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acht Punkten auf; auch nimmt das Festziehen der Schrauben noch eine betrichtliche Zeit in An-
spruch. Eine Verbesserung in dieser Beziehung bedeutet die Alpha-Felge der Adlerwerke (Fig. 923,
924 und 925). Auf den Holzkranz 1 des normal ausgebildeten Holzrades ist die feste Felge 2 auf-
gezogen, an deren einer Seite sich eine konische Anlagefliche 3 befindet, und deren andere Seite
in eine Ringnute 4 auslduft. In dieser ist der Spannring 5 gefithrt, der ebenfalls eine konische
Flache 6 besitzt, und dessen Durchmesser durch einen Gelenkverschlufl vergréBert
und verkleinert werden kann. Bei aufgelegter Felge und auseinandergepreftem
Spannring wird die abnehmbare Felge zwischen den konischen Flichen 3 und 6
keilférmig eingespannt. Der Verschluf}, also das Auseinanderspreizen des Ringes 5,
erfolgt mittels der Hebel 7 und 8 in der in den Figuren gezeigten Weise, indem
der Hebel 7 mittels eines in das Vierkantloch gesteckten Schliissels gedreht wird.
Die Schraube 9 dient zur Sicherung. Ein Nachteil aller genannten Ausfithrungen
ist die erhebliche Geewichtsvermehrung durch Mitfithren der Reservereifen, sowie
die Schwierigkeit, die abnehmbare Felge unterwegs neu zu bereifen, falls auch
deren Gummi defekt wird. Andere Konstruktionen lassen die Zwischenfelge ganz rig. 923. Abnehm-
weg und befestigen die abnehmbare Felge direkt auf den Speichen durch besondere 3l
Ausbildung der Speichenképfe als Spannvorrichtung. SchlieBlich hat man auch Reservefelgen,
die mittels besonderer an ihnen angebrachter Halter an den Speichen des Rades befestigt werden,
so dafl das Reserverad neben das Wagenrad mit
dem defekten Pneumatik zu liegen kommdt.
Wegen des hohen Preises der Pneumatiks,
ihrer schnellen Abnutzung und der Empfindlichkeit
gegen Beschiadigung durch scharfe Gegenstinde hat
man versucht, Ersatz dafiir zu schaffen, teils durch ‘
kiinstliches Gummi, teils durch federnde Réder. Fig. 924. Fig. 925.
Bei letateren hat man an Stelle der Speichen kriif-  iya vetriobstetis. Tig 625, Verschlub offen, Alpha- Felge sann
tige Spiralfedern angewendet oder auch die Nabe IR R e,
federnd ausgestaltet. Zu einer allgemeinen Einfithrung haben es diese Konstruktionen nicht ge-
bracht, zum Teil wohl, weil diese Federn meist nur nach einer Richtung hin nachgiebig sind, die
Automobilrdder jedoch in den verschiedensten Richtungen
beansprucht werden: radial durch die Belastung und durch
StoBe, axial beim Durchfahren von Kurven und schlieBlich
tangential durch die Antriebs- und Bremskrifte. Voll-
gummireifen sind nur bei Wagenmit geringerer Geschwindig-
keitzuliissig, also bei Lastwagen, Omnibussen usw. Fiir Last-
wagen werden die Rider hiufig aus StahlguB ausgefiihrt und dann mit Gummi- oder Eisenbereifung
versehen; auch werden fiir die Hinterrider dann oft Doppelreifen nebeneinander angewendet.
Die Vorderradachse (Fig. 926) besteht aus einem festen Mittelteil 1, das je nach
Erfordernis nach unten durchgekrépft ist, und den beiden Schenkeln 2; diese sind
in den gabelformig ausgebildeten Achsenenden 3 mittels Bolzen 4 drehbar gelagert. A
Am rechtsseitigen Achsschenkel sitzt ein Hebel 5, durch den er mit der Zugstange :::;ig o 4]
der Steuerung in Verbindung steht (vgl. auch Fig. 913). AuBerdem sind beide Achs-  Achssehenkel-
schenkel mit einem Ansatz 6 versehen und durch eine Verbindungsstange 7 (Teil 15 L& g
in Fig. 913) miteinander gekuppelt. Auf dem festen Mittelstiick befinden sich die Platten 8, die zur
Befestigung der Tragfedern des Wagens dienen. Die Achsen werden aus profiliertem Stahl meist
mit I-Form-Querschnitt hergestellt. Die Anordnung der Achsschenkelsteuerung (Fig. 927) steht
im Gegensatz zu der an anderen Fahrzeugen iiblichen Drehgestellsteuerung. Wihrend dort die
beiden Vorderriider gemeinsam mit ihrer Achse ein Drehgestell bilden, so daf sich beim Befahren
von Kurven beide Rider um denselben Punkt in der Mitte der Achse drehen, wird bei der Achs-
schenkelsteuerung jedes Vorderrad um seinen eigenen Drehpunkt, namlich den Bolzen 4 (Fig. 926)
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Fig. 926, Halbe Vorderradachse.
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