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Welle 8 verlegt und dicht an den Getriebekasten lerangeriickt. Héufig werden sogar Wechsel-
und Differentialgetriebe in einem Gehéuse vereinizt. Da schon die Welle 8 durch das Diffe-
rentialgetriebe in zwei Hilften zerlegt ist, von deien aus mittels Kettenrider 9 und 10 durch
Ketten 11 die Hinterriider angetrieben werden, so darf in diesem Falle die Hinterradachse fest
angeordnet sein, wihrend sich die Réder lose um ihre Schenkel drehen. Damit durch die wahrend
der Fahrt auftretenden Rahmenverbiegungen kein Klemmen der Kettenrdder in ihren Lagern
stattfinden kann, schaltet man in die Welle gewdhnlich Kardangelenke ein; letztere werden
aus dem gleichen Grunde hiufig auch zwischen Kuppelung und Getriebe angebracht. Die Ketten
sind den bei Fahrridern iiblichen #hnlich und so angeordnet, daB sie bei Bedarf nachgestellt
werden konnen. Dies geschieht durch Zuriickschieben der Hinterradachse mittels eines Ketten-
spanners. Gewohnlich werden sehr schwere Wagen mit Ketteniibertragung versehen, wihrend
die Kardanwelle hauptséchlich fiir mittel-
schwere und kleinere Automobile Verwen-
dung findet. Die Anordnung der Ketten-
iibertragung ist auch in Fig. 913 deutlich

zu erkennen, wo 35 das Differentialgetriebe
bezeichnet, 12 die geteilte Vorgelegewelle,
13 die Kettenrdder auf der Vorgelegewelle
und 14 die Kettenriider auf der Hinterradachse. Fig. 937 dagegen gibt das Bild einer Hinterrad-
achse fiir Kardanantrieb: 1 ist die vorstehende Achse des kleinen Kegelzahnrades, auf welche
die Hiilse des Kardangelenkes geschoben wird; 2 ist das Gehiause des Differentialgetriebes.
Bei 3 sind die sogenannten Federbriicken als Trager der Wagenfedern angebracht; die Antriebs-
achsenhilften liegen im Innern der Rohre 4. Die Naben 5 sind zur Aufnahme fiir Holzspeichen-
ridder und die Bremsscheiben 6 fiir Bandbremsen bestimmt.

Fig. 937. Hinterradachse fiir Kardanantrieb.

5. Die Lenkungsvorrichtung.

Die Lenkung (Steuerung) der Motorwagen erfolgt
durch Schriigstellen der Vorderriider mittels eines be-
sonderen Steuerungsapparates,. der durch das Handrad
vom Fiithrersitz aus betitigt wird. Soweit die Steuerung
die Konstruktion der Achsschenkel beeinfluit, ist sie bei
den Ridern besprochen worden.

Das Handrad, auch Lenk- oder Steuerrad genannt
(16 in Fig. 912), besteht aus einem Geriist von Hisen-,
Bronze- oder AluminiumguB und ist am Umfange mit Holz bekleidet. Kleinere Wagen werden,
der Billigkeit halber, oft statt mit einem Handrad nur mit einer Lenkstange ausgertstet, mit
der dann der sehr einfach ausgefiihrte Steuerungsmechanismus durch Zahnstange oder nach dem
System der Fahrradlenkung bedient werden kann. Das Handrad ruht auf der schriag gestellten
Steuersiiule (31 in Fig. 912) an der rechten Seite des Wagens. Um zu vermeiden, dall Stofe, welche
die Vorderrider durch Unebenheiten der Strafe erleiden, auf das Steuerrad zuriickwirken, ver-
wendet man ausschlieBlich selbstsperrende Steuerungen. Als solche kommen die Schnecken- und
die Schraubensteuerung in Betracht. Man nennt sie selbstsperrend, weil ihre Wirkungsweise
nur nach einer Richtung stattfindet, z. B. kann das Schneckenrad durch die Schnecke bewegt
werden, nicht aber umgekehrt.

Fig. 938 zeigt eine Schneckensteuerung. An der Hohlstange 1, die am oberen Ende das Hand-
rad triigt, befindet sich die Schnecke 2, die mit dem um 3 drehbaren Schneckensektor 4 in Hin-
griff steht; beide sind von einem Gehiiuse 5 umschlossen. An der Achse 3 ist nun der Steuer-
schenkel 6 befestigt, der mittels des sogenannten StoBfingers mit dem Gesténge der Vorderrader
in Verbindung steht. In Fig.939 ist der Stoffinger dargestellt, der ebenfalls St68e von dem Steuer-
rad fernhalten soll: der in Fig. 938 als 6 angedeutete Steuerschenkel 1 lduft in eine Kugel 2 aus,

Fig. 938. Fig. 939.
Schneckensteuerung. StoBfinger.
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die von zwei Hohlstiicken 83 umschlossen wird. Diese sind in der zylindrischen Hiilse 4 verschiebbar
gelagert und werden durch Federn gegen die Kugel 2 gepreBt. Die Hiilse 4 ist auf der Zugstange 5
(37 in Fig. 913) befestigt, die durch ihre Verschiebung die Verstellung der Vorderrider bewirks.

Heute wird an Stelle des Schneckenradsektors mehr die Schraubenhiilse verwendet, weil
sich dadurch die StoBe auf eine groBere Fliche verteilen. Bei dieser Schraubensteuerung ist die
Steuerspindel mit einem Gewinde versehen, auf das eine Mutter aufgeschraubt ist und bei Drehung
der Spindel auf und ab gleitet. An der Mutter befindet sich auBen ein Zapfen, der von einer Gabel
umfafBt wird. Letztere ist mit dem Steuerschenkel verbunden, der wiederum in dem StoBfinger endet.

Am Steuerrad selbst oder auch unterhalb desselben, auf einem an der Steuersiule be-
festigten besonderen Segment, sind die Bedienungshebel fiir die Ziindung, Vergasung und bei
manchen Konstruktionen auch fiir die Schaltung der Geschwindigkeiten angeordnet. Die Uber-
tragung von den Bedienungshebeln auf die entsprechenden Organe am Motor verliuft innerhalb
der hohlen Steuerséule.

6. Die Bremsvorrichtungen.

Jeder Motorwagen besitzt gewdhnlich drei Bremsen, und zwar eine, die meist als FuB-
bremse auf die Hauptwelle einwirkt, und zwei auf die Hinterradachse wirkende, die durch Hand-
hebel (21 in Fig. 912) betéitigt werden; zwei sollen jedenfalls voneinander un-
abhéingig sein, und eine davon soll auf die Hinterrider wirken.

Man unterscheidet Bremsung: durch den Motor, durch FuBbremsen,
durch Handbremsen und durch Riicklaufsicherungen. Die Motorbremsung ist
wenig energisch, da man nur durch die Leergangsarbeit des Motors bremsen
kann, d. h. durch diejenige Arbeit, die geleistet werden muB, um den leer-
laufenden Motor in Bewegung zu erhalten. Bei leerlaufendem oder unbelastetem
Motor sind nur die Reibungskrifte zu iiberwinden, und diese sind wegen der
zahlreichen Kugellager, der guten Olung usw. sehr gering. Die Handbremsen
wirken meist auf die Radnaben, wihrend die Fupfbremsen in der Regel als
Getriebebremsen ausgebildet sind. Eine gebriuchliche Anordnung ist bei
4 letzteren die, daB durch Niederdriicken des Bremspedals gleichzeitig der Motor
losgekuppelt wird. Ist dies nicht der Fall, sondern sind Kuppelungspedal und Bremspedal un-
abhiingig voneinander, und wiirde bei plstzlicher Bremsung vergessen, die Kuppelung gleichzeitig
zu losen, dann wiirde durch die Bremsung auch der Motor angehalten und miite von neuem
angekurbelt werden. :

Fiir kleinere Fahrzeuge wird gewdhnlich die Bandbremse bevorzugt. IThre Wirkungsweise
ist genau so, wie sie bei den Motorridern besprochen und in Fig. 908 dargestellt ist; nur ist bei
den Motorwagen das Stahlband 2 statt mit Lederfiitterung zuweilen mit einer groBeren Anzahl
kleiner Bremsklotze versehen. Das Zugseil 7 fiihrt gewohnlich zu einem am Fiihrersitz angebrachten
Handhebel. Fig. 937 zeigt die Anbringung von zwei Bremsscheiben 6 fiir Bandbremsen auf einer
Hinterradachse mit Kardanantrieb. Man bezeichnet diese Art Bremsen auch als Aufienbremsen.

Bei groBeren Fahrzeugen wird vorzugsweise die als Innenbremse konstruierte Backen-
bremse angewendet. Sie ist ebenfalls bei den Motorriidern erliutert und in Fig. 909 dargestellt.
Sie wird meistens auf eine Welle des Wechselgetriebes wirkend ausgefithrt und durch einen
FuBhebel betiitigt. Durch vollstindiges RinschlieBen in die Bremstrommel kann sie leicht gegen
Verschmutzen geschiitzt werden. Zur Betitigung der Bremsen wird, ebenso wie bei den Motor-
ridern, héufig das Bowdenkabel verwendet, doch scheint man in neuerer Zeit die zuverlassigere
Ubertragung durch Gestiinge zu bevorzugen.

Mit Riicklaufsicherungen bezeichnet man Vorrichtungen, die dazu dienen, beim Befahren
von Steigungen ein Riickwiirtsrollen des Wagens infolge Versagens des Motors oder der Bremsen
zu verhiiten. Sie sind in Gestalt der sogenannten Bergstiitzen (Fig. 940) an jedem groBeren Wagen
vorhanden und bestehen aus kriftigen Eisenrohren oder Eisenstiben 1, die in einem beweglichen
Scharnier 2 am Rahmen des Wagens befestigt sind. Im Ruhezustand werden sie durch ein iiber

Fig. 941. Sperrad.



