubersetzung zum Anfahren und bei schweren Steigungen wiinschenswert.

7. Leistung.

Die Krajft des Motors ist abhéngig von dem Druck infolge der Explosion, von dem inneren
Zylinderdurchmesser und dem Kolbenweg. Die gebriduchlichsten Mafle fiir den Zylinderdurch-
messer sind 66—85 mm und fiir den Hub 70—80 mm. Mit diesen Abmessungen werden bei
dem {iblichen Druck und
voller Tourenzahl von etwa
2000 in der Minute 134 bis
3% PS entwickelt. Die
zu erzielenden Geschwin-
digkeiten schwanken fiir
Tourenmaschinen zwischen
60 und 70 km pro Stunde,
sind aber wieder auf Renn-
bahnen wesentlich hoher.
Von guten Maschinen bis
zu etwa 3 PS konnen
Steiqungen bis zu 14 Proz.
gew6hnlich schon ohne Mit-
hilfe durch die Pedale ge-
nommen werden. Die mehrzylindrigen Motoren entwickeln durchschnittlich etwa 5% PS,
werden aber fiir Rennbahnen bis zu 14, als Schrittmachermaschinen sogar bis zu 30 PS gebaut.

Fig. 911. Leichtes Motorzweirad.

I1I. Das leichte Motorrad.

Eine Sonderstellung unter den Motorrddern nimmt das in neuerer Zeit von einigen Firmen
auf den Markt gebrachte leichte Motorrad ein. Ks soll in erster Linie fiir den Nahverkehr dienen,
aber auch fiir kleinere Touren in gebirgigem Geldnde geeignet sein. Fig. 911 zeigt ein leichtes
Motorrad der Neckarsulmer Werke. Der Motor von etwa 1%, PS ist schrég in dem Rahmen eines
besonders stark gebauten Fahrrades angeordnet. Die Ubersetzung ist niedrig gehalten. Die
Geschwindigkeit betrigt trotzdem in der Ebene etwa 50 km pro Stunde. Die Ziindung erfolgt
durch einen Bosch-Apparat. Als Ubertragungsmittel dient der fiir leichte Motorrdder geeignete
Rundriemen. Die Kiihlrippen sind trotz der schrigen Stellung des Motors horizontal angeordnet,
um dem Luftstrom eine giinstigere Angrifisfliche zu bieten. Diese Maschinen wiegen nur etwa
35 kg, gegeniiber dem Gewicht der schweren Motorrdder von 65—90 kg und dariiber.

C. Motorwagen.
I. Allgemeines.

Zum besseren Verstindnis der Entwickelung des Motorwagens mufl man ihn unter dem
allgemeineren Begriff eines selbstfahrenden Fahrzeuges betrachten. Als solches konnen schon die
Wagen angesehen werden, die im 15., 16. und 17. Jahrhundert in China, England, Holland und auch



