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6 I. Die Kraftiibertragung.

lung dient. Die in Abb. 1 gezeigte Kupplung ist von aullen nach innen
wirkend. Abbildung 2 zeigt eine dhnliche Anordnung, aber von innen
nach aufen wirkend. A ist wiederum der treibende Teil und B der ge-
triebene. Die Feder C wirkt hier von innen nach auflen und hat das
Bestreben, den Konus B aus dem Konus A herauszudriicken. D ist ein
Drucklager, gegen welches die Feder C anpref3t. In Abbildung 1 ist
die Spiralfeder E als auf der treibenden Welle G sitzend gezeigt. Diese
Anordnung, obwohl oftmals angewandt, ist nicht besonders gut, da

Abb, 2. Schematische Darstellung einer Konuskupplung
mit innen liegender Feder und umgekehrtem Konus.

hierbei der seitliche Federdruck auf der einen Seite vom Motor und auf
der anderen Seite vom Getriebekasten aufgenommen werden muf.
Viel besser ist die Anordnung nach Abbildung 3. Die einzelnen Teile
sind hier genau dieselben wie in Abbildung 1, doch ist die Spiralfeder E
hier auf der verlingerten Antriebswelle resp. der Motorkurbelwelle be-
festigt. Der getriebene Konus ist vorn ausgebohrt, um der Feder den
notigen Raum zu geben. Wie ersichtlich, kann bei dieser Anordnung
wiahrend des Antriebes keinerlei Seitendruck auf die Motor- und Ge-
triebelager ausgeiibt werden. Nur bei der Ausriickung der Kupplung
tritt ein Seitendruck auf.

Abbildung 4 zeigt im Schema eine Lamellenkupplung der gebréuch-
lichsten Form. A ist das duflere Kupplungsgehiuse, das in den mei-






8 I. Die Krafttihertragung.

sten Fillen direkt gegen das Motorschwungrad geschraubt wird. B ist
der getriebene Schaft, auf welchem seitlich verschiebbar eine Anzahl
Lamellen C vorgesehen sind. Ein zweiter Satz Lamellen D ist desglei-
chen seitlich verschiebbar im Innern des Gehiduses A vorgesehen und
zwar 80, dafl immer eine Lamelle C mit einer Lamelle D abwechselt.
E ist eine Scheibe, die auf der Welle B ihre Fiihrung hat und durch die
Feder F fest gegen die Lamellen gedriickt wird, so dal3 die Lamellen C
zwischen den Lamellen D eingeklemmt und von letzteren mitgenommen

//’l

Abh. 5. Schematische Darstellung einer Scheibenkupplung.

werden. G ist eine verstellbare Mutter und dient zur Nachstellung der
Feder F. Zur Ausriickung der Kupplung ist die Scheibe E mit einem
Ringe H versehen, an welchem der Hebel K angreift.

Abbildung 5 zeigt eine einfache Scheibenkupplung, die in neuerer
Zeit auch vielfach in Anwendung kommt und den Vorteil bhat, dal} sie
sehr leicht vollstdndig ausgeriickt werden kann, wihrend die Lamellen-
kupplungen, wie in Abbildung 4 gezeigt, stets das Bestreben haben,
aneinander zu kleben und gegeneinander selbst nach erfolgter Aus-
kupplung zu schleifen und zu reiben. In Abbildung 5 ist A das Schwung-
rad des Motors oder ein sonstwie mit der Motorwelle verbundener Teil,
der auf einer Seite innen ausgedreht ist. B ist die getriebene Welle,






10 L Die Kraftiibertragung.

den. Anstatt ein Band oder einen Satz Bremsbacken im Innern einer
Scheibe auszudehnen, kann auch ebenso leicht ein Federband um eine
Scheibe herum angezogen und dadurch fest mit der letzteren verbunden
werden. 4

Abbildung 7 zeigt eine derartige Anordnung. A ist das dullere
Kupplungsgehduse, das mit der Motorwelle verbunden ist und im
Innern ein spiralformiges Federband B trigt, dessen eines Ende bei E
fest mit dem Gehduse A verbunden wird, wihrend am anderen Ende G
ein Hebel G vorgesehen ist. W ist die getriebene Welle, die eine im
Innern des Spiralfederbandes B liegende Bremstrommel C trigt. D ist
ein verschiebbarer Ring, der durch eine weitere Spiraldruck- oder auch
Zugfeder gegen den Hebel G gedriickt wird. Der Hebel G ist mit
zwei Spiralen des Federbandes B verbunden und dieses wird, sobald

!Kupplungshcbol a

Prope

Abb. 7. Schematische Darstellung einer Spiralbandkupplung.

ein seitlicher Druck auf den Hebel ausgeiibt wird, das Federband B
fest um die Bremstrommel C herumziehen, so daf} dieselbe mitgenom-
men wird.

Das Wechselgetriebe.

Unter einem Wechselgetriebe versteht man fiir gewohnlich den
Wechsel der Geschwindigkeit mittels einiger Sdtze von Zahnrddern
von verschiedenem Durchmesser. Streng genommen ist eine jede Ge-
schwindigkeitsverinderungsvorrichtung ein Wechselgetriebe, gleich-
giiltig, ob die Geschwindigkeitsveréinderung durch Zahnrdder, Reibungs-
rider oder sonstige Hilfsmittel bewerkstelligt wird. Im vorliegenden
Abschnitie sollen aber nur die Zahnriderwechselgetriebe betrachtet
werden. Im Prinzip bestehen derartige Getriebe aus der treibenden und
der getriebenen Welle mit je einem Satze verschieden groller Zahnréder.
Die Bedingung eines guten Wechselgetriebes besteht nun darin, die
einzelnen Zahnridder leicht und geriuschlos ein- und ausschalten zu
























18 1. Die Kraftiibertragung.

noch den weiteren Vorteil, dall der Wellenstrang seiner ganzen Linge
nach staubsicher in einem dufleren Rohre, das zu gleicher Zeit als Strebe
dient, eingeschlossen wird.

Die Ausfithrung der Gelenke bietet ganz bedeutende Schwierig-
keiten, und obgleich sich heute wohl hundert von verschiedenen Kon-
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Abb. 16. Antrieb der Hinterachse durch eine Gelenkwelle mit nur einem Gelenk W.

struktionen auf dem Markte befinden, ist es duflerst fraglich, ob eine
einzige Ausfiihrung als eine wirklich perfekte bezeichnet werden kann.
Die meisten Gelenke lassen nur nach vier Richtungen hin eine freie Aus-
weichung zu, wihrend nach allen anderen Seiten der Windrose eine ge-
a waltsame Durchbiegung stattfindet. Wei-
b terhin sind alle derartigen Gelenke einer

schnellen Abnutzung unterworfen und ar-

beiten ferner alle mit einem sehr geringen

Wirkungsgrad. In Abbildung 17 ist ein

Abb, 17. Kardangelenk. Gelenk, wie es fir gewohnlich in Anwen-
dung kommt, gezeigt. A wund B sind

zwei gabelartig ausgebildete Muifen, von denen die eine auf der trei-
benden Welle und die andere auf der angetriebenen Welle sitzt. Die
Gabeln der Muffen sind mittels Bolzen oder Schrauben drehbar an einem
zwischen den Gabeln liegendem Zwischenstiick derartig befestigt, dal}
die Gabel A in der gezeichneten Lage sich horizontal in gewissen Gren-









1. Die Kraftiibertragung. 21

welle befindet sich die Motorkupplung, die in der Abbildung als eine
von innen nach auflen wirkende konische Lederkupplung gezeigt ist.
Von der Kupplung aus wird die Kraft auf das Wechselgetriebe iiber-
tragen und von dort aus auf das Reduziergetriebe, das im Innern des
groBen Kegelrades das Differentialgetriebe eingebaut trigt. An den
Enden der Differentialtreibwellen sind die Kettenrider aufgekeilt, von

| dreimal griagerte
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— Awrbelmelle

Schmungscheide
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Abb. 20. Schematische Darstellung der Kraftiibertragung durch Ketten.

denen aus die Kraft mittels einer Gelenkkette auf die treibenden hin-
teren Wagenréder iibertragen wird. Zur Ausriickung der Kupplung ist
ein Kupplungspedal vorgesehen und fiir die Getriebeschaltung ein Hand-
hebel. Das gezeigte Getriebe ist fiir vier Vorwirtsgeschwindigkeiten
ausgefiihrt. In der gezeigten Stellung ist die dritte Geschwindigkeit
in Eingriff. Fiir die vierte oder hochste Geschwindigkeit wird der
Handhebel nach vorne geriickt, so dal die beiden Hilften der Klauen-
kupplung K in Eingriff gelangen, in welchem Falle die Vorgelegewelle
frei mitlduft. Fiir die zweite und erste Geschwindigkeit wird der Hand-



22 1. Die Kraftiibertragung.

hebel zuriickgezogen, bis die entsprechenden Rader 2 oder 1 mitein-
ander in Eingriff sind. Das Getriebe wird durch eine einfache Vor-
und Riickwirtsbewegung des Schalthebels bedient, da alle auf der ge-
triebenen Welle sitzenden Ridder auf einem einzigen Réderzug befestigt
sind. Die Geschwindigkeitsreduzierung erfolgt mittels Kegelrdder zZ.
Das Differentialgetriebe ist eine Kegelradtype.

MOTOR A
KUPPLUNG -8
D
E
oX
v
J
K GETRIEBE SCHALTUNG
WECHSEL GETRIEBE = T
M
N
YI
Z,
GELENK WELLE
a
Y2
REDUCTIONS GETRIEBE
c
AUSGLEICH GETRIEBE

Abh. 21, Schematische Darstellung der Kraftiibertragung
durch eine Gelenkwelle (Kardan).

In Abbildung 21 ist die gegenwirtig das Feld beherrschende An-
ordnung eines Kardanwagens gezeigt. Vorne befindet sich der Motor,
der in der Anlage als ein Zweizylindermotor gedacht ist, mit zweimal
gelagerter Kurbelwelle A. Fest mit der Kurbelwelle verbunden ist das
Schwungrad B, das eine Lederkonuskupplung aufweist. Die Kupp-
lung ist von auflen nach innen wirkend und zwar mit auf der verlinger-
ten Kurbelwelle angeordneter Druckfeder D. Der innere Konus C ist
mit einer Schleife versehen, in welche das Ausriickpedal E eingreift.

































1I. Das Untergestell. 33

bei starkem Durchfedern des Wagens ein Aufschlagen der hinteren
Seitentrdger auf die Hinterachse zu verhiiten, iiblich, das Chassis an
dieser Stelle nach oben durchzukrdpfen, so dal3 auch bei tiefstem Durch-
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Abb. 38. Rabmen mit nach unten durchgekrdpften Seitentrigern fiir Stadtwagen mit
tiefem Einstieg.

schlag der Federn keine Beriihrung zwischen dem Rahmen und der
Hinterachse stattfindet, da durch den Stofl leicht ein Bruch der
Hinterachse eintreten konnte.
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Abb. 39. Rahmen mit besonderem zur Aufnahme des Motors und des Getriebes ein-
gebauten Hilfsrahmen, der nach unten gekropft ist.

Wird der Motor mit seinen Tragarmen nicht direkt an den Sei-
tentrigern des Chassis aufgehdngt, so mufl man ihn auf einen soge-
nannten Hilfsrahmen montieren, wie er gleichfalls in Abb. 39 dargestellt
ist. Wir sehen, dafl parallel mit den beiden Lingstrigern zwei kurze

Automobil und Automobilsport. IT. 3









36 IL Das Ustergestell

Lie Rollen kinnen beide oben, beide unten oder auch eine oben und eine
unten, wie es z. B. die Abbildung zeigt, stehen. Vielfach wendet man
in neuerer Zeit Ganzelliptikfedern an, wie sie in der Abb. 43, #
dargestellt sind. Um eine besonders weiche Federung zu erzielen, sind
nun auch noch eine Reihe anderer Konstruktionen in Aufnahme ge-

Abb. 43, Ganzelliptikfeder. Abb. 44. Ganzelliptikfeder mit c-formigem
Auslaof des unteren Hauptblattes.

kommen, die in den folgenden Abbildungen 44—47 dargestellt sind.
Abbildung 44 stelit eine Doppelelliptikfeder dar, bei welcher die untere
Blattfeder am hinteren Ende C-formig nach oben geschwungen ist.

Abbildung 45 zeigt die Verbindung von zwei unsymmetrisch ge-
stalteten nach Art der Ganzelliptikfedern zusammengesetzten Rollen-
federn mit einer C-Feder.

Abb. 45. Dreiteilige, fur Stadtwagen Abb. 46 Dreiviertelelliptikfeder (s. a.
benutzte C-Feder. Abb. 49).

T

Abh. 47, Zweiteilige C-Feder.

Abb. 46 zeigt eine Dreiviertelelliptikfeder, bei der nur eine halbe
Rollenfeder oben angesetzt ist. Die Federung ist sehr weich, die Federn
haben aber bei dieser Anordnung den Nachteil, daB die Befestigungs-
biigel der oberen Halbfeder sehr starke Beanspruchungen durch die
Hebelwirkung der Feder auszuhalten haben, ein Umstand, der bei allen
andern abgebildeten Federarten nicht auftritt. Die letzte Abbildung,
47, zeigt eine Rollenfeder in Verbindung mit einer C-Feder. Diese C-
Federn sind in letzter Zeit, namentlich in Frankreich, vielfach {iir Stadt-












40 II. Das Untergestell.

gezogen und driickt die Spiralfeder zusammen. Im Zylinder befindet
sich ein Gemisch von Glyzerin und Ol, das bei dieser Bewegung vor den
Kolben gepreft wird. Geht die Feder wieder in ihre Ursprungslage
zuriick, so wird auch der Kolben wieder in seine Ursprungslage mit
Unterstiitzung der Spiralfeder K zuriickgefiihrt. Die Vorrichtung ist
also eine Art hydraulischer Stofiddmpfer.

Ein anderer Stoflddmpfer von guter Wirkung ist der neue Stofi-
dimpfer von Louis Renault, der in Abb. 53 u. 54 in Schnitt und Ansicht

—T

Abb. 53. Die Anbringupg des hydraulischen Renault-Stofdimpfers
an Rahmen und Feder.

dargestellt ist. In einem Doppelzylinder A bewegen sich zwei Kolben
B, die vollkommen abgedichtet sind. Die Kolben laufen lose auf einer
als Fithrung dienenden Stange C, die an dem einen Ende des Korpers
fest verschraubt ist. Die Riume A und C des Stofifingers sind mit
Glyzerin gefiillt, das von den Kolben bei Vorwértsbewegung zusam-
mengedriickt wird und an der nur lose eingepaflten Iiihrungsstange
entlang auch in den Raum hinter die Kolben treten kann. Ein Winkel-
hebel DE reicht mit seinem kurzen Ende zwischen die Kolben und
ist mit dem Ende seines langen Hebelarmes E an einem gelenkigen
Arm F befestigt, der seinerseits durch ein Kreuzgelenk an dem vor-
deren Federbiigel der Feder befestigt ist. Wenn nun die Feder nach
oben oder nach unten ausschligt, wird der Kolben in dem Doppel-
zylinder nach rechts oder nach links bewegt werden und prefit in-















Abb. 59.
Schnitt durch einen Lenkstock.

s Lenkrad; b Lenkrohr; c¢ Lenkrohr-
ansatz; d Keile; e 8chneckenrad; f Zahn-
radausschnitt; g Welle des Zahnradaus-
schoittes; h hohle Welle fiir die Hebel
1; und ly; i hohle Welle tilr die Hebel
m; und ms; n Sperring fiir die Hebel 1,
und m,; o Schraubenspindel des Hebels
1;; p Schraubenspindel des Hebels m,.












II. Das Untergestell. 49

Konstruktionen sogar so gemacht, dal3 der Zapfen, um den gich die
Vorderrdader drehen, direkt in die Mitte der Radnabe fiel. Jedoch

Abb 76.
Vorderachsen mit Achsenschenkel und Lenkverbindungsstange.

wurde diese Konstruktion infolge einiger Nachteile, die sie bot, wieder
verlassen, und man baut nun Vorderachsen und Achsschenkel zwar
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Abb. 68. Vorderachse bei welcher das Achsenende in die
Gabel a des Achsschenkels eingesetzt ist.

so, dal} die Schwenkachse, um welche das Vorderrad gedreht wird,
ziemlich nahe an die Mittelebene des Rades herankommt, ohne jedoch
mit ihr zusammenzufallen.

Automobll und Automobilsport. II. 4



50 II. Das Untergestell.

Eine dritte Art der Ausfilhrung ist in Abb. 69 dargestellt und
zeigt eine sogenannte Pivotsteuerung. Die Vorderachse a trigt an
ihren Enden je eine senkrechte Fiihrung b, in welcher dJie Schwenk-
achse c gelagert ist. Diese bildet mit dem Achsschenkel d einen
Winkel, der etwas kleiner wie ein rechter Winkel ist, so da} das
Vorderrad e, wie es die Abbildung zeigt, etwas Sturz bekommt, d. h.
nach auflen geneigt ist. Am unteren Ende des Schwenkzapfensc ist der
Lenkhebel f befestigt, an welchem die Schubstange des Lenkstockes

Abb. 69. Vorderachse mit Pivotlagerung des Achsschenkels.

a Achse; b Lager filr den Schwenkzapfen (Pivot); c Schwenkzapfen (Pivot):
d Achsschenkel; e Speichen; f Lenkhebel.

angreift. Diese Bauart gestattet, die Vorderachse ziemlich niedrig zu
legen, so dal} die Bauh6he des ganzen Wagens eine geringe wird, ein
Vorteil, der bei schnellen Wagen unerlad@lich ist.

Die verschiedenen Formen, welche die Vorderachsen erhalten
konnen, zeigen in der Abbildung 70 die abgebildeten Vorderachsen a
bis e. Die Achsen a und b werden vornehmlich fiir Luxuswagen be-
nutzt, wihrend ¢, d und e fiir Lastwagen und Omnibusse Verwendung
finden. Die Stiicke f gehoren zu der Achse e und sind die Schwenk-
achsen und Achsschenkel. Abb. 7T0g und h zeigen zwei Vorderachsen
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Abb. 71. Hinterachsenende eines Kettenwagens.
s Hinterachse; b Achszapfen; c hinteres Kugellag:r; d vorderes Kugellager; e Radnabe; f Zwischen-
stiick jtidr richtigan Abstand und Stiitzung der Kugellager; g Nabenkappe; h Mutter zum Festhalten
des vordersan Kug:llag>rs; i Sp2ichen; k Bolz:n zur Befestigung der Brems- und Kettenradtrommel;
1 Kettenzahnkranz; m Bremstrommel; n Schutzblech; o Nut fiir den inneren Bchutzdeckel; p Feder;
q Fibre- oder Holzunt rlage fiir die Feder; r Federbiigel zur Befestigung der Federn; s Federteller;
t Muttern der Federbiigel.

fertig bearbeitet wiedergegeben. a, b, ¢, d sind Hinterachsen fiir
Tourenwagen und leichte Geschéftswagen. Abbildung d zeigt eine Hin-
terachse, auf welche bereits die Kugellager aufgesteckt sind. e und f
sind Hinterachsen fiir Lastwagen mit Kettenantrieb.






















































1I. Das Untergestell. <1

Von der Genauigkeit der Kugellager erhdlt man ainen Begriff,
wenn man weill, dal die Kugeln bis auf ! ;oo mm genau ibereinstim-
men. Da sowohl die Kugeln wie auch die Laufflichen der Ringe glas-
hart sind, so nutzen sich die Kugellager so gut wie gar nicht ab und
verlangen wenig Schmierung und wenig Wartung. Zur Schmierung
wird konsistentes Fett benutzt, mit welchem die Lagerstellen voll-

1

Abb. Y7. Kugelspurlager zur Auf-
nahme des in Lingsrichtung der
Welle auftretenden Achsdruckes.

gepackt werden. Je nach der Zuginglichkeit der Stellen fiir Staub
geniigt es, alle viertel oder halbe Jahre die Kugellager nachzusehen,
auszuwaschen und sie frisch in Fett zu packen. Falls durch irgend-
welche Umstdnde der Bruch einer Kugel eintritt, ist natirlich das
Lager sofort nachzusehen, die zerbrochenen Stiicke sind sorgfiltig
durch Auswaschen mit Petroleum zu entfernen, da sie infolge ihrer
Harte die umliegenden Teile leicht ruinieren konnen, und das Kugel-
lager ist, wenn es im iibrigen nicht beschidigt wurde, nur wieder
durch die nétige Anzahl Kugeln zu vervollstindigen.































































I1II. Réder und Bereifung.

Pneumatik samt der abnehmbaren Felge
>, kriftig an sich, und zwar an der dem
* Ventil gegeniiberliegenden Seite. Ein
Teil der Keile wird jetzt zur Erde fal-
len, wahrend sich die iibrigen Keile so
lockern, daf3 dieselben leicht abgenom-
men werden konnen. Die ganze Mani-
pulation ist so einfach, dal es sich nicht lohnt, sie noch ausfiihrlich
zu beschreiben.

abnetim-
. _¥ bare Felge

Keil-
schrauben

Fliigel-
‘-r’ schrauben

Abh. 124. Reihenfolge des .\nziehens der Muttern.

Luftreifen-Defekte.

Sobald man merkt, dafl ein Luftreifen defekt ist, mull gehalten
werden, da man sonst den Mantel ruinieren wiirde. Das Platzen eines
Vorderreifens macht sich durch sofortige Unsicherheit in der Lenkung
bemerkbar, das eines Hinterreifens durch hartes Fahren auf der Felge.

Ausbesserungen von Luftschlduchen soll man nur dann unterwegs
vornehmen, wenn keine Reserveschliuche mehr vorhanden sind, sonst
abends in aller Ruhe zu Hause oder im Hotel. Zum Reparieren gehort
nicht nur grofite Sauberkeit und Sorgfalt, sondern Geduld, iiber die
man, im Straflengraben sitzend, gewohnlich nicht verfiigt. Die ab-
nehmbare Felge wird ja sowieso die Reparatur auf der Landstrafle
auf Ausnahmefélle beschrinken.

Defekte treten ein:

1. Durch eingedrungene Nigel, der am h#ufigsten vorkommende

Defekt.


































































































































































































































































178 VIL. Automobil-Zubehore.

tont. Eine mit Ball und Schlauch betriebene gewdhnliche Huppe kann
nur solange einen Ton erzeugen, als Luft im Ball vorhanden ist. Ist
diese verbraucht, so muf3 erst wieder der Ball Luft einsaugen, um ton-
erzeugend wirken zu konnen. Bei der elektrischen Totalhuppe, welche

-

L c

Abb. 176. Elektrische Huppe.

von der Mechanofix-Jndustrie-Gesellschaft fabriziert wird, ist die Be-
triebsfihigkeit ohne Unterbrechung vorhanden. Jn kritischen Mo-
menten, wo ein schnelles Signal ausschlaggebend ist, kann die elektrische

(I

Abb. 177. Elektrische Huppe.

Huppe ein Lebensretter werden. Die Totalhuppe gibt kurze und lange
Téne; sie kann auch ununterbrochen zum Ténen gebracht werden, indem
man den Kontakt dauernd schlieBt. Durch Anschlufl an jede vor-
handene Ziindbatterie wird die Totalhuppe betriebsfihig. Ist eine Ziind-

























186 VII. Automobil-Zubehire.

fiihrung, bei welcher die zweiteilige Scheibe auf der Kettenradwelle
befestigt ist. Bei anderen Ausfiihrungen fillt der Spiralenantrieb fort,
es wird vielmehr die flexible Welle direkt gekuppelt mit einem Wellen-
stumpf des Getriebekastens.

-Z“i

4
Abb. 182. Anbringung des Auto-Tempometers an cinem Cardan-Wagen.

Falls die simtlichen Wellen beim Cardanantrieb in Schutzrohren
stecken, so daf} dieselben zum Antrieb nicht verwendet werden konnen,
so kann auch die Bremstrommel des Hinterrades benutzt werden, auf
welche dann an Stelle der zweiteiligen Scheibe ein Gummiring gelegt



VII. Automobil-Zubehire. 187

wird. Alle diese Arten des Antriebs sind der Firma gesetzlich ge-
schiitzt.

Das ganze Instrument wiegt nur ca. 1 kg. Der Antrieb wiegt ca. 2kg.
Der Durchmesser der Skala des Auto-Tempometers ist 100 mm.

Anbringung des Anto-Tempometers an einem Ketten-Wagen.

Abb. 1883.

Das System des Auto-Tempometers ist ein elektromagnetisches.
Auf der Instrumentenachse ist ein Magnet aufgeschraubt, der einen
2 Gramm wiegenden Zylinder durch Wirbelstrome zum Ausschlag bringt.
Es ist dasselbe System, welches die Firma bei ihren stationaren Touren-




































































































































































































































VIII. Behandlung des Wagens und die Betriebsstérungen. 263

Ist der Lederbelag der veralteten Bandbremsen verbrannt oder
runzlich geworden, was auch plotzlich infolge starken Bremsens ein-
treten kann, ist auch hier sogar ein Stillstehen des Wagens mdéglich,
ja wahrscheinlich. Man muf} die Bremse dann aufler Tatigkeit setzen,
was je nach System verschieden, meist jedoch sehr leicht durch Spreizen
der Bremsbacken, Abschilen des Leders usw. auszufilhren ist. Bei
den allmihlich wirkenden Metallbremsen kommt dieser Ubelstand
nicht vor.

Bricht eine Hinterradbremse, so mull die Zugstange, an neuen
Wagen das den Bremsausgleich herbeifiihrende Bowdenkabel, gut am
Chasgis bzw. am Bremshebel festgemacht werden, um die Bremse des
anderen Hinterrades nicht in Mitleidenschaft zu ziehen.























































































202 XI. Automobilbekleidung.
Schmuck anlegt. Auch die Miitzen- und Maskenformen will ich nicht
niher beschreiben. Die holde Géttin der Mode feiert hier ihre Triumphe
und lift jeden nach seiner Facon selig werden — wir sehen bei
Sorge & Sabeck an 20 verschiedene Modelle.






















Richard Carl Schmidt & Co.

Verlagsbuchhandlung fiir Autotechnik
Keithstrafie 6 BERL'N W. 62 KeithstraBe 6.

Autokauf

Autotechnikus.

Zweite, vielfach erweiterte und verbesserte Auflage,
Lexikon-Oktav.

Preis: Elegant gebunden nur 4 Mark.

Das vorliegende Buch ist in erster Linie fiir diejenigen
bestimmt, die sich dem Aut bilsport erst z d
und sich einen Kraftwagen kaufen wollen. Bei der Mehr-
zahl dieser Kdufer diirfte wohl das Verstindnis fiir die
Konstruktion eines Aut bils verhdltnismiBig ﬁ/ringsein;
auch in der Beurteilung. ob ein vorgefiihrter en fiir
die speziellen Zwecke des Kidufers geeignet ist, durfte er
in den meisten Fillen auf den sachverstindigen Rat cines
Freundes oder die Anpreisungen des Verkdufers angewiesen
sein. In solchen Fillen will das vorlicgende Buch ein zu-
verldssiger und unparteiischer Berater und Fiihrer sein.
Da8 das Buch einem wirklich vorliegenden Bediirfnis ent-
gegenkommt, beweist der diber Erwarten schnelle Absatz
der 1. Auflage. Das Buch enthidlt in seinem ersten Teile
&rlnktische inke und Ratschidge fiir den Ankauf eines
agens, in dem zweiten und umfangreicheren Teile durch
viele lllustrationen erliuterte fachtechnische Beschreibungen
fast aller in Deutschland gehandelter Wagentypen mit
Preisen. Der Kiufer cines Automobils erspart sich, falls
Besitzer des Buches, dic zeitraubende Durchsicht vieler
Kataloge. Das, was ein Kiufer eines Wagens iiber die
verschiedenen Typen zu wissen ndtig hat, findet er im vor-
liegenden Werke. g)er Verfasser hat zu Nutzen und Frommen
der Automobilkidufer es auch nicht unterlassen, auf die be-
sonderen Vorziige und Mingel der einzelnen Konstruktionen
hinzuwcisgh.


































