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Vorwort zur sechsten Auflage

Mitder sechstenAuflage erscheint dieses kleine Buch in einem
anderen Verlage und in neuem Gewande. Der Text wurde
vielfach erweitert, beschridnkt sich aber immer noch darauf,
ohne jegliche Voraussetzung technischer Kenntnisse in den
Aufbau eines so reichgegliederten technischen Gebildes, wie
es ein Kraftwagen ist, einzufiihren.

Die Anordnung des Stoffes, die sich in den 14 Jahren
seit dem ersten Erscheinen des Werkes bewihrt hat, konnte
auch weiterhin beibehalten werden. Wesentlich verbessert zu
haben hoffe ich die bildliche Darstellung, bei deren Umgestaltung
ich Herrn Ing. Josef Schdnecker zu besonderem Danke
verpflichtet bin.

In groBerer Zahl als frither sind photographische Wieder-
gaben nach zeitgemifien Ausfithrungen nambhafter Fabriken
aufgenommen worden. Fiir die Erlaubnis der Reproduktion
sei den einzelnen Firmen hiemit bestens gedankt.

Dem Verlage bin ich fiir die schéne Ausstattung besonders
verpflichtet.

Wien, im Sommer 1925

Der Verfasser



Inhaltsverzeichnis

Seite

Einleitung .. .. ... . . i e 1
Der Benzinwagen .......... ... ... v, 3
1. Rdder und Achsen . ... ........ ... .. . ..., 4
2. Kettenwagen . ........ ... ... 0oL, 5
3. Vom Differenzial. Allgemeine Aufgabe . ... ... ........ 7
4. Bau des Differenzials . . . . .. ... .. .. L o L, 9
b. Kurzer Riickblick . ... .. ... ... ... ... .. ... 14
6. Kardanwagen . . ... ... ... ... .. .. 15
7. Das Wechselgetriebe . . ... ... ... ... ... ....... 16
8. Ubersetzungen .. ... ... ... ... ... 19
9. Aufbau des Getriebes. . . . .. .. .. ... .. o oL, 24
10. Die Schaltung .. ... .. ... ... .. . ... . . 27
11. Der direkte Eingriff . . . . . ... .. ... ... ... .. 30
12. Die Kupplung . .. ... ... ... . . . e 34
13. Kupplungsarten .. ... .. ... . ... .. ... ... 38
14, Zusammenbau . . .. . . . ... e e e e e e 40
15. Kardanwagen . . . . . . . . oo vt vt e e e 42
16. Allgemeines vom Explosionsmotor .. ............... 46
17. Der Benzinbehdlter . . . . . ... ... .. ... ... ... ... 48
18. Der Vergaser . . . ... v v vt i i e e e e e b1
a) die Schwimmer-Kammer . . ... ... ... ........... 51

b) der Diisenraum . . . . . ... ... ... 5D
19. Unterdruckférderung . ... ... .. ... ... .. .. ...... 56
20. Gemischregelung. . . . ... ... .. ... ... .. ... ... 58
21. Zylinder und Kolben . . . . ... .. ... ... . ... ..., 59
22, Die Vorgidnge im Zylinder. . . . . ... ... .. .. .. ...... 62
28. Viertakt . . ..... ... . ... 66
24. Ventilsteverung . ... ... ... ... ... L oo ... 69
25. Ausfithrung der Ventile . . ... ... . ............... 73
26. Schiden und ihre Folgen . ... ... .. ............. 75
27. Ventillose Motoren . . . .. ... . ... ... ............ 76
28, Die Zindung . . . ... . ... e e e e 71
20. Kerzenziindung . . . . .. . . . ... . i i e e 81
30. Kurze Wiederholung . . . ... .. ... ... ... ......... 83
31. Spannung und Stromstirke . .. ... ...... ... ....... 84
32. Induktion und Transformation . .. ................. 85



Seite
33. Unterbrecher . . . . .. ... .. . ... . . ... e, 87
34. Zylinderanordnung ...... e 90
35. Vierzylinder und Verteiler. . .. ... ... ... .......... 93
36. Vor- und Nachzlindung............ ... .. .c...... 97
37. Ziindverstellung . . . .. .. ... .. e e e 98
38. Fehler der Ziindung . ............... . ......... 101
39. Weitere Fehler . . . ... ... ... .. .. .. 103
40. Ankurbeln, Anlasser . ... ........ .. ..., 106
41. Die Kithlung .................... e e e e e 108
42. Wasserpumpe und Windfligel ... ... o000 113
43. Die Schmierung . . ... ... . ittt e, 116
4. Bremsen . . ... it e e e e e 120
45. Motorbremse . . . . ... ... . i o e . 125
46. Riickblick . ... ... ... . i e e 127
47. Fahrgeschwindigkeiten . .. ... .. ... ... ... .. ...... 132
48, Fahrzeuglenkung . ... ....... ... ... . . .. 133
49, Gesamtauftbau ............ .. ... . Lo L L. 137
50. Zusammenfassender Riickblick ... ...... ... ... ... . 144
Der elektrische Wagen ..................... 148

1. Allgemeiner Aufbau. . ... ... . ... ... ... oL, 148
2. Die Kraftquelle. . . . . ... ... ... ... ... . ... 149
3. Stromquellen . . . ... ... . ... ... . . . . ., 151
4. Reihenschaltung . . .. ........ ... .. ... ... ... .. 155
b. Parallelschaltung . . . . . .. ... . ... ... ... . . ... 167
6. DieMotoren . . . . . .. ... . ... .. e 161
7. Das Ohmsche Gesetz . . ... ......... .. ... ... .. .. 163
8. Schaltungen .. ........... .. i 166
9. Bremsen. Kontroller . ................ ... ..... 169
10. Zusammenfassung . . . . . . ... Lo o e e e 171
Anhang:

I. Verordnung iiber Kraftfahrzeuge im Deutschen Reiche. .. .. 174
II. Automobilverordnung fiir Osterreich . ... ............ 201
III. Auszug aus der Kundmachung des Landeshauptmannes fiir

Niederosterreich-Land vom 28. Jénner 1921 . . . . ........ 216
IV. Verkehrsvorschriften . . .. ............. ... ...... 217

Sach- und Namenverzeichnis ................ 231



Einleitung

Automobil! Auf deutsch: das Selbstbewegliche. Was es
ist, wie es aussieht, weil heute jeder. Und bei der Frage: Worin
unterscheidet es sich von dem iibrigen Strafenfuhrwerke? wird
niemand in Verlegenheit sein und antworten: darin, daB es
nicht von Pferden gezogen wird. Richtig. Aber noch richtiger
wird diese Antwort, wenn man, ohne auch nur ein Wort zu
indern, blofl anders betont: daff es nicht von Pferden gezogen
wird. Sondern? frage ich weiter. Und nun wird schon nicht
mehr jeder rasch eine richtige Antwort geben konnen. Kann
er es aber, so wird er sagen miissen: Geschoben wird es!
Geschoben, indem die Rider gedreht werden. Das wird manchen
iiberraschen. Und nun ist er hoffentlich neugierig genug, um
weiter zu forschen und zu erfahren, wie denn das zugehe.
Ich will dabei helfen.

Gehen wir einmal von etwas Allbekanntem aus. Sehen wir
uns eine Pferdedroschke an. Die wird genau so bewegt wie —
ein Schiebkarren!
Das ist so wichtig,
dafl man’s schon
genauer betrachten
darf. Ob sich dabei
der Mann so stellt,
dafl er den ganzen
Karren vor sich hat
undvorwérts schiebt,
oder anders herum
steht, dem Karren den Riicken kehrt und ihn hinter sich
nachzieht, das ist einerlei und darauf kommt’s nicht an. Was
fiir uns wichtig ist, ist die Verbindung des Karrenkastens mit
dem Rade vorn!

Das konnte nun so gemacht sein: Die Seitenwinde des
Karrens sind nach vorn verlingert, so dal man eine kurze
Welle dazwischen feststecken kann (Abb. 1). Dabei ist die
Welle samt dem fest darauf sitzenden Rade vollkommen frei

in den Wandléchern beweglich und drehbar. Wenn man nun
Blau, Chauffeurkurs 6. Aufl. 1

Abb. 1. Schiebkarren



2 Réderdrehung und Wagenschub

denKarren bei den Handhaben faf3t und schiebt, so wird auch dasRad
mitgeschoben; wire es nicht drehbar, so wiirde es iiber den Boden
gleiten; da es sich aber frei drehen kann, so dreht es sich eben.

Ob nun ein Rad da ist oder ob es zwei sind, ob es ein
kleiner Schiebkarren oder ein grofier Wagenkasten auf mehreren
Achsen ist, ob ein Mann schiebt oder zieht oder ob das
Pferde tun: fiir die Bewegung ist das immer einerlei; die
Hauptsache ist: der Kasten und die mit ihm verbundenen Achsen
werden geschoben oder gezogen und die Rider miissen mittun.
Die Réider drehen sich, weil der Wagen geschoben
oder gezogen wird.

Beim Automobil ist aber die Sache ganz anders. Da ist
niemand, den Kasten zu ziehen oder zu schieben. Pferde vor-
spannen — das macht man ja nur, wenn’s anders gar nicht
mehr geht. — Aber noch einen kurzen Blick auf den Schieb-
karren! Lassen wir ihn einmal los und stellen ihn auf den
Boden nieder. So, und nun rasten wir ein biichen aus; un-
versehens stellen wir einen Fufl aufs Rad. Da kann es ganz
leicht unter unserem Fufl ins Rollen kommen und den
Wagen vorschieben. Weit, freilich, kommt er kaum. Aber was
wir dabei gelernt haben, ist doch sehr wertvoll: Wenn man
das Rad dreht, kann man den Wagen mitbewegen.
Und das gerade erwarten wir, wenn wir uns in einen Wagen
setzen. Der Wagen muf} weiter; wie, ist dem Insassen herzlich
gleichgiiltig. Wir aber wollen das herausbringen.

Das eine wissen wir jetzt: jemand muff die Ridder drehen.
Denken wir nur einmal ans Fahrrad! Dort fritt der Fahrer die
Pedale auf und nieder; eigentlich freilich dreht er sie im Kreis
um eine Achse, dhnlich wie man ein Handrad bei Ziehbrunnen
an einem seitlichen Griff dreht oder wie man’s bei Bauwinden
mit der sogenannten Handkurbel macht. Nun, und auf der
Pedal- oder Kurbelachse sitzt ein gezihntes Rad, in der Technik
Zahnrad genannt; iiber dieses ist eine Kette geschlungen, die
weiter hinten wieder iiber ein Zahnrad geht, das mit dem
Hinterrad festverbunden ist. Jeder Radfahrer weifl das. Durch
die Kette wird, wenn der Fahrer die Pedale tritt, auch das
hintere Zahnrad und mit ihm das Hinterrad mitgedreht.

Genau so geschieht es beim Automobil. Es sieht nur freilich
etwas anders aus. Zun#chst, weil da viel mehr Réder sind, weil
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man nichts von Pedalen sieht und weil eine Maschine die
Bewegung besorgt. Diese Maschine, die macht den Wagen zum
Automobil; die besorgt die Drehung der Réder.

Jetzt verstehen wir, daBl das Automobil nicht gezogen,
sondern dadurch bewegt wird, dafl eine Maschine die Wagen-
ridder dreht. :

Woher die Maschine ihre Kraft nimmt, ist vorliufig noch
gleichgiiltig. Aber bekanntlich kann man dazu Dampf ebenso
gut nehmen wie Benzin oder Rohdl oder den elekirischen
Strom. Davon spiter. Wir wollen uns jetzt nur merken, daff
man solche Maschinen, die etwas antreiben konnen, in der
Technik allgemein Motorenl) nennt; so spricht man dann im
besonderen von einem Dampfmotor, von Benzin-, Rohdl- oder
Elektromotoren.

Der Benzinwagen2)

Nun konnen wir also am Automobil zun#chst zwei wichtige
Dinge scharf auseinanderhalten: den Motor und die Wagen-
rdder. Der Motor ist als der treibende Kraftspender Kern und
Herz des Wagens, die Wagenréder sind die angetriebenen
Gliedmafien des auf allen Vieren daherrollenden Maschinen-
wesens. Da diese beiden Teile, Motor und Rider, miteinander
irgendwie verbunden sein miissen, ist noch ein dritter notwendig.
Durch diesen wird die treibende Kraft, die der Motor erzeugt,
zu den anzutreibenden Rédern geleitet, hingetragen. Der Teil
heifit daher ganz zweckmifig die Kraftiibertragung. Auch

1) Weil man dieses Wort so oft falsch betont, falsch ausge-
sprochen, ja ganz verunstaltet und verdreht hort, mdchte ich hier
anmerken, daB es in der Einzahl der Métor heifit, mit dem Ton auf
der ersten Silbe, in der Mehrzahl aber die Motéren, mit dem Ton
auf der zweiten Silbe. Das Wort kommt aus dem Lateinischen und
bedeutet: der Bewegende, Treibende.

2) Der Weltkrieg hat — wenigstens im Gebiete der Mittelmichte —
das Benzin im zivilen Automobilwesen vollkommen verschwinden
lassen. An seine Stelle sind die auch schon friiher aus Preisriick-
sichten aufgetauchten Treibstoffe, wie Benzol, Spiritus, Petroleum
und Mischungen von solchen getreten. Im Text ist zwar immer nur
von Benzin die Rede, dabei aber allgemein an Betriebsstoffe fiir
Automobilmotoren gedacht. Dies entspricht auch dem heutigen Sprach-
gebrauch, der schon lange mit Benzin recht verschiedene Brennstoffe
einheitlich zu bezeichnen pflegt.

1*



4 Steife Achse — Lose Réder

diese setzt sich aus einer Reihe von Einzelheiten zusammen,
die wir alle werden kennen lernen.

1. Rdder und Achsen

Zuniichst bleiben wir einstweilen bei dem uns schon besser
bekannten angetriebenen Teil, den Wagenréddern. Angetrieben
werden entweder die Hinterrdder oder die Vorderrdder oder
sogar alle vier Ridder gleichzeitig. Beim Benzinwagen (fiir
Personen) werden gegenwiirtig immer die Hinterréder getrieben.
Wir wollen uns vorldufig denken, dafl wir schon wissen, wie
der Motor und die Kraftiibertragung aussehen, und wollen uns
nur darum kiimmern, wie die Ridder gedreht werden. Réder
sitzen immer auf einer Achse. Das ist ja selbstverstindlich.
Was sich aber nicht von selbst versteht, ist, ob die Rédder auf
der Achse festsitzen und sie beim Drehen mitnehmen oder
ob sie nur lose auf ihr sitzen und sich auf ihr drehen, ohne
sie mitzunehmen. Bei jedem Droschkenwagen kann man be-
merken, daf§ sich die Achse, auf der die Hauptrdder stecken,
nicht dreht. Die Fuhrwerkersprache hat dafiir den treffenden
Ausdruck: steife Achse. Da sitzen die Rider nur ,lose“
auf, ohne mit ihr durch Keile oder sonstwie verbunden zu
sein. An den Achs-Enden, wo die Ridder auflaufen, ist die
Achse natiirlich rund gedreht, so wie die Nabe innen; sonst
konnte sich das Rad ja tberhaupt nicht drehen.

Dafl die Riéder lose aufsitzen, hat seinen guten Grund,
den wir gleich hier erfahren kénnen und uns sehr gut merken
wollen. Auf diese Weise ist es ndmlich méglich, dafl sich jedes
der beiden Wagenridder fiir sich drehen kann, so rasch es
will und ohne Riicksicht aufs andere. Wie oft aber mufl es
das konnen! Kommt eines der Ridder an einen Stein, so wird
es gehemmt, indes das andere weiterrollt. Fidhrt der Wagen
mit dem einen Rad iiber eine trockene, mit dem anderen
iiber eine schliipfrige Stelle, oder hat ein Rad eine glatte
gutgewalzte Straflenfliche, das zweite eine frisch beschotterte
zu iiberfahren, so miissen sich beide mit verschiedenen Ge-
schwindigkeiten anpassen konnen. Vor allem aber ist dies
erforderlich bei Wegkriimmungen, Biegungen oder Kurven
genannt. Es ist ja leicht einzusehen, daBl, wenn der Wagen
einen Bogen beschreibt, also im Kreis fihrt, das innere Rad
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langsamer laufen muf} als das duflere. Ja, es kann auch ganz
stehen bleiben als Mittelpunkt, um den sich alles andere dreht,
Wie wire das moglich, wenn es mit dem anderen Rad durch
die Achse fest verbunden wire! Da mufite der schwéchere
Teil nachgeben; die Achse wiirde sich wahrscheinlich bald
verbiegen, verdrehen und wenn’s zu arg wird, brechen.

2. Kettenwagen

Jetzt zum Automobil. Wie sieht denn hier die Sache aus?
So einfach kann man sich da freilich nicht helfen; wegen
des ganz anders gearteten Antriebes. Denken wir wieder an-
ein Fahrrad. Nun, bei einer ganzen Reihe von Wagen, besonders
bei Lastwagen, wird man so was wie Kettenrider und Ketten
auch finden, nur viel groflere. Bei anderen allerdings nichts
derartiges. Wir sehen aber einmal die Wagen an, die
Ketten haben.

Eines wissen wir schon: die Erzeugung einer drehenden
Bewegung ist alles beim Automobil. Der Motor liefert uns die.
Der dreht nimlich eine Welle, die tibertréigt ihre Drehung auf
eine benachbarte und so geht es noch einigemal, bis wir zu
einer Welle kommen, die ganz merkwiirdig aussieht. In der
Mitte triigt diese Welle ein ganzes Uhrwerk von verschiedenen
Rédern, die man gewdhnlich nicht sieht, weil sie ganz in ein
schiitzendes Gehiuse eingekapselt sind. Und an den Wellen-
enden sitzen zwei kleine Kettenzahnréder wie bei einem
Fahrrad. Diese Welle ist in unserem Bild, Abb. 2, bei w
zu sehen, aber zunichst ohne das erwihnte Geh&use. Die
Kettenrddchen sind mit ihrer Welle fest verbunden. Dreht
sich die Welle, drehen sich die Rider. Und nun sieht’s weiter
so aus wie beim Fahrrad; nur ist alles doppelt da: hier gibt’s
demnach zwei Ketten, links eine, rechts eine.” Das hintere
Kettenrad ist vereinigt mit dem hinteren Wagenrad und dieses
sitzt wieder lose auf der letzten Achse, der Hinterradachse,
auf. Die Hinterridider der Kettenwagen sind also
auf der Hinterradachse genau so aufgesteckt
wie die einer Pferdedroschke. Das gilt aber nur
fiir Kettenwagen. Hier kénnen sich also die Hinterriider ebenso
selbstindig bewegen, wie wir das frither bei den Droschken-
ridern erfahren haben. Aber einen Haken hat die Sache doch!



6 Kettenwagen — Entwicklung des Hintergestelles

Die vordere Welle w wird, wie wir uns erinnern, vom
Motor aus gedreht. Es ist zwar zwischen ihr und dem Motor
vielerlei dazwischen, aber darum kiimmern wir uns jetzt nicht.
Sie dreht sich und mit ihr auch die beiden Kettenrider, die
links und rechts an ihren Enden sitzen. Und zwar beide
gleich schnell natiirlich, weil ja beide mit ihr fest ver-
bunden sind; Welle und Rider sind wie aus einem Stiick.
Schon! Wenn das der Fall ist, so laufen dann auch beiderseits
die Ketten ganz genau gleich schnell, nicht wahr? Und ebenso
miissen sich die hinteren Zahnridder — und daher auch die

Abb. 2. Entwicklung des
Hintergestelles eines
Kettenwagens

I. ohne Differenzial

groflen Wagenridder selbst — wieder gleich schnell drehen.
Und es hilft ihnen nichts, dafl sie nur lose auf der Achse
sitzen und daB sich jedes unabhiingig vom andern drehen
konnte; denn sie werden von dem einen, gemeinsamen
Hauptantrieb zu gleicher Geschwindigkeit gezwungen. Aber
dann kann man ja keine Biegungen nehmen, wird jetzt jeder
einwerfen. Und das wire richtig. Allein der Wagenbauer hat
das auch bedacht und einen Ausweg gefunden. Den gemein-
samen Hauptantrieb, den die Schuld trifft, den kann ich einmal
nicht umgehen, sagt er sich. Denn ich habe eben nur einen
Motor. Freilich, mit zweien ginge es; fiir jede Seite einen.
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Das pafit uns aber nicht. Wir haben an dem einen Motor
genug; noch mehr Gewicht brauchen wir nicht. Also was
tun? Wenn man nur einen Antrieb hat und man braucht
zwei, dann mufl man eben den einen — teilen. Das ist
die einfachste Rechnung der Welt. Allerdings. Aber wie es
technisch gemacht wird, ist schon viel weniger einfach. Und
das miissen wir jetzt studieren. Es ist nicht ganz leicht, aber
sehr lohnend.

Abb. 3. Entwicklung des Hinter-
gestelles eines Kettenwagens

II. Vorstufe zum Differenzial

3. Vom Differenzial. Allgemeine Aufgabe

Vor allem wird jeder einsehen, daf} die vordere Welle w
mit den kleinen Kettenrddern nicht mehr ein Stiick bleiben
kann. Sie mufl sich zuerst die Teilung gefallen lassen und
besteht jetzt also aus zwei Stiicken, den Wellen
w1 und w2, deren jede am #uBeren Ende ein Kettenrad trigt.
Auf das innere Ende jeder Halbwelle sieht man hier Kurbeln
aufgesteckt. Nun stellen wir uns fiir einen Augenblick folgendes
vor. Zwischen den beiden Wellenstiicken, dort wo sie getrennt
wurden, stehe ein Mann, wie es das Bild, Abb. 3, zeigt. Mit
jeder Hand hat er eine Kurbel erfafit; und nun schreitet er
zwischen den Wellen vorwiérts und dreht gleichzeitig



8 Ausgleichswirkung des Differenzials

mit jeder Kurbel je eine Welle. Es ist ohne weiters klar, dafl
er beim Gehen alle die Wellen, Rider, Ketten, Hinterrdder
mitnimmt. So lange er mit beiden Hénden gleich schnell dreht,
drehen sich auch die Hinterridder links und rechts gleich schnell
und laufen gradaus. Wir erinnern uns, da} die Hinterrédder
auf der Hinterachse lose aufsitzen, sich also frei drehen
konnen. Wenn der Mann nun beispielsweise mit der linken
Hand nicht dreht, sondern Kurbel und Welle festhilt,
rechts jedoch wie frither arbeitet, so machen die Hinter-
ridder das nach: das linke bleibt stehen, weil es
keine Drehung bekommt, das rechte dagegen
dreht sich, und die Folge davon ist, daf Mann und Achse
und Réder einen Bogen ums stehende Rad beschreiben.

Der Mann in der Mitte: das ist der einheitliche Antrieb,
und mit seinen beiden Hinden teilt er ithn und verteilt ihn
nach beiden Seiten, kann also ausgleichend wirken.

So wie dieser Mann im Bilde, arbeitet in Wirklichkeit
ein Rédergetriebe, das eben an der Stelle eingebaut ist, wo
unser Mann stand, ni#mlich da, wo sich die Wellenteile in
der Mitte treffen. Dieses Getriebe fithrt den Namen Diffe-
renzial oder Ausgleichgetriebe. Gewdhnlich erhilt
man auf die Frage, wozu es diene, die schnelle Antwort:
zum Ausgleich der Hinterrdder. In dieser Form ist diese Be-
hauptung barer Unsinn, weil sich kein Mensch etwas unter
einem derartigen Ausgleich vorstellen kann. Ebenso unrichtig
ist es zu sagen, das Differenzial diene zum Ausgleich der
Geschwindigkeiten der Hinterrider, obwohl das der Sache
schon niher kommt. In Wahrheit dient das Differenzial gerade
dazu, den Hinterriidern verschiedene Geschwindigkeiten
zu ermdglichen und zu erteilen, so dafl also zwischen diesen
Geschwindigkeiten ein Unterschied oder, was dasselbe
ist, eine Differenz entsteht; und darum heifit es Diffe-
renzial. Die Bezeichnung des Differenzials als ,Ausgleich-
getriebe“ soll daran erinnern, daf3 die durch die Boden- oder
Reibungsverhiltnisse unter den Hinterridern bedingten Ver-
schiedenheiten mit Hilfe dieses Getriebes ausgeglichen werden.

Wie hier, werden wir immer wieder technische Be-
nennungen kennen lernen, die alle ihren Gegenstand Huflerst
treffend bezeichnen. Wenn man sich daher gewShnt, auf den
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klaren Sinn des Wortes zu héren, so wird man sich leicht
ein deutliches Bild dazu vorstellen; dann prégt sich die an-
fangs fremde Bezeichnung wie von selbst ein, ohne daf§
man sie verstindnislos auswendig zu lernen braucht.

4. Bau des Differenzials

Nun zur technischen Ausfithrung: Dort, wo unser Mann
die Kurbel links mit der Hand umfafite, sitzt statt der Kurbel
fest ein Zahnrad; gewdohnlich ein Kegelradl); ebenso rechts

Abb. 4. Entwicklung des Differenzials
Teilung der Welle in wi und w2
Einschalten eines Ausgleichsrades c

(sieche Abb. 4 bei a und b); und in diese beiden auf den
Wellenhilften w1 und w2 festsitzenden Kegelrdder greift
ein dazu passendes Rad ¢ in der Mitte ein. Dieses Rad c ersetzt
die beiden Arme unseres Ausgleichmannes von frither. Es ist
das Ausgleichsrad — nur der Antrieb fehlt noch.

1) Die Zahnrider sind n#mlich entweder Stirnridder oder
Kegelrider. Stirnrider waren z. B. unsere schon bekannten
Kettenrider. Es gibt natiirlich auch anders geformte; immer aber
sind die Rider Scheiben oder Reifen mit kreisrundem Umfang, die
Zihne werden auf diesem Umfang hergestellt, sie sind alle unter-
einander und mit der Achse parallel, d. h. gleichgerichtet (Abb. 4
bei e und f). Mit zwei solchen Ridern, deren Zihne ineinander greifen
(Abb. 5), kann man also die Bewegung (Drehung) einer Welle nur
wieder auf eine parallele Welle iibertragen. Schliefien aber die Wellen
einen Winkel ein, so mufi man Kegelrider nehmen, deren Zihne auch
mit der Welle einen Winkel bilden (Abb. 4 bei a, b und c).



10  Antrieb des Ausgleichrades durch Tellerrad und Triebling

Halt! Uberdenken wir einen Augenblick, was jetzt moglich
ist. Jemand erfaBit das Rad ¢ mit einer Hand sehr fest und
versucht es zwischen den Rédern
a und b nach hinten durchzu-
driicken. Das geht natiirlich nicht.
Was aber wird geschehen? Die
Réder 2 und b, deren Zihne in die
von c eingreifen, lassen dieses
nicht los, miissen sich also von ¢
mitreifien lassen. Die drei Rider
sind wie miteinander verwachsen,
wie aus einem Stiick; a und b
werden sich also drehen, und zwar
beide gleich schnell. Daf} sich dann
wieder die Wellen mit allem, was
dran h#ngt, drehen, das wissen
wir wohl schon zur Geniige. Also

Abb. 5. Stirnriiderpaar Fall 1 wire erledigt. Nur lassen

wir noch das Rad c¢ statt durch
unsere Hand, durch unsern Motor mit Hilfe eines Zahnrades
bewegen (d in Abb. 6; dieses wird gewthnlich als ,Tellerrad®
bezeichnet, wihrend das kleine Rad, das zum Antrieb dieses
Tellerrades dient, ,Triebling® oder ,Ritzel“ heifit). Dieses mufi
so angebracht sein, dafl es bei seiner Drehung das Kegelrad ¢
einfach mitnimmt. Es ist darum das Rad ¢ mit seiner kurzen
Achse im inneren Umfang von d eingelagert, gewissermafien
ein Stiick von d selbst, eine Art bewegliches Anhéingsel an
dessen Innenseite. Wenn sich d dreht, mufl ¢ mit, macht also
wie jeder andere Punkt von d Kreise um die Achse des
groffen Rades d.

Jetzt kommt eine kleine Schwierigkeit: Das Rad ¢ ist,
wie gesagt, in d gelagert, aber nicht unverriickbar, sondern
drehbar. Drehbar um seine eigene kleine Achse, mit der es im
Rad d steckt. Darin liegt seine Fihigkeit zum Ausgleichen. Diese
ganze Geschichte erinnert an ein Doppelkarussell. Gewdéhnlich
dreht sich eine grofie Bodenscheibe um irgend eine Figur
in der Mitte; am Rand dieser Bodenscheibe sind bekanntlich’
schaukelnde Pferde, Wagen, Fahrrider u. dgl. aufgestellt. Bei
unserem sind statt dessen lauter kleine eigene Karusselle da, jedes
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mitzwei Pferden; sitzt man auf so einemPferde, so dreht man sich
um die Achse des kleinen Karussells in kleinen Kreisen und
mit dem Hauptkarussell um dessen Mittelpunkt. Genau so
geht es dem Ridchen ¢, es ist so ein Miniaturkarussell;
kann sich um die eigene Achse drehen, und wenn das grofie

Abb. 6. Differenzialrider mit Ritzel und Tellerrad

Karussell d in Bewegung ist, macht es diese grofie Drehung
auch noch mit. Das ist doch leicht verstindlich??)

1) Der Wiener wird das sofort begreifen, wenn ich ihn bitte,
ans Riesenrad im Prater zu denken. Nur wollen wir annehmen, daf3
jeder Waggon mit einem einzigen Punkte wie an einem Haken hinge.
Nun gebe man dem hochsten Waggon einen tiichtigen Schwung, so
daf3 er sich, wie auf einer Drehscheibe, um sich selbst dreht; so
macht auch er zwei Bewegungen gleichzeitig, wenn er diese Drehung



12  Gedtfnetes Differenzialgehiiuse — Hinterachsbriicke u. Kardanrohr

AK Ritzel T GK Tellerrad

B Bremshebel

H Kugelhiilse

w KK Kugellagerkarper

BB Bremsbacke
T Tachometerantriebsrad

BH Bremsbackenhalter
U Hinterachsbriickenteil

D Differenzialwelle v

G Differenzialgehiiuse W Kardanwelle

Abb. 6b. Hinterachsbriicke und Kardanrohr (untere Hélfte)
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So, und nun kommt die letzte, die grofite Schwierigkeit.
Aus der werden wir uns auch nichts mehr machen. Also:

Nehmen wir fiir ein paar Augenblicke das Rad & ganz
weg. Unser Differenzial besteht jetzt aus den Rédern a, ¢
und d. Nun lassen wir jemand das Rad a so fest halten, dafl
es sich nicht drehen kann; dafiir aber drehen wir selbst
am Rade d. Was geschieht? Rad ¢ muf ja die Drehung mit-
machen, tut es auch; und nun rollt es dabei iiber
den gezahnten Umfang von a. Sehr wichtig das!
a bleibt ganz ruhig, ¢ ist bestindig mit 2 im Eingriff,
natiirlich stets mit anderen Z&hnen, und muf sich somit beim
Abrollen um die eigene Achse drehen. Wihrend dieser Be-
wegung nihern wir nun wieder das Rad &, dem wir véllige
Bewegungsfreiheit lassen wollen. Wenn wir ganz herankommen,
so dafi die Zihne von & in den Weg von ¢ kommen, dann
werden die beiden ineinander eingreifen und ¢ wird auch
b zu drehen suchen. So — und nun bin ich fertig.
Das ist wirklich alles. Mehr ist nicht zu zeigen. Es ist doch,
denke ich, jetzt klar; wihrend sich das Hauptantriebsrad d
dreht, miissen sich nicht auch beide Wellenteile mit den
Rédern a und b gleichzeitig oder gleich schnell drehen. Denn
a und seine Welle konnte man festhalten, wihrend & und
seine Welle sich drehen konnten. Es ist also gelungen, mit
einem gemeinsamen Hauptantrieb ungleiche Teilbe-
wegungen zu erzielen. Selbstverstindlich mufl der eine
Teil nicht gerade Null sein. Denn hitte ich das Rad & fest-
gehalten, so hiitte eben a den ganzen Anteil bekommen. Und
das beweist, dal a, ohne Riicksicht auf b, jede beliebige Ge-
schwindigkeit annehmen kann, sowohl die hochste mogliche
wie die kleinste, nidmlich keine. Ebenso kann sich b ganz
selbstindig schnell oder langsam oder gar nicht drehen, ganz
gleichgiiltig, was gleichzeitig a macht.

erhiilt, wihrend sich das Riesenrad auch dreht. Auch ein auf dem
Tisch tanzendes Geldstiick dreht sich um sich selbst und macht noch
gleichzeitig einen Bogen auf der Tischplatte. Schlieflich drehen sich
auch die Erde und die iibrigen Planeten um ihre eigene Achse und
gleichzeitig um die Sonne; und da die Rider des Differenzials sich
ganz ebenso bewegen wie diese Planeten, nennt man solche Rider
Planetenrédder.
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5. Kurzer Riickblick

Nun eine kurze Wiederholung. Man hat uns gefragt:
Was ist das Differenzial?

Antwort: Ein Ridergetriebe.

Wozu dient es?

Antwort: Es ermoglicht die Zerlegung des Hauptantriebes
in zwei verschiedene Teilbewegungen; die Welle, auf der
das Differenzial sitzt, ist daher selbst zweiteilig. Jede Wellen-
hilfte kann sich so schnell oder so langsam drehen, als sie
noétig hat.

Wieviel Réder hat das Differenzial?

Antwort: Es geniigen vier Réder (a, b, ¢ und d). Ge-

& wohnlich besteht es aus mehr,
wenigstens aus fiinf Rédern,
weil meistens zur Vollstéindig-
keit gegeniiber von C noch
ein gleiches — C1 — ein-
gesetzt ist (Abb. 7), das zur
Wirkung zwar nichts beitrigt,
daher entbehrlich wire; aber
es laBit sich eine gilinstigere
Druckverteilung damit er-
reichen. (Siehe auch Abb. 6a.)

Von allen diesen Rédern
ist bei dem ausgefiihrten
Differenzial gewohnlich nur
eines zu sehen, ndmlich das #dufiere d, das nicht immer ein
Stirnrad zu sein braucht, sondern ebensogut ein Kegelrad
sein kannl). In der Regel hat es sich zu einem vollstindigen
Gehiiuse G (Abb. 8) ausgewachsen, in dessen Innerem die
jetzt unsichtbaren Réder sicher -eingekapselt sind. Dieses
Geh#use greift soweit aus, dafl es schlieflich auch die beiden
Wellen umschlieit, so dafi es dem Nichteingeweihten scheinen
konnte, als treibe es diese Wellen unmittelbar. Das ist nach
dem, was wir wissen, natiirlich nicht richtig; das Gehdéduse

Abb. 7. Differenzialriderkreuz

1) Umgekehrt kénnen die inneren Differenzialrider statt Kegel-
rider ebensogut Stirnrider sein, wodurch sich nur die Anordnung
dndert; die Wirkungsweise aber bleibt die gleiche.
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si;tzt ganz lose auf den Wellen, die sich in ihm
ganz frei drehen kdénnen.

Wie ein Differenzial ausgefiihrt aussieht, zeigen die Abb. 6a
und 6b. In Abb. 6 a sieht man ins Innere des ge6ffneten Geh&uses,
von dem die eine Hilfte samt der zugehdrigen Welle weggelassen
ist. Das vorgehende Rohr schliefit die vom Motor getriebene
Welle ein, die an dem Ende das kleine Antriebskegelrad, den

Abb.8. Volistindiges Differenzial mit Triebling, Tellerrad und Differenzial-
gehiduse (@. Antrieb von vorn; links und rechts die Wellenhilften

Triebling, trigt. Dieses greift, wie man auch aus Abb. 6b er-
kennt, in das grofle Tellerrad, das mit dem eigentlichen
Differenzialgehduse verschraubt ist. Und in diesem steckt
das nun schon bekannte Kegelriderkreuz.

6. Kardanwagen

Manchem Leser wird es wahrscheinlich lingst aufgefallen
sein, warum man das Differenzial nicht unmittelbar auf der
Hinterradachse selbst anbringt. Nun, obwohl sich dagegen
mancherlei konstruktive Bedenken vorbringen lieffen, hat man
das praktisch lingst versucht und mit so gutem Erfolge, dafl
diese Ausfithrung heute fast die Regel ist.

Bei solchen Wagen gibt es dann natiirlich keine Ketten
zu sehen und keine Kettenriider; die hintere Radwelle ist
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selbst geteilt und trégt an der Teilungsstelle das Differenzial.
Wegen der besonderen Gelenke, die hier beim Antrieb des
Hauptkegelrades verwendet werden, der sogenannten Kardan-
gelenke, von denen wir noch sprechen werden, heiflen diese
Wagen zum Unterschied von den Wagen mit Kettenantrieb
Wagen mit Kardanantrieb. Die Hinterrdder sind nun nicht
mehr wie beim Kettenantrieb lose auf einer unbeweglichen
Achse aufgesetzt, sondern sie sitzen auf der sich drehenden, ge-
teilten Welle fest verkeilt auf und benehmen sich daher genau
so wie frither unsere vorderen Kettenzahnriderl). Bevor wir
aber den Kardanantrieb studieren, wollen wir uns noch mit
einem anderen wichtigen Hauptteil des ganzen Kraftwagen-
triebwerkes beschiftigen, der sowohl beim Ketten- wie beim
Kardanwagen gleich gebaut ist. Das ist das Ubersetzungs-
getriebe,auch Wechselgetriebe odereinfach Getriebe
genannt.

7. Das Wechselgetriebe

Das Wechselgetriebe stellt eine Verbindung des Motors
mit den Hinterrddern her, ist also ein Zwischenglied, das die
Bewegung von der Motorwelle iibernimmt und auf die Hinterrad-
wellen iibertriigt. Damit sind wir beim zweiten groffen Abschnitt:
Kraftitbertragung.

Der Motor lauft. Noch kiimmern wir uns nicht darum,
wie das zugeht. Wir nehmen diese Tatsache vorldufig als ge-
geben und bekannt hin. Er lauft also und versetzt dabei eine
Welle in drehende Bewegung. Ja, warum, denkt vielleicht
mancher, warum kann denn das nicht gleich die letzte zu
treibende Welle sein, sei es die Kettenradwelle bei Ketten-
wagen, sei es die Hinterradwelle selbst bei Kardanwagen?
In der Tat: unmdglich ist das ganz und gar nicht. Aber einen
groflen Vorteil wiirden wir bei einer solchen Bauart einbiifien:
die Geschwindigkeit des Wagens liefle sich sehr schwer und
sehr schlecht regeln. Vor allem ist klar, dafl sich die Réder
immer so schnell drehen miifiten wie die Motorwelle. Das

1) Wir merken uns hier den Unterschied zwischen Wellen und
Achsen: Wellen drehen sich in Lagern und dienen zur Uber-
tragung von Bewegungen. Achsen sitzen dagegen fest und dienen
nur als Stiitzen fiir Réider, die lose auf ihnen sitzen und sich drehen.
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wire bei unseren schnellaufenden Motoren fiir gewéhnlich viel
zu rasch. Jetzt konnen wir gleich erkennen, was wir denn
eigentlich mit unserem Geschwindigkeitswechselgetriebe erzielen
wollen: wir wollen von der Geschwindigkeit, die der Motor
liefert, moglichst unabhiingig sein, damit wir unsere Fahr-
geschwindigkeit jederzeit wechseln, also ohne Riicksicht auf
den Motor so schnell und so langsam fahren koénnen, als es
uns beliebt oder als es gerade am Platze ist.

Das ist nun gar nicht schwer zu erreichen. Sehen wir
einmal die Abb. 9 an. Da erkennen wir zwei Wellen m und g.
Auf jeder sitzen mehrere Zahnridder Z1, Z2 usw., die wir
sofort als Stirnrdder erkennen. Vor allem fillt uns auf, daBl
sie nicht gleich grof} sind; dann, daf} sie sich nicht alle gerade
gegeniiberstehen, sondern dafl nur zwei ineinandergreifen,
wihrend sich die iibrigen gar nicht umeinander kiimmern.
Vorldufig. Es kommt blof§ auf uns an, ob wir sie in diesem
Zustand lassen wollen oder nicht. Denn bei weiterem Zusehen
entdecken wir, dafl die Ridder Z5 Z6, Z7 alle gemein-
sam auf einer dickeren hohlen Welle h fest-
sitzen, die sich wie eine Hiilse auf der durch-
gesteckten diinneren Welle g verschieben 1d8t.
Bei einer solchen Verschiebung der Hiilse
werden auch die 3 Riader Z5, Z6 und Z7 auf der
Welle g verschoben. Damit sind wir imstande, den Ein-
griff der Zdhne bei einem Riderpaare aufzuheben und bei
einem anderen herzustellen. Fragt sich nur, was damit erreicht
werden kann.

Da mufl ich zunidchst mitteilen, dal sich die mit m be-
zeichnete Welle genau so schnell dreht wie die Motorwelle
(der Buchstabe m — Motor — soll uns immer daran erinnern).

Die Réder Z1, Z2, Zs . . . sitzen fest auf dieser Welle m
und drehen sich daher immer ebenso rasch wie diese. Sie sind
nicht alle gleich grofl, aber wenn sich die Welle, sagen wir,
1000mal in einer Minute dreht (oder technisch ausgedriickt:
1000 Umléufe in der Minute macht), dann macht das Rad Z1
genau so 1000 Umléufe wie das letzte und kleinste Z3. Alle Réder
dieser Welle haben die gleiche Umlaufzahl (oder Tourenzahi).

Von nun an wollen wir uns an eine einfachere Art der
Darstellung gewdhnen. Die Abb. 9 und die Abb. 9a zeigen

Blau, Chauffeurkurs 6. Aufl. 2
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Abb. 9 und 9a. Wechselgetriebe, oben Schaubild, unten technische Darstellung.
Gleiche Teile sind oben und unten mit den gleichen Buchstaben bezeichnet
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die bisherige und die kiinftige Art der Darstellung eines und
desselben Gegenstandes. In 9a sind alle Rédder als Rechtecke
gezeichnet, also wie man etwa eine Scheibe sieht, wenn man
gerade davorsteht. Die Zihne werden nicht mehr einzeln ein-
gezeichnet, dafiir aber der gezahnte Scheibenumfang durch
die sich kreuzenden Striche (Diagonalen) angedeutet. Uberdies
sind die jeweils ineinandergreifenden Réder durch stirkere
Linien kenntlich gemacht.

8. Ubersetzungen

Nun denken wir uns, das erste Rad Z1 stehe im Ein-
griff mit dem Rade Z5 der Welle g. Wird sich Z5 auch 1000mal
in der Minute drehen? Das hingt nur davon ab, wie
grofl es ist, nfimlich ob es ebenso groff ist wie Z1, ob kleiner
oder grofler. Nehmen wir einmal an, es wire ebenso grofl.
Die Stelle, wo sich beide
Réder in Eingriff be-
finden, sei auf jedem
Rad durcheineMarke be-
zeichnet (Abb. 10 macht
das an einem heraus-
gezeichnetenRéderpaar
deutlich). Dieser mar-
kierte Punkt des Rades
muf} nach jeder vollen
Umdrehung wieder ge- Abb. 10. Ubersetzung 1: 1,
nau an derselben Stelle a und b gleich groB
erscheinen.DadieR&éder
gleich groff sind, haben sie auch gleich lange Umfénge. Bei
einer vollen Umdrehung macht der markierte Punkt einen
Weg, der genau so lang ist wie der Umfang des Rades. Da
diese Weglinge bei beiden Rédern gleich ist, werden nach
jeder vollen Umdrehung die markierten Punkte beider Réder
gleichzeitig wieder an derselben Stelle zusammentreffen;
dort werden also stets dieselben zwei Zihne wieder zum
Eingriff kommen. Beide Réder drehen sich gleich schnell, ebenso
ihre Wellen. Die treibende Welle a erteilt der getriebenen b
nur ihre eigene Geschwindigkeit. Man nennt das eine ,Uber-
setzung von 1:1¢ (man liest dies eins zu eins).

PA
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Anders liegt der Fall, den wir an Abb. 11 betrachten
wollen: Das treibende Rad a ist jetzt kleiner als das ge-
triebene &; sein Umfang ist nicht mehr so lang wie der von b.
Er sei z. B. gerade halb so lang. Die jetzt im Eingriff
stehenden Zihne denke man sich wieder markiert. Der Weg,
den der markierte Punkt von a bei einem vollen Umlauf
zuriicklegt das ist ja der Radumfan g, ist nun auch
nur halb so lang wie ein voller Umlauf des Punktes auf dem
Rad b. Er wird also auch nur
halb so lange dazu brauchen;
das heifit: wenn der Punkt
von a nach einer vollen Um-
drehung wieder zur gleichen
Stelle, wo wir ihn verliefien,
gekommen sein wird, wird er
vergebensnach seinem friiheren
Gegeniiber suchen; der Zahn,
der ihn erfaf3t, trigt keine
Marke. Der markierte Zahn
ist erst auf der gegen-
uiberliegenden Umfangseite
(Abb. 12); denn der halbe
Umfang von & ist so grofl
wie der ganze von a. Erst
nach einer weiteren vollen
Umdrehung von a treffen die
) markierten Punkte wieder zu-

Abb. 11 und 12. Ubersetzung ins sammen. Wihrend sich & also
Langsame; oben Beginn der einmalganzherum dreht, hata
Drehung; unten nach einmem . . .
vollen Umlauf von Rad a dies zweimal getan. Die Ge-
schwindigkeit von Rad a und
seiner Welle ist also gerade doppelt so groffi wie die von b.
Und da a die treibende Welle sein soll, wird die Ge-
schwindigkeit der getriebenen verlangsamt. Die Uber-
setzung heifit darum ,ins Langsame®. Wenn sich also die
Umfénge wie eins zu zwei (1:2) verhalten, so ist dies bei
den Geschwindigkeiten entgegengesetzt, wie zwei zu eins; das
kleine Rad, vom grofleren getrieben, dreht sich schneller und
umgekehrt. Die Umféinge konnen sich natiirlich auch anders
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verhalten, z. B. wie 1:3 oder 1:4 oder auch 1:11/2 usw.,
danach wird sich eben auch die Welle » 3mal, 4mal, 11/2mal
langsamer drehen als a.

Umgekehrt: eine Ubersetzung ins Schnelle hat man sofort,
wenn man nur die Welle b die treibende sein laBt. Dann

wird sich a so vielmal schneller drehen, als sein Umfang
kleiner ist als der von &.

Wiederholen wir: wir kennen somit dreierlei Uber-
setzungen.

1. Ins Gleiche oder 1:1 bei gleichen Radumfingen.
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Abb. 13. Ubersetzung mit
ﬂ Vorgelegewelle (b);a treibend,
¢ getrieben

2. Ins Langsame (1:2, 3, 4 usw.) von kleinen auf gréfiere
Rider.
3. Ins Schnelle (1:1/2, 1/3 usw.) von groflien auf kleinere
Réder.

Jetzt ist es klar, warum auf den Wellen unseres Wechsel-
getriebes so verschiedene Rider sitzen. Die Geschwindigkeit
der Motorwelle ist immer sehr grofi (z. B. 2000 Umdrehungen
in der Minute und mehr); sie mufl daher verlangsamt werden,
und wir wollen das in verschiedenen Stufen machen kénnen.
Einmal geniigt vielleicht die halbe Geschwindigkeit, ein anderes
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Mal ist auch das noch zu schnell ; kurz, wir brauchen mehrere
Réderpaare. In der Regel sind vier solcher Paare vorhanden;
bei kleineren Wagen begniigt man sich wohl mit dreien, bei
ganz kleinen gar mit zweien. Jedem Rédderpaar ent-
spricht eine ganz bestimmte Geschwindigkeit
des Wagens, die, wie jetzt klar sein mufl, einzig und
allein vom Verhidltnis der beiden Umfanglingen
abhingt. Wenn sich diese z. B. wie 1:2 verhalten, dann
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Abb. 14. Ubersetzung mit Vorgelegewelle (b);
a und ¢ liegen nidher beisammen

ist es ganz gleichgiiltig, ob der eine Umfang 15 c¢cm und der
andere 30 cm hat oder ob sie 20 und 40 em oder 180 und
360 cm betragen, wenn nur einer immer doppelt so lang ist
als der andere. Wenn man also berechnen will, was fiir eine
Ubersetzung vorhanden ist, hat man nur die Umfanglingen
miteinander zu vergleichen.

Sehen wir uns noch ein wenig die Abb. 13 an. Da haben
wir drei Wellen: a, b, ¢; a sei die treibende und drehe sich
beispielsweise mit 180 Touren in der Minute. Frage: Wieviel
Touren macht ¢? Antwort: Da muB ich zunichst wissen,
wie sich die Umfanglingen der Rider Z1, Z2, Z3 und Z4 zu
einander verhalten. Gut. Nehmen wir also an: Umfang von Z2
ist zweimal so groff wie Umfang von Z1; also Z1:Z2=—1:21);

1) Man liest dies so: Z1 verhilt sich zu Z2 so wie 1:2 und es
bedeutet Z1 hier den Umfang des Rades.
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und ferner sei Z3: Z4=1:3. Dann ist die Rechnung leicht.
Macht Welle a 180 Touren, so macht b nur die Hélfte, also
90 Touren; Z2 und Z3, die auf dieser Welle b sitzen,
haben die gleiche Tourenzahl: 90. Welle ¢ wird von Welle &
getrieben und macht nur ein Drittel von deren Touren, das
sind 30. Die Aufgabe ist gelost. — Man konnte dasselbe
auch mit zwei Riddern allein besorgen, wenn man sie so
wihlt, daB} sich ihre Umfénge wie 30:180 oder wie 1:6
verhalten; das zweite Rad miifite einen sechsmal gréfieren
Umfang erhalten. Da kdme man zu sehr grofien Rédern. Wie
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Abb. 15, Ubersetzung mit Vorgelegewelle (b); a durch ¢ durchgefiihrt

man sieht, 146t sich dies vermeiden, wenn man die Ge-
schwindigkeit von 180 Touren nicht auf einmal, sondern in
zwei Stufen iibersetzt, von denen die eine das Ubersetzungs-
verhiltnis 1:2, die andere das von 1:3 hat. Es liegen bei
dieser Anordnung die treibende und die getriebene Welle
nicht unmittelbar nebeneinander, sondern der getriebenen ist
eine Hilfswelle mit den Réddern fiir die Zwischeniibersetzung
vorgelegt (b in Abb. 13); diese Welle fiihrt in der Technik
den Namen: Vorgelegewelle. Wir werden sie gleich
wieder in unserem Getriebe sehen. Zunidchst will ich nur
zeigen, daf} die drei Wellen auch anders liegen kénnen, z. B.
wie es Abb. 14 zeigt, die sich von der ersten Anordnung nur
darin unterscheidet, dal die Welle ¢ mit dem Rad Z4 nicht
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oberhalb, sondern unter Z3 liegt. Man sieht gleich, dal man
hier weniger Raum braucht. Von da ist nur ein Schritt zu
der im Automobilbau unter gewissen Verhdltnissen gebréuch-
lichen Ausfiihrung (Abb. 15). Wir machen nur die Welle ¢ hohl;
dann kénnen a und ¢ so lang sein, als es zur Aufnahme einer
groBeren Anzahl von Rédern notig ist. Sie laufen ineinander,
ohne sich gegenseitig zu stéren, mit ganz verschiedenen Ge-
schwindigkeiten.

9. Aufbau des Getriebes
Nach dieser Vorbereitung sind wir imstande, jedes Getriebe
zu verstehen. Und nun wollen wir uns einige Ausfithrungen

I
<

Abb. 16. Wechselgetriebe fiir 3 Stufen und Riicklauf. Rider 3 und 7
stehen im Eingriff (dickere Umrahmung). Hiilse # samt den Ré#dern
5, 6, 7, 8 verschiebbar

niher ansehen. Da ist zuniéchst die in Abb. 16 dargestelite
Bauart. Auf den ersten Blick sieht man die beiden Haupt-
wellen m und g; m ist wieder jene Welle, die die volle
Geschwindigkeit des Motors erhilt; die daher solange die
gleiche Geschwindigkeit behilt, als der Motor seine Arbeit
nicht dndert. Diese Welle m trigt vier Zahnrider, 1, 2, 3, 4,
die mit ihr fest verbunden sind und die sich daher alle
gleichzeitig und gleich schnell mit ihr drehen. Die andere
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Welle g ist von besonderer Art: sie ist nicht rund, sondern
kantig, und zwar in diesem Falle vierkantig. Das hat natiirlich
einen besonderen Grund. Auf dieser vierkantigen Welle ist
nimlich eine vierkantig ausgehohlte Hiilse 2 aufgeschoben,
die von a bis b reicht. Diese Hiilse bildet mit den vier Zahn-
riddern, 5, 6, 7 und 8, ein einziges Stiick; sie erinnert an eine
sehr grofie Zwirnspule mit méchtigen Spulenrindern, die hier
gleich in groflerer Zahl da sind und gezihnte Rénder haben.
Der Deutlichkeit halber ist sie in Abb. 17 noch einmal fiir
sich abgebildet. Da Welle und Hiilse vierkantig sind, kann

Abb. 17. Hiilse 7 mit den Schubridern 5, 6, 7, 8; rechts sieht man in die
vierkantige Bohrung; unten gesondert die Schiebestange st mit Gritf G

sich die Hiilse auf der Welle natiirlich nicht drehen, aber
sie wird sich mit ihr wie ein aufgekeiltes Rad bewegen;
dabei ist die Hiilse doch nach einer Richtung frei: in der
Richtung der Achse niimlich. Auf dieser 148t sie sich sowohl
nach links wie nach rechts verschieben, und zwar auch
wihrend sie sich dreht. Das ist der grofie Vorteil. Um
die Hiilse zu verschieben, braucht man nur die Stange st
(Abb. 16) zu verschieben. Jeder hat gewifl schon die seitlich
vom Lenkersitz angebrachten Stangen gesehen, die der
Lenker bald nach vorne, bald nach hinten schiebt. Gewdhnlich
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sieht man zwei solche. Eine davon gehért zur Bremse und
geht uns vorldufig nichts an. Die andere aber fithrt zu der
eben erwihnten Schiebestange st hinunter. Man kann sich
den Zusammenhang an der Abb. 18 leicht klar machen. Der
vom Lenker beniitzte Handhebel &8t sich in einem Kreis-
bogenstiicke um einen am Wagenrahmen festen Punkt o in
der angegebenen Pfeilrichtung schwenken. Das untere Ende

Abb. 18, Schalthebel in Ver-
bindung mit einer Schalt-
oder Schiebestange st

des Handhebels greift in die wagrecht verschiebbare Schalt-
stange sf, die dort bei NV zwei Nasen hat. Mit der Stellung
der Stange sf wechselt auch die Hiilsenstellung ; denn ein
mit st verbundener Griff G fafit die Hiilse 2 (Abb. 16 und 17)
und verschiebt diese.

In unserer Abb. 16 stehen die beiden Riider 3 und 7 im
Eingriff, das Kkleinste Rad der treibenden Welle m mit dem
grofften der getriebenen Welle g; d. h. Ubersetzung ins
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Langsamste. Mit dieser Ubersetzungsstufe wird man offenbar
die Fahrt beginnen; man spricht von der ,ersten Geschwindigkeit“
und meint damit, daB man die Ubersetzung ins Langsamste
eingeschaltet hat.

Will man schneller fahren, so hat man den Handhebel
um ein Stiick vor- (oder riick-) wirts zu schieben ; dann kommen
die Rédder 3 und 7 aufler Eingriff und das benachbarte Paar
arbeitet — zweite Geschwindigkeit. Ebenso kénnen wir auch noch
eine dritte Geschwindigkeit erzielen. Und hitten wir ein viertes
Réiderpaar, so kénnten wir noch eine Stufe mehr einschaiten.

Vielleicht hat aber doch einer oder der andere auch in
unserer Zeichnung (Abb. 16) ein viertes Paar entdecken kdnnen?

Ja, es sind sogar noch drei Rider da, von denen wir
bisher nicht gesprochen haben. Wozu sind denn die gut?
Wie wir sehen, gibt’s da auch noch eine dritte, recht kurz
geratene Welle; aber die trégt auch nur ein einziges Rédchen,
braucht also nicht lang zu sein. Dieses Riédchen 9 steht zwar
in bestindigem Eingriff mit dem Rad 4 der Welle m und
wird also die ganze Zeit iiber mitgedreht, aber es treibt
meist nichts mit dieser Bewegung; es lauft, wie man sagt,
yleer® mit. Nur wenn man mit dem Hebel die Stange sf und
damit die Hiilse soweit nach rechts hin verschiebt, bis auch
das Rad 8 ins Rad 9 eingreift, dann ibertrigt es seine
Bewegung auf die Hiilse und ihre Welle. Weil nun die
Motorwelle nicht mehr unmittelbar die Welle g freibt, sondern
eine dritte Welle sich dazwischen schiebt, mufl sich die
Drehrichtung der Welle g gegen frither dadurch umkehren;
und wenn wir daher die bisherigen Geschwindigkeitsstufen

4
?, %) und é zur Vorwirtsfahrt verwendet haben, so wird uns 9 zur

8
Riickwirtsfahrt dienen kénnen. Da man verhilinismifiig selten
genotigt sein wird, riickwérts zu fahren, so begniigt man
sich hieflir mit einer einzigen Geschwindigkeit, natiirlich einer
niedrigen.

10. Die Schaltung

Wir haben in dem eben behandelten Falle den Hand-
hebel in kurzem Kreisbogen ruckweise aus seiner Stellung
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in die n#chste zu bringen gehabt; dabei lag jede Stufe
hinter der anderen. Diese Schaltung fithrt den Namen
Kreisbogen- oder Segmen tschaltung. Man sieht, da
man dabei nie eine Geschwindigkeit iiberspringen kann; will
man von der ersten auf die dritte, so mufl man zuerst auf
die zweite; und will man von der dritten wieder auf die
erste zuriick, so muBl man wieder durch die zweite hindurch.
Noch unangenehmer ist dies natiirlich, wenn vier Stufen da
sind. Und da auch das Getriebe auf diese Weise recht lang

Abb. 19. Getriebe fiir 4 Stufen bei Kulissenschaltung. Zwei Hiilsen
— h1 und h2; zwei Schaltstangen — sf1 und s#2

wird, haben die Wagenbauer schon frilh einen Ausweg
ersonnen, der beide Nachteile mit einem Schlage beseitigen

konnte.
Sie haben ganz einfach die lange Hiilse entzweigeschnitten

und lassen jeden Teil durch eine eigene Stange verschieben.
Da sehen wir also in der Abb. 19 wieder die beiden
bekannten Wellen m und g mit ihren Zahnridern; diesmal
sind vier Geschwindigkeiten zum Vorwirtsfahren eingezeichnet,
die Riickwirtsfahrt ist weggelassen. Die Hilse h1 1dfit sich
mit der Stange sf1 seitlich nach links und wieder zuriick,
die Hiilse h2 mit sf2 nach rechts und zuriick verschieben,
wobei dann entweder 5 und 1 oder 6 und 2, oder 7 und 3
oder 8 und 4 ineinander einriicken. Es miissen also zwei
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Schiebestangen fiir die vier Vorwértsstufen da sein. Nun
miissen wir noch daran denken, wie man die Stangen st1
und st2 mit einem einzigen Hebel vom Fihrersitz
aus bedienen kann. Dazu dient das mit dem Handhebel fest
verbundene Endstiick E
(Abb. 20), das jeweils eine
der Schaltstangen sf in der
aus der Zeichnung ersicht-
lichen Weise erfafit; dabei
mufl der Hebel also um
den Abstand dieser Stangen
verriickt werden konnen.
Ist er dann mit einer Stange
verbunden, so wird er
wie bei der frither be-
sprochenen Schaltung ge-
schwenkt. Um die seitliche
Verrtickung genau zu
ermoglichen, ist der Hebel
in einer sogenannten
Kulisse K (Abb. 20)
gefiihrt, ndmlich in einer
Art Rahmen, der so geformt
ist, daB3 er nur bestimmte
Hebelstellungen zulédft. So
kann man den Hebel in

die \{erschiedenen Schlit.ze Abb. 20, Vollstéindige Kulissenschaltung
1 bis 4 riicken. Schlitz fiir 4 Vorwirts- und 1 Riickwirtsgang.
1 und 2 liegen hinter- Kulisse durch einen Bock mit dem
einander, so wie z. B. Rahmentriiger verbunden

die zwei Geschwindigkeitsstufen g und ?; bei Schlitz 1 wird

also die eine Stange nach vorn, bei 2 nach hinten geschoben,
es entspricht somit 1 der ersten, 2 der zweiten Geschwindigkeit.
Riickt man den Hebel in den Schlitz 3 neben 1, so verbindet
er sich unten mit der zweiten Stange und kann nun die dritte
Geschwindigkeit einstellen; bei 4 riickt er diese Stange zuriick
und schaltet auf die vierte ein. In der Mittelstellung stehen
alle Riider aufler Eingriff. Das heiit man Leerlaufstellung.
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Wir werden némlich sehen, dafl dabei der Motor ruhig
weiter laufen kann, ohne dafl sich der Wagen vom Platze
rithrt. Bei vier Vorwirtsstufen hat die Kulisse noch einen
fiinften Schlitz fiir die Riickwirtsfahrt und dazu eine dritte
Schaltstange, die in der Abb. 19 weggelassen, aber in der
Abb. 20 zu sehen ist (s£3). Daf} diese Schaltungsart Kulissen-
schaltung heifit, versteht sich jetzt von selbst.

H&ufig wird der Schalthebel unmittelbar im Getriebe-
gehduse gelagert und steht dann wie das Getriebe in der
Mitte des Wagens. In der Regel ist dabei die Schaltung als
Kugelkopfschaltung ausgebildet. Die Anordnung des Schalt-
hebels in der Mitte hat den Vorteil, dal man von jeder Seite
aus einsteigen kann.

11. Der direkte Eingriff

Nun sind wir beim letzten Punkt des Abschnittes
sGetriebe® angelangt. Wir haben gewifl schon &6fter gehort
oder gelesen, z. B. in Beschreibungen von Wagentypen: der
Wagen habe vier Geschwindigkeiten vorwirts, eine riickwiirts,
und die vierte in y,direktem Eingriff“. Was ist denn
das, direkter Eingriff ?

Das heifit nichts anderes, als dal wir auf jede Ubersetzung
verzichten und die Motorwelle direkt eingreifen lassen in die
Welle, die wir mit g bezeichnet haben. Freilich wird sich
dadurch das Getriebe etwas dndern. Wenn wir die Abb. 21,
die ein solches Getriebe darstellt, ansehen, so fillt auf, daf
wir nicht mehr mit zwei Wellen auskommen, sondern drei
brauchen. Und jetzt miissen wir uns erinnern, was wir iber
Vorgelegewellen erfahren haben. Denn hier miissen wir unsere
Kenntnis anwenden.

Die Wellen m und g liegen hier nicht {iibereinander,
sondern hintereinander. Um das Wichtigste gleich zu sagen:
man kann ausihnen eine einzige Wellemachen!
Das geht auf vielerlei Art. Sehr einfach, z. B. wenn man
die Nabe des Rades 5 durch Einschnitte zu ,Klauen“ k
macht, das sind Vorspriinge, die dann in die Einschnitte
des ebenso gebauten Nachbarrades 6 eingreifen. In der ge-
zeichneten Stellung hat noch jede Welle, m wie g, ihre
Selbstindigkeit bewahrt und dreht sich fiir sich. Erst wenn
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oben Schaubild,

unten Grundri} in technischer Darstellung

Abb. 21 und 21a. Darstellung des direkten Eingriffes;
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man auf bekannte Art mit Handhebel, Schiebestange und
Greifarm die ganze Welle g soweit nach links riickt, daf§
die Klauen ineinandergreifen, wobei sich die Welle g mit
ihrem Ende in die Bohrung der Welle m schiebt, dann werden
diese zwei Wellen eins, und g wird sich so schnell drehen
wie m; die getriebene Welle kommt in direkten Eingriff
mit der treibenden; ohne Zwischeniibersetzung. In unserem
besonderen Falle wird dabei stets das Rad 6 aus 2 seitlich
herausgeschoben; nur 5 und 1 bleiben im Eingriff, weil ja
weder an m noch an der Vorgelegewelle V irgend etwas
bewegt wurde. Dieser Eingriff ist aber fiir die Bewegungs-
tibertragung ganz gleichgiiltig. Die obere Welle V dreht sich
wohl mit, aber sie treibt nichts, sie liuft ,leer”. Das tut sie
aber nur wihrend des direkten Eingriffes.

In allen anderen Fillen braucht man sie sehr notwendig,
und zwar als Vorgelegewelle. Da ist z. B. gleich die gezeichnete
Stellung: m und g sind getrennt. Von den Ridern stehen

2
gleichzeitig zwei Paare in Eingriff: % und g. Von m

geht die Bewegung aus, die mit dem Rad 5 auf die Réder 1
und 2 der Vorgelegewelle iibergeleitet wird. Uber 6 bekommt
dann endlich Welle g ihr Teil (mittlere, hier 2. Geschwindigkeit).
Verschiebt man g nach rechts, bis Rad 7 unter Rad 3 steht,
so geht es von 5 iiber 1 wie frither, jetzt aber mit anderer
Ubersetzung von 3 auf 7 (kleinste oder 1. Geschwindigkeit).
Die dritte wird durch direkten Eingriff hergestellt. Schiebt
man g wieder ganz nach rechts, bis 7 unter 8 steht, so kann
man riickwirs fahren. Ebenso wie hier bei drei Vorwértsstufen
ist es, wenn vier Geschwindigkeiten gebaut werden; es kommt
dann eben noch ein Riderpaar dazu. Gewdhnlich ist die
hochste Geschwindigkeit durch den direkten Eingriff einzu-
schalten, also bei drei Stufen die dritte, bei vieren die vierte.

Eine Besonderheit ist schliefllich noch anzumerken: es
mufl dafiir gesorgt sein, daf}, wenn ein Réiderpaar im Eingriff
ist, dies auch zuverlissig bleibt und nicht etwa ,herausspringt®
und dafl nicht ein anderes der Schubriider sich zufillig
bis zum Eingreifen in sein Gegenrad verschieben kann. Dies
verhindert man durch eine sogenannte Verriegelung der
nicht gebrauchten Schubstangen, die hiedurch mitsamt den
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ihnen zugeordneten Rédern in ihrer Stellung festgehalten
werden.

Wir haben unter die Abb. 21 die Abb. 21a gesetzt, die
wieder die vereinfachte Darstellung des Getriebes zeigt, wie
wir sie schon bei Abb. 9 erldutert haben. Die Zahnridder
erscheinen im sogenannten Grundriff als lidngliche Rechtecke,
in die die Diagonalen eingezeichnet sind. Wo wir also kiinftig
ein solches Briefumschlagbild sehen, werden wir ein Zahnrad
erkennen.

AuBerdem ist auf dem Bilde zu sehen, wie das ganze
Getriebe in einem Gehiuse eingebaut ist. Um das zu zeigen,

Abb. 22. Getriebekasten eines Austro-Daimler-Wagens,
Gehéusedeckel entfernt

mufl das Gehiuse aufgeschnitten gezeichnet werden. Solche
Schnittzeichnungen sind in der Technik iiblich, wobei man
die Schnittfliichen kenntlich macht, indem man sie schraffiert
oder ganz dunkel firbt.

Auf Abb. 22 ist die Ausfiilhrung eines solchen Getriebes
zu sehen. Das Bild bedarf nach dem Vorangegangenen wohl
keiner weiteren Erlduterung.

B1au, Chauffeurkurs 6. Aufl. 3
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SchlieBlich sei noch auf die strich-punktierten Linien auf
dem Bilde aufmerksam gemacht, die immer die Mittellinie
seitengleicher (symmetrischer) Korper angeben.

Das ist das Wichtigste, was iiber den Bau und {iber die
Wirkungsweise des Getriebes zu sagen war.

12. Die Kupplung

 Nun miissen wir uns noch mit der Bedienung dieses

Réderwerkes beschiiftigen. Da kommen wir zu einem Ding,

das den wiederum sehr bezeichnenden Namen Kupplung

fithrt. Das Wort kommt von ,kuppeln®, und dieses hat auch

in der technischen Sprache eine #hnliche Bedeutung wie im

Leben, némlich: ,zusammenbringen und verbinden“, nur daf3

es nicht auf unerlaubte oder stréfliche Weise und am unrechten

Orte geschieht, sondern mit guter

Absicht und zu gutem Ende.

Die zur Verbindung oder Kupplung

dienende Einrichtung heif3t selbst

M eine Kupplung. Gewdhnlich

" dienen Kupplungen dazu, aus

2 > zwei Wellen eine zu machen.

Abb. 23. Und somit hitten wir bereits vor

Zylinder kurzem eine solche Kupplung beim

Konus (Kegel) direkten Eingriff kennengelernt.

Hohlkegel Es gibt aber noch viele andere

Ausfiihrungsarten. Eine der am

hiufigsten anzutreffenden ist die sogenannte Lederkonus-
kupplung.

Lederkonus! Das ist wieder so ein neues unbekanntes
Etwas. Zuniichst wiirde man glauben, dafl das was Ledernes
sein muf}. Es ist aber von Eisen und nur mit Leder {iberzogen.
Und Konus ist nichts anderes als ein Kegel. Kegel im Gegensatz
zu Zylinder. Ein Bild ist immer die beste Erklirung. Sehen wir
uns darum die drei Formen hier in Abb. 23 an: 1 ist ein Zylinder;
also ein Korper mit iiberall kreisrundem Querschnitt, z. B.
ein Stab, eine Walze, oder — wenn er hohl ist — eine Réhre;
auf Linge und Dicke kommt es dabei nicht an, so daf man
auch eine Kkleine, kreisrunde Scheibe wie eine Miinze als
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zylindrisch zu bezeichnen hat. Wir kénnen uns das fiir spiter
merken, wo wir im Motor und im Kolben zwei ineinander-
steckende Hohlzylinder werden kennen lernen.

Ein spitz zulaufender Korper wie bei 2 heifit bekanntlich
ein Kegel oder, wie man nach dem Lateinischen sagt, ein
Konus. Auch dann bezeichnet man ihn so, wenn er die
schone Spitze verloren haben sollte wie bei 3, wo iiberdies
ein Hohlkegel abgebildet ist.

Aus zwei dhnlich abgestumpften Kegeln nun besteht die
Konuskupplung. Das ist fast das Wichtigste. Sehr einfach, wie
man sieht. Diese beiden Kegel oder Konusse passen genau
ineinander. Der eine
(Abb. 24 links) ist als
Hohlkegel, der andere
alsVollkegel ausgebildet.
IhreUmfangflichen sind
mit Leder tapeziert,
damit sie sich besser an-
einanderpressenund an-
einanderhaften konnen.
Denn darauf kommt es
an. Ubrigens mufl es
nicht gerade Leder sein;
es gibt auch andere Belige, wie Ferodo- oder Jurid-Asbest,
die die gleiche Wirkung haben.

Nun die Wirkungsweise: Im Anfang ist alles regungslos.
Die Kegelscheiben A und B stehen voneinander entfernt in
aller Rube. Nun auf einmal erteilt jemand, z. B. der Motor,
der Welle M, auf der A sitzt, eine gewisse Bewegung und
Welle samt Scheibe beginnt sich zu drehen. Noch ist B ganz
ruhig. Aber jetzt faBit jemand die Welle m und schiebt sie
M entgegen; allmdhlich wird B mit A in Berithrung kommen;
die rauhen Lederflichen gleiten zuerst aneinander vorbei;
wenn aber B stark genug an A angedriickt wird, dann kann
es seine Ruhe nicht mehr bewahren und 1d8t sich von 4
und seiner Bewegung einfach mitnehmen. Die zwei Konusse
A und B bilden jetzt einen einzigen. Die Kupplung ist her-
gestellt. Selbstverstindlich dreht sich nunmehr die Welle m
ebenso schnell wie M.

Abb. 24. Konuskupplung, auseinander-
genommen

3*
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Da nun M mit dem Motor zusammenhingt, m aber mit
dem Getriebe, dem Differenzial, den Hinterridern, kurz mit
dem Wagen, so mufl bei eingeriickter Kupplung, das heift,
wenn A und B verbunden sind, der Motor das Getriebe in
Gang setzen und dadurch den Wagen ziehen ; bei ausgeriickter
Kupplung, das heiBt bei getrennten Konussen, kann das
Getriebe und damit der ganze Wagen ruhig am Platze
bleiben, wenn auch der Motor arbeitet. Wie oft kann man
ein Automobil ganz ruhig stehen sehen und das Knattern des

Abb. 25. Konuskupplung,
zusammengebaut

arbeitenden Motors vernehmen. Das kommt, wie wir uns jetzt
erkliren konnen, eben daher, weil die Kupplung ausgeriickt
gehalten werden kann, indem der Lenker einen aus dem
Boden des Fiihrersitzes herausragenden FufBtritt ,(Pedal) nieder-
driickt. Eine einfache Hebeliibertragung geniigt zur Verbindung
von Pedal und Kupplung (Abb. 25). Der FufBtritthebel H ist
um die Achse O drehbar; sein unteres Ende ergreift die Nabe
des inneren Konus; dieser wird fiir gewthnlich durch die
Kraft einer Feder f in dem &duBeren festgehalten. Im Ruhe-
zustand ist also die Kupplung stets eingeriickt, beide Teile
bilden ein Ganzes. Nur wenn der Fahrer auf das Pedal p
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tritt, wird der innere Konus gegen die Federkraft aus dem
dufleren Konus herausgeriickt. Dabei bewegt sich die Hebel-
hilfte oberhalb O in der Pfeilrichtung nach vorn und unten,
die untere Hilfte gleichzeitig entgegengesetzt nach hinten
und nimmt die Nabe des inneren Konus mit. Die Feder f
wird dabei zusammengedriickt.

Fragt man also: Wozu dient die Kupplung ? so ist darauf
zu antworten: Zur Trennung des Motors vom Getriebe (und
vom Wagen) oder zur Verbindung beider.

Nun entstehf die Frage: Wann ist denn eine solche
Trennung oder Verbindung notwendig?

Antwort: Beim Einschalten des Getriebes und beim Um-
schalten von einer Geschwindigkeit auf die andere.

Bei Beginn einer Fahrt steht das Getriebe auf Leerlauf:
keines der Ubersetzungsrdder ist noch im Eingriff. Die
Kupplung ist unbertihrt, also eingeriickt. Nun
setzt man den Motor in Gang. (Wie, kénnen wir erst spéter
erfahren.) Der Motor arbeitet, der Wagen steht still;
diesmal trotz eingeriickter Kupplung. Motor und Getriebe
hingen jetzt zwar durch die Kupplung zusammen, aber infolge
der Leerlaufstellung geht das Getriebe leer, d. h. ohne auf
die Hinterrdder des Wagens zu wirken.

Um nun das erste Zahnréderpaar, n&mlich die kleinste
Geschwindigkeit, einzuschalten, tritt der Fiihrer auf das
Kupplungspedal und trennt so fiir einen Augenblick Motor
und Getriebe. Jetzt kann er mit leichtem Ruck den Schalthebel
in die Stellung fiir den ersten Eingriff riicken. Noch immer
bleibt der Wagen stehen; diesmal wegen der ausgeriickten
Kupplung. Nun gilt es, die Kupplung wieder sanft und
allmédhlich einzuriicken: der Fufl auf dem Kupplungstritt
hebt sich also langsam und die Feder in der Kupplung treibt
den einen Konus wieder in den anderen hinein. Nun ist alles
verbunden: der Motor durch die Kupplung mit dem Getriebe
und dieses mif den Wagenrédern. Die Fahrt beginnt. Anfangs
langsam. Bald soll es schneller gehen. Also die nichsthéhere
Geschwindigkeit eingeschaltet! Doch halt! So ohne weiteres
geht das nicht! Die Getrieberider auseinanderzuriicken mitten
in ihrer schnellen Bewegung, das wire nicht so einfach. Noch
bedenklicher aber wire es, raschlaufende Rider ineinander zu
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riicken. Das wiirden die Zdhne nicht lange aushalten. Da muf}

uns also die Kupplung helfen. Ein Tritt aufs Pedal — und

schon arbeitet der Motor leer, das Getriebe ist frei, kann

ein wenig verschnaufen; diesen Augenblick verminderter

Geschwindigkeit beniitzen wir rasch, das erste Paar zu losen,

das zweite zu verbinden; nun kann es wieder weitergehen:

also Kupplungspedal heben, damit ist die Kupplung wieder

eingeriickt. Und so ist’s immer zu machen, wenn man die
Geschwindigkeit durch das Getriebe wechseln will.

Abb. 26. Lamellenkupplung, links im

Durchschnitt mit den Motorlamellen a

7 und den Getriebelamellen &; rechts

bei a eine halbe Motorlamelle, bei &

eine halbe Getriebelamelle von vorn
gesehen

a &
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13. Kupplungsarten

War bisher immer von der Konuskupplung die Rede, so
darf man darum noch nicht glauben, es géibe nur solche. Sie
ist ja sehr einfach und drum sehr verbreitet. Aber es gibt
auch andere Arten, von welchen die sogenannten Metall-
platten- oder Scheibenkupplungen (gewdhnlich
Lamellenkupplung genannt) am verbreitetsten sind (Abb. 26).

Auch hier gibt es wieder einen mit dem Motor und einen
mit dem Getriebe verbundenen Teil; jeder dieser Teile trigt
eine Anzahl von Stahl- oder Messingplatten (die sogenannten
Lamellen) derart, dafl die Lamellen 2 zwischen den Lamellen
stehen. Die Lamellen & drehen sich mit der Welle Wi, die
Lamellen & mit W2. Die Teile A und B werden genau wie



Mehrscheibenkupplung 39

bei einer Konuskupplung gegeneinander bewegt, wobei sich
die beiderseitigen Lamellen aneinanderpressen und den Motor
mit dem Getriebe verbinden.

Ist sonst nichts vorhanden, so sind das trockene
Kupplungen. Doch gibt es auch solche, die im Gegensatz dazu

Abb. 27. Lamellenkupplung, zerlegt (Austro-Fiat)

A AuBere Kupplungstrommel LG Getriebelamelle
E Entkupplungsring mit Druckkugel- LM Motorlamelle

lager und Schmierbiichse LS  Schluilamelle
F  Kupplungsfeder M Mutter
FM Federspannmutter Sch Anprefimuffenscheibe
GM Gegenmutter Scha Anprefimuffenschaft
J  Innere Kupplungstrommel \ Verschraubung

in einem sogenannten Olbade arbeiten. Bei diesen muff vor
dem Einriicken der Platten erst das zwischen ihnen stehende
Ol verdringt werden; dann erst konnen die Platten selbst sich
berithren; auf diese Art erzielt man ein weicheres Arbeiten
der Kupplung. Bei allen anderen Arten darf kein Ol in die
Kupplung geraten, weil es die Kupplung zum Gleiten brichte
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— abgesehen von ein paar Tropfen, mit denen man
gelegentlich sprode gewordene Lederbelege geschmeidig macht.

Die Einzelteile einer solchen Lamellenkupplung sind in der
Abb. 27 deutlich zu sehen. Man erkennt dort deutlich die zwei
Gruppen von Lamellen: die Motor- und die Getriebelamellen,
entsprechend den Teilen @ und & unserer Zeichnung Abb. 26. Es
sind kreisringférmige schmale Scheiben mit tiber den Umfang ver-
teilten Ansétzen, die bei einer Gruppe auflen liegen, bei der
anderen aber innen. Die Motorlamellen werden mit den dufleren
Ansidtzen in entsprechende Lingsnuten des Geh#useteiles a ein-
geschoben, die Getriebelamellen fithren sich ganz &hnlich auf
der inneren Kupplungstrommel J. Der Aufbau mufi natiirlich
so erfolgen, dafl die Lamellen einer Gruppe zwischen die der
anderen zu stehen kommen.

Aus den Vielscheibenkupplungen ist die heute sich rasch
verbreitende Einscheibenkupplung hervorgegangen, die, wie ihr
Name sagt, mit einer einzigen verschiebbaren Platte sich begniigt.

14. Zusammenbau

Da wir nun so weit gekommen sind, die grundlegenden
Teile der Kraftiibertragung mit Ausnahme des Motors zu ver-
stehen, wollen wir an diesem Punkte eine kurze Riickschau
halten und das Gelernte, knapp zusammengefafit, mit Hilfe
der Abbildung 28 iiberblicken.

Wir gehen jetzt vom Letzten aus, das wir eben kennen-
gelernt haben, also von der Kupplung, die bei A zu sehen
ist. Thre eine Hilfte steht mit dem motorischen Teile in
Verbindung, die andere mit dem Getriebe. Die vom Motor
herrithrende Bewegung wird bei eingeriickter Kupplung ins
Wechselgetriebe G geleitet, wo sie mit Hilfe verschiedener
Ubersetzungspaare verlangsamt oder — bei direktem
Eingriff — unvermindert weitergefiihrt wird. Da die n#chste
Welle, die die Bewegung erhalten soll, zu allen bisher be-
wegten senkrecht steht, mufl ein Kegelrdderpaar einge-
schoben werden (sieche Abb. 28 bei k). Dieses bedeutet neuerlich
eine Ubersetzung, wenn die beiden Kegelrider nicht gleich
grof sind. An das zweite Rad (gewdhnlich ,Tellerrad“ genannt)
schliefit sich das Differenzialgehiuse D und dieses birgt
in sich das den Antrieb nach beiden Seiten verteilende
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Kraftiibertragung bei einem Kettenwagen
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Differenzial. Die vom Differenzial beiderseits wegfithrenden
Wellen fragen an ihren Enden jede ein Kettenzahnrad.
Diese kleineren Zahnrider treiben mit Ketten die grofieren
Kettenzahnrider auf der Hinterradachse und damit schlieflich
die Hinterrdder selbst.

Die hier betrachtete Anordnung ist aber nicht die einzig
mogliche und auch nicht die einzig ausgefiihrte. Sie stammt
aus den Anfangszeiten des Automobils und wird heute fast
nur noch bei Lastwagen oder Omnibussen angewendet. Die
modernen Personenwagen aber haben keine Kettentibertragung.
Davon wurde schon andeutend gesprochen. Hier soll gleich
gesagt sein, woran man solche Wagen schon von auflen auf
den ersten Blick erkennen kann. Man muf3 blol die Hinter-
radachse ansehen. Findet man auf dieser einen Gehiiusekasten,
in dem man ein Differenzial vermuten darf, dann ist der
Wagen sicher einer mit sogenannter Kardan - Ubertragung.

15. Kardanwagen

Kardan? Wieder ein neuer Begriff, mit dem wir uns
vertraut machen miissen. Cardano ist der Name eines hervor-
ragenden Mathematikers im 16. Jahrhundert, der ein eigen-
artiges Gelenk ersonnen hatte, das nach ihm ,Kardangelenk®
hief}. Allm#hlich lieB man das den Gegenstand bezeichnende
Wort ,Gelenk® weg und sagte blofi ,Kardan®, wobei sich
jeder ohneweiters hinzudenken muf}: -Gelenk. So ging der
Name des Erfinders auf den Gegenstand seiner Erfindung
selbst iiber, wie das mitunter vorzukommen pflegt. (Es heifien
ja auch Automobile immer nur ganz kurz Mercedes oder Dion
oder Daimler nach ihren Erbauern.) Statt der Bezeichnung
yKardan“ ist auch ,Universalgelenk® und ,Kreuzgelenk® iiblich.

Was ein Gelenk ist, wissen wir von unserem eigenen
Korper, der iiberall dort solche Gelenke hat, wo sich zwei
Knochen gegeneinander bewegen miissen, im Knie, im Ellbogen,
an der Schulter, zum Beispiel. Dort sind es entweder Kugel-
gelenke, wenn sich das kugelige Ende des einen Knochens
im pfannenartigen des anderen dreht, wie der Oberarm im
Schultergelenk; oder Scharniergelenke wie am Ellbogen.
Beim Kreuzgelenk kommt noch hinzu, daB die gelenkig
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verbundenen Teile sich als Wellen zugieich auch drehen
kénnen miissen.

Am raschesten kommen wir zu einer vollkommen deut-
lichen Vorstellung eines solchen Gelenkes auf folgendem
Wege. Aus zwei HoOlzern denke man sich ein kleines Kreuz
gebildet. Wie wird man
dieses mit beiden
Hinden am geschick-
testen halten? Unbe-
dingt so, dafl man jedes
Holz zwischen zwei
Finger einer Hand
nimmt (Abb. 29). Das
ist das ganze Bauge- .
heimnis. Was die Hiinde Abb. 29. Handmodell
und ihre Finger be- eines Kreuzgelenkes
sorgen, leisten beim
ausgefiihrten Kreuzgelenk zwei eiserne Biigel (Abb. 30), die
sich jederseits in eine Welle fortsetzen, so wie der Unter-
arm sich in Abb. 29 an die Hand ansetzt. Die Biigel sind um

Abb. 30 und 30a. Kardan- (Kreuz-) Gelenk

die von ihnen erfaBiten Kreuzstibe wie um kurze Achsen dreh-
bar (Abb. 30a), kdnnen also um diese Achsen kleine Schwin-
gungen machen, auch wihrend die Welle selbst sich gleichzeitig
um ihre eigene Lingsachse dreht. Auf diese ungemein sinn-
reiche Weise verliert die Wellenverbindung ein Stiick Starrheit,
sie wird gegen Erschiitterungen nachgiebig und wird solche
bis zu einem gewissen Grad aushalten, ohne gleich Schaden
zu nehmen.
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Und nun haben wir uns noch anzusehen, wie das Kardan-
gelenk die Ketteniibertragung ersparen hilft. In Abb. 31 sehen
wir einige bekannte Dinge, zunéchst Kupplung K und Getriebe G,
ganz wie beim Kettenwagen. Der Unterschied zeigt sich darin,
daf3 die Getriebehauptwelle nicht mehr gleich das Differenzial
antreibt: das Differenzial ist vieimehr weit nach hinten geriickt;
es sitzt jetzt auf der Hinterradachse selbst bei D. Angetrieben

Abb. 32. Elastisches Gelenk (mitunter Har d y gelenk genannt)
A und B die zu verbindenden Wellen, C' Kupplungsringe

mufl es natiirlich auch hier werden; Ketten sind unmdéglich,
weil wir Treibmittel brauchen, die sich drehen kdnnen. Man
konnte ja allerdings die Getriebewelle bis zum Antriebkegeirad
des Differenzials verlingern. Das giibe aber eine viel zu lange
und viel zu starre Verbindung. Hier helfen uns die Kardan-
gelenke aus der Verlegenheit, die durch eine Zwischenwelle,
die darum Kardanwelle heif}t, Getriebe und Differenzial so
verbinden, daff sie die drehende Bewegung sicher iibertragen
und gleichzeitig den einzelnen Wellengliedern die unentbehr-
liche Gelenkigkeit gewihren.

In Abb. 31 sind zwei Kardangelenke, C1 und C2, ein-
gezeichnet. Es gibt aber auch Ausfiihrungen, bei denen das
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zweite Gelenk erspart werden kann. Dann steckt die vom
vorderen Gelenk zum kleinen Kegelrad des Differenzials D
leitende Welle in einem besonderen Rohre, das auch noch
das Differenzial selbst umschliefit. Ndher kann hier auf diese
Bauart nicht eingegangen werden. Sie sollte nur erwéhnt
werden. (Siehe auch Abb. 6a und 6b.)

Man kann dhnliche Gelenke auch noch an anderen Stellen
der Kraftiibertragung antreffen, wo es eben darauf ankommt,
zwischen zwei Wellenstiicken eine geschmeidige Verbindung
herzustellen, z. B. zwischen Kupplungs- und Getriebewelle.

Hiufig nimmt man hiefiir elastische Kupplungen oder
Gelenke, indem man zu diesem Zwecke mehtere runde
Scheiben oder Ringe aus Stahl oder Gummi zu einer Gruppe
zusammenfaBit und auf den Endflichen die beiden zu
kuppelnden Wellen mit kreuzweise versetzten Armen angreifen
la3t. In Abb. 32 sind diese Ringe bei C zu sehen; A und B
sind die zu kuppelnden Wellen.

Damit wire das Wichtigste iiber die Kraftiiber-
tragung gesagt und wir haben uns nunmehr mit der
Krafterzeugung zu beschiftigen. Dazu dienen die
Motoren. In diesem Buche sollen nur die Benzin- und die Elektro-
motoren abgehandelt werden; zun#chst die Benzinmotoren.

16. Alligemeines vom Explosionsmotor

Motoren sind Maschinen, mit denen man
Bewegung erzeugen kann, wenn man sie in
Tadtigkeit, in Betrieb setzt Dazu ist natiirlich immer
ein Betriebsstoff notig. Bei Windmotoren (Windmiihlen)
treibt der Wind die Schaufeln, die radartig auf einer Welle
sitzen; von der so bewegten Welle lifit sich die Kraft der
Bewegung abnehmen und auf die einzelnen zu betreibenden
Geriite iiberleiten. Ahnlich ist es bei Wassermotoren (Wasser-
ridern). War dort der Wind der Betriebsstoff, so ist es hier
Wasser. Und in unserem Falle ist es Benzinl). Allerdings
ist die Kraft des Benzins nicht so unmittelbar frei wie die
ohneweiters zur Verfiigung stehende Kraft des wehenden
Windes oder des flielenden oder herabstiirzenden Wassers.
Nein: die im Benzin schlummernde Kraft muf} zuerst freigemacht

1) Siehe die Bemerkung 2 auf Seite 3.
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werden, bevor man sie als Treibmittel fiir Motoren auszu-
nutzen vermag.

Gewohnlich kennt man das Benzin als farblose Fliissigkeit.
(Das zum motorischen Betrieb verwendete Benzin ist kiinstlich
gefidrbt) Dafl diese Fliissigkeit brennen kann, lehren die
bekannten Feuerzeuge, wo ein durch Reibung eines Cer-Stiftes
auf Metall erzeugter Funken hinreicht, das in einem Dochte
aufgestiegene Benzin zu entflammen.

Aber mit dieser Eigenschaft ist hier nichfs anzufangen.
Wichtiger ist die uns ebenso bekannte Tatsache, daBl das
fliissige Benzin auflerordentlich leicht in dampf(gas)formiges
Benzin tibergeht, d. h. verdampft. In diesem Zustand stellt
es ein hochst gefdhrliches Gas vor; an sich ist es ja harmlos;
aber sobald gewdhnliche (atmosphirische) Luft dazukommen
kann, mengen sich die beiden und bilden nun ein ungemein
leicht explodierendes Gemisch. Dieses Explodieren ist eigentlich
auch nichts anderes als ein Verbrennen, nur geschieht es
plotzlich und mit groBer Gewalt. Darum bekam es
nun einen eigenen Namen: Explosion oder, wie man
deutsch sagen kann: Verpuffen.

Indessen kommt eine solche Explosion nicht unter allen
Umsténden zustande. Vor allem ist dazu notwendig, daff sich
die Luft und der Benzindampf in einem bestimmten Mengen-
verhéltnis gemischt haben, das in kleinen Grenzen schwanken
kann. Im allgemeinen beginnt die Fahigkeit zu explodieren,
wenn sich in 100 Teilen des Gemisches 87 Teile Luft und
13 Teile Benzin finden!). Der Anteil an Luft kann steigen,
der Benzingehalt sinken; dabei wird die Explosionsfihigkeit
abnehmen und schliefilich verschwinden, wenn das Gemisch
nur mehr 50/0 Benzin enthilt. Jedenfalls sieht man, daff der
Luftgehalt ganz bedeutend den Benzingehalt tiberwiegen muf}.
Und wir wollen uns gleich hier fiir spéiter merken, dafl die
Explosionsfihigkeit und die Explosionskraft ganz wesentlich
vom Luftgehalt des Gemisches oder ebensogut von dessen
Benzingehalt abhiingig sind, daB sie also durch Anderung
dieses Gehaltes gesteigert und geschwicht und sogar zum
Verschwinden gebracht werden kénnen.

1) Bei anderen Brennstoffen ist dieses Verhiiltnis natiirlich auch
ein anderes.
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Allein die richtige Mischung geniigt auch noch nicht, um
eine Explosion zu erzeugen. In das explodierbare Gemisch
mufl auch ein Funken gebracht werden oder es mufl ihm
eine Flamme oder sonst ein glithender Korper genihert werden.
(Daher aber auch die vielen Unfille beim Hantieren mit Benzin
in der Nihe von offenem Licht. Namentlich gern beniitzen
es ja die Hausfrauen zum Fleckenputzen. Die Flasche mit
Benzin 14t der Unkundige leider allzuhdufig offen stehen.
Dimpfe bilden sich ungeheuer rasch, die zur Mischung hin-
reichende Luft ist stets vorhanden. Und nun braucht das
Licht gar nicht einmal ganz nahe zu sein, um Schaden zu
stiften; denn die Didmpfe dehnen sich im ganzen Raum aus
und konnen auch an einer glithenden Ofentiire sich entziinden
und explodieren.)

Diese Explosionsfihigkeit eines Benzin-Luftgemisches
kann man aber auf unschédliche Art in den Motoren vorteil-
haft ausniitzen. Was wir dazu brauchen, kann man sich nach
dem wenigen Gesagten leicht ausdenken: 1. ein Gefdfl fiir
fliissiges Benzin (Behilter, Reservoir); 2. eine Vorrichtung
zum Verdamp fen des fliissigen Benzins und zum Mischen
des Benzindampfes mit der notwendigen Menge Luft (Vergaser);
3. eine Einrichtung zum Erzeugen eines ziindfédhigen
Funkens; 4. einen Raum, in dem die Explosion vor
sich geht; 5. Vorrichtungen, die die Explosionskraft ver-
werten, d. h. in Bewegung umsetzen. Alles dieses
wollen wir nun in dieser Reihenfolge betrachten.

17. Der Benzinbehiilter

Da ist also zun#ichst der Benzinbehédlter. Ein ein-
faches Blechgefdfl, bald mit rundem, bald mit viereckigem
Querschnitt, mit einer nicht zu grofien Offnung zum Einfiillen
des Benzins. So ein Behélter kann an verschiedenen Stellen
des Wagens untergebracht werden. Manchmal sieht man ihn
hinten, zwischen den Rédern (Abb. 33), durch eine Matte oder
ein Holzgitter oder sonstwie geschiitzt vor Beschidigung durch
anprellende Steine u. dgl.; bei anderen Wagen ist er vorn,
etwa unterm Fiihrersitz oder auch vorn an der sogenannten
Spritzwand. Wichtiger aber als seine Lage ist die Hohe, in
der er angebracht ist. Denn vor allem soll das Benzin aus



Brennstofférderung 49

diesem Behilter ausflieBen und in den Vergaser gelangen
konnen. Liegt der Behilter hoher als der Vergaser, so wird
das Benzin natiirlich von selbst, infolge des eigenen
Gewichtes, dem Vergaser zuflieBen, wenn die vom Behilter
zum Vergaser fithrende Rohrleitung frei ist (Fallbenzin).
Es kommt schon vor, dafl diese Leitung verlegt ist oder daf§
ein vor dem Vergaser eingesetztes Reinigungsfilter sich verstopft
oder dafl der Absperrhahn versehentlich geschlossen ist. Wenn

Abb. 33. Hintergestell eines Benz-Wagens. Der Brennstoffbehiilter
(Benzintank) ist zwischen den Hauptrahmentrigern aufgehingt

aber alles in Ordnung ist, dann ist der Weg fiirs fliissige
Benzin frei.

Wie ist’s nun, wenn der Behiilter nicht héher, sondern
tiefer liegt als der Vergaser? Hinauf kann das Benzin von
selbst freilich nicht flieBen. Da mufl man also nachhelfen,
was hier leicht zu machen ist. In diesem Falle ist am Spritz-
brett z. B. eine kleine Handpumpe angeschraubt, die in den
fast ganz gefiillten Benzinbehilter Luft einpumpen kann, genau
so, wie man die Schlduche eines Fahrrades mit Luft vollpumpt.
Man sagt: der Behélter wird unter Druck gesetzt. Tatséichlich
driickt ja die eingepumpte Luft auf das im Behilter einge-
schlossene Benzin und will dieses hinausdringen. Unter diesem

Drucke sucht das Benzin aus dem Gefdfi herauszukommen,
Blau, Chauffeurkurs 6. Aufl. 4
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und wenn der Weg zum Vergaser frei ist, wird es dorthin
flieBen. Je mehr Benzin ausfliefit, desto grofier wird der
Luftraum im Behilter werden, desto kleiner aber der Druck
der Luft, weil diese sich jetzt ausdehnen kann und dabei an
Spannkraft verliert. Zum Schlusse stehen wir dann wieder
soweit wie zuvor, ehe wir die Pumpe beniitzt haben. Und
nun miiBte man wieder Luft nachpumpen, da sonst kein
Tropfen Benzin zum Vergaser kidme. Das wire wohl sehr
unbequem. Wie oft wihrend einer Fahrt miifite man da immer
von neuem pumpen! Gott sei Dank, es gibt was Besseres.

Gleichgiiltig ist ja, woher der Druck im Behilter riihrt;
es mufl durchaus nicht geprefite Luft sein. Zu Beginn unserer
Fahrt haben wir freilich nichts anderes und da nehmen wir
eben, was wir haben. Aber wihrend der Fahrt geht’s uns
besser. Wir erinnern uns noch, daBl der Motor mit Benzin-
gasen arbeitet, die zur Explosion gebracht werden. Ist das
geschehen, so haben sie eigentlich ihre Schuldigkeit getan
und sind fiir den Motor wertlos. Also hinaus damit! Wohin?
Ins Freie natiirlich. Nun haben diese verbrannten Gase nach
der Explosion noch ziemlich viel Spannung oder Druck in
sich; man kann also einen Teil von ihnen zum Ersatz
der Druckluft in den Behilter leiten und wir sind
gerettet. Das macht man in der Tat auch auf diese einfache
Weise und hat nun bestiindig Druck im Behélter; vor der
Fahrt durch Pumpluft, wihrend der Fahrt durch die Aus-
puffgase, wie man die vom Motor abziehenden, unbrauchbar
gewordenen Gase nennt.

Bevor man diese Auspuffgase aber einleitet, schickt man
sie noch durch ein sogenanntes Reduzier- oder Drosselventil;
dieses schniirt oder drosselt den Strom der Abgase, mindert
(reduziert) so ihren Druck; was bleibt, geniigt fiir den geringen
Druck, den man im Benzinbehilter braucht, das sind ein paar
Zehntel einer Atmosphiire!). Was dariiber ist, entweicht durch
ein zweites Ventil, das im selben Gehiuse untergebracht ist.
Die Gase mit vollem Druck in den Behilter zu lassen, hat

1) Unter ,Atmosphire“ wird der Druck der atmosphirischen
Luft verstanden, der abgerundet dem Druck von 1 kg auf eine Fliche
von 1 Quadratzentimeter (qcm) entspricht. Man schreibt abkiirzend
1 at, was zu lesen ist: eine Atmosphiire.
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keinen Sinn; soviel Druck braucht man nicht; auch miifite der
Behilter dann viel stirkere Winde erhalten.

Mitunter findet man Luftpumpen, die durch den Wagen-
motor betfrieben werden konnen, so dal man das Pumpen
von Hand aus und das spétere Einleiten von Auspuffgasen
erspart. Im allgemeinen ist es aber vorsichtiger, im Benzin-
behilter die nach der Explosion nicht mehr gefihrlichen
Auspuffgase zu haben statt Luft, die sich allm#hlich mit dem
stets verdampfenden Benzin zu einem explosiven Gemisch
verbinden kann. Man wird einsehen, daf3 ein explosives Ge-
misch im Benzinbehilter unter Umstinden zu einer Gefahr
werden konnte.

Dal man auch beim Einfiillen und Nachfiillen von Benzin
mit grofiter Vorsicht vorgehen soll, ist selbstverstéindlich. Nichts
Glimmendes darf in der Néhe geduldet werden. In die Fill-
o6ffnung soll iibrigens ein Schutzsieb eingesetzt sein, um zu
verhiiten, daffl etwa eine Flamme ins Gefdffi hineinschlégt.
Auch hilt es grobe Verunreinigungen zuriick.

In letzter Zeit begegnet man immer 6fter Einrichtungen,
die es ermoglichen, auch bei tieferliegenden Benzinbehiltern
Benzin ohne Uberdruck aus dem Behilter zu entnehmen. Hier-
itiber spéter im Abschnitt 19: Unterdruckférderung.

18. Der Vergaser

a) Die Schwimmerkammer

Wenn wir nun den Weg verfolgen, den das Benzin nimmt,
sobald es den Behilter verlidBit, so fiihrt uns die Rohrleitung
zuniichst zu jenem bereits genannten Gebilde, das den be-
zeichnenden Namen Vergaser tridgt. So bezeichnend auch
dieser Name ist, so habe ich doch oft und oft bei Priifungen
auf die Frage: Was ist der Vergaser? Wozu gehort er? griofite
Ratlosigkeit auf den Mienen des Gefragten ablesen konnen.
Nun, uns ist es bereits geldufig: Der Vergaser vergast
das Benzin. Kann etwas einfacher sein? Fliissig kommt
es ja aus dem Behilter, der Motor aber braucht es als Dampf;
also mufl es zuerst zu Dampf werden. Oder zu Gas, wie man
ebenfalls sagen kann. Das Benzin hat ohnehin schon an sich
grofie Neigung, sich zu verfliichtigen, was ja nichts anderes
ist als Verdampfen. Das hat man also nur zu unterstiitzen,

4:*
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indem man es noch kiinstlich zerstdubt. Ein Kkleines,
diitnnes Rohrchen geniigt dazu, durch das man das Benzin
hindurchdriickt. So ein Réhrchen mit sehr engem Kanal heifit
in der technischen Sprache eine Diise.

Wie kommt das Benzin in die Diise hinein und wie
kommt es aus ihr heraus? Nun, das, was man zum Vergaser
zihlt, besteht gewohnlich aus zwei Riumen: einer Art Vor-
raum und dem eigentlichen Vergaser. Den Vorraum bildet die
sogenannte Schwimmerkammer, selbst ein kleiner Be-
hiilter, ein Gefidfl; gewissermaflen das Glas, aus dem der Ver-
gaser trinkt; stets ganz gefiillt mit der Fliissigkeit aus dem
Fasse des Hauptbehélters. Wieso und warum ?

Zuerst eine Antwort auf Warum!

In der nachstehenden Abb. 34 sieht man zwei Gefifle,
ein weites und ein enges, unten durch ein kurzes Rohrstiick
miteinander verbunden. Fiillt man
in eines der beiden Gefidfie irgend
eine Fliissigkeit, so wird diese durch
das Verbindungsrohr auch in das
andere steigen und nachher in
beiden Rdumen gleich hoch
stehen (h). Das ist #dhnlich wie
bei einer Wage: die Oberflichen
der Flussigkeit in beiden Geféfien
Abb. 34. Verbundene GefiBe; sind die Wagschalen. Sind beide
h Fliissigkeitsstand in beiden  Schalen gleich schwer belastet, so

Réumen herrscht Gleichgewicht, beide stehen

gleich hoch. Das ist hier der Fall;

denn auf beiden Oberflichen lastet — allerdings unsichtbar —
dieselbe Luft und also auch der gleiche duflere Luftdruck.
Sobald sich auf der einen oder auf der anderen Seite, also
einseitig, dieser Druck #ndert, ist das Gleichgewicht gestort,
und der Fliissigkeitsspiegel mufi auf jener Seite sinken, wo er
von einem grofleren Drucke hinabgedriickt wird, auf der
anderen aber steigen. Dabei ist es ganz gleichgiiltig, ob man
den Druck auf der einen Seite vergréfiert oder auf der anderen
verringert. Nur auf den Unterschied kommt es an.

So sieht unser Vergaser aus. Das weite Gefifi ist die
Schwimmerkammer, die durch ein Réhrchen mit dem engen,
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der Diise, verbunden ist. In der Diise steht somit das
Benzin immer so hoch wie in der Schwimmer-
kammer, so lange némlich in diesen beiden Rdumen gleiche
Driicke vorhanden sind. Die Diise nun soll immer bis an die

\

Abb. 35. Vergaser im Schnitt
R Brennstoffbehilter mitanschlie- r  Verbindungsrohr zur Diise B

Bender Brennstoffleitung T Prallteller
G Schwimmerkammer HL Hauptluft
K Schwimmer ZL Zusatzluft
a b Regulierhebel D Drosselklappe im Aussaugrohr
S Schwimmernadel M Anschlufl zum Motor

Austrittséffnung gefiillt sein. Dann wird man in der Schwimmer-
kammer die Spiegeloberfliche ebenso hoch halten miissen.
Dazu verhilft uns ein sogenannter Schwimmer. Schwimmer
nennt man alle Korper, die in einer Fliissigkeit schwimmen,
wobei sie zum Teil tiber diese hinausragen; ob sich die nun
senkt oder hebt: der Schwimmer macht jede Bewegung des
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Fliissigkeitsspiegels mit. Diese Beweglichkeit kann man in sehr
schoner einfacher Weise dazu beniitzen, den Zuflufl des
Benzins zur Schwimmerkammer so zu regeln, dafl sich der
Spiegel darin immer wieder auf die nétige Hohe hebt, wenn er
durch Abflieen von Benzin zum Vergaser gesunken war. Das
kann man an der Abb. 356 erkennen, wo man in das Innere
einer solchen Kammer schaut. (Man denke sich darum die
Kammer von oben nach unten der Linge nach durchschnitten,
dann hat man die eine Hilfte so vor sich, wie es die Zeichnung
zeigt; hier hat man wieder eine Schnittzeichnung vor sich,
wie sie bei Abb. 21a erklart wurde.)

Da sieht man also im Innern der rechten Kammer G
den eigentlichen Schwimmerkorper K; gewdhnlich ist das ein
Hohlkorper aus Blech, in dessen Hohlraum Luft ist. Der
schwimmt also auf dem Benzin. Wenn nun etwas Benzin
durch das Verbindungsrohr r zur Diise B abgeflossen ist, sinkt
der Spiegel in der Schwimmerkammer, sinkt mit dem Spiegel
auch der Schwimmer K; und dabei st6Bt eér zwei kleine Hebel
an, die in unserem Falle unten (bei #) drehbar gelagert sind.
(Mitunter findet man sie oben, das ist einerlei.) Beim Anstofien
an diese Hebel wird deren #ufleres Ende a niedergedriickt,
der Hebel dreht sich jetzt um seinen Drehpunkt, und das
innere Ende b wird dabei gehoben. Dieses Ende st63t wieder
an eine Verdickung der diinnen Stange S, der sogenannten
Schwimmernadel an, und hebt damit die Nadel selbst hinauf.
Die Nadel ist durch den Schwimmer gesteckt, ohne ihn zu
beriihren. Das wichtigste ist nun, dafl diese Nadel unten konisch
(kegelférmig) zulduft und mit dieser Spitze in eine &hnliche
konische Boden6ffnung hineinpafit. Fiir gewohnlich verschliefit
dieses spitze Ende die Offnung wie ein Ventil; es heifit auch
Nadelventil, weil es so diinn ist; wenn der Schwimmer sinkt
und die Nadel hebt, geht sie aus der Offnung heraus und gibt
diese frei.

Das weitere ist nun leicht verstindlich. Die Schwimmer-
kammer steht natiirlich zunichst durch eine Rohrleitung mit
dem gefiillten Benzinbehélter R in Verbindung. Und so oft
die Nadel sich hebt und aus der Offnung tritt, kann Benzin
zuflieBen und die Kammer bis zur vorgeschriebenen Spiegel-
hohe nachfiillen. Ist diese erreicht, so hat sich unterdes mit
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steigendem Benzin auch der Schwimmer selbst wieder hinauf-
bewegt, driickt jetzt nicht mehr die Hebel h nieder, diese
nehmen ihre frithere Stellung ein und damit f&llt die Nadel
wieder in die Offnung im Boden, schliefit diese ab und unter-
bricht so den weiteren Zuflu von Benzin aus dem Behiilter.
Indem aber Benzin in die Diise fliefit und aus ihr heraus-
tritt, sinkt wieder rechts der Spiegel und dasselbe Spiel
wiederholt sich.
b) Der Diisenraum

Wie tritt nun das Benzin aus der Diise heraus?

Diise und Schwimmerkammer sind, wie wir sahen, zwei
verbundene Geféfie, haben also gleich hohe Fliissigkeitsspiegel,
so lange auf beiden gleiche Driicke lasten. Aber gerade das
ist im Vergaser nur dann der Falli, wenn der Betrieb ruht;
dann flieBt natiirlich auch nichts aus der Diise. Soll das
aber geschehen, dann mufl ein Druckunterschied
erzeugt werden. Im Vorraum der Schwimmerkammer 146t
sich dazu nichts machen; aber im Diisenraum. Es ist Klar,
daBl es darauf ankommen wird, hier einen Druck zu erzielen,
der kleiner ist als der im Schwimmerraum. Denn nur dann
wird der griofiere Druck im Schwimmerraum das Benzin in
der Diise hinauf und heraus treiben. Uber dem Benzin in
der Schwimmerkammer ist gewdhnliche Luft; dieser Raum
ist mit der freien Atmosphére stindig verbunden; dort herrscht
also atmosphirischer Luftdruck. Uber der Diise anfangs, wo
alles in Ruhe ist, auch. Der Raum um die Diise herum ist
sozusagen ein zum Motor fithrendes Rohr mit offenem Ende.
Bei diesem offenen Ende — in der Zeichnung unten — tritt
die gewGhnliche Auflenluft als Hauptluft (HL) in den Diisen-
raum. Durch eine Verengung des Querschnittes ldit sich die
Luftgeschwindigkeit in der Né&he der Diisendffnung noch
erheblich steigern.

Sobald der Motor zu arbeiten beginnt, pumpt er die
Luft aus dem Diisenraum heraus. Dort vermindert
und verdiinnt sich somit die Luft und ibr Druck sinkt unter
den Druck der atmosphérischen Auflenluft. Da man alle
Driicke mit diesem atmosphirischen Druck vergleicht, so
nennt man jeden Druck, der kleiner als dieser ist: Unter-
druck, jeden hoheren: Uberdruck. Im Diisenraum
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entsteht somit durch die Arbeit des Motors
ein Unterdruck. Gegeniiber dem Schwimmerraum haben
wir jetzt also den erstrebten Druckunterschied, der dem
Benzin den Austritt aus der Diise ermdglicht. Der griofiere
Druck im Schwimmerraum driickt das Benzin als ganz
feinen Strahl durch die Diise. Und da dieser Strahl, vom Druck
getrieben, mit einer gewissen Wucht herausschiefit und oft
auch noch gegen einen konischen Korper (Teller 7) prallt, so
zerstdubt er dabei in eine Unzahl kleinster Blidschen, die als
Nebel den Raum um die Diise erfiillen.

Die an der Diise rasch vorbeistreichende Hauptluft
bemichtigt sich gewissermaflen des Diisenstrahles, hilft ihm
heraus aus der engen Diise, mischt sich leicht und innig mit
dem aussprithenden Benzinnebel und bildet jetzt das explodier-
fdhige Gemisch.

19. Unterdruckfirderung

Wenn man hort, dafl der Motor imstande ist, das Benzin
aus der Diise herauszusaugen, kommt man leicht auf den
Gedanken, mit dem Unterdruck auch das Benzin in den
Vergaser iiberhaupt zu fordern. Dies geschieht tatsichlich bei
den sogenannten Unterdruck- oder Saugférderern, die seit
einigen Jahren sich einzubiirgern beginnen. Bei diesen wird
der Vergaser nicht unmittelbar mit dem Benzintank, sondern
zunidchst mit einem hoéhergelagerten Brennstofférderer ver-
bunden, der an den Tank angeschlossen ist. Der Apparat, wie
ihn z. B. die ,Pallas“-Apparate-Gesellschaft in Berlin ausfiihrt
(Abb. 36), hat zwei Kammern. Die obere Kammer enthilt einen
Schwimmer und wird abwechselnd mit dem Inneren des
Zylinders und der #ufleren Luft verbunden; sie hat also zuerst,
wenn sie mit dem saugenden Zylinder verbunden ist, Unter-
druck und zieht das Benzin aus dem Hauptbehilter ein;
wenn sie danach an die &duflere Luft angeschlossen wird,
bekommt sie wieder vollen Luftdrueck und 146t nun das
Benzin in die darunterliegende zweite Kammer abfliefien,
von wo es wie aus einem gewohnlichen Hochbehélter als
Fallbenzin von selbst zum Vergaser stromen kann.

Die abwechselnde Verbindung der oberen Schwimmer-
kammer mit dem Zylinder oder mit der AuBenluft geschieht
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Abb. 36. Unterdruck- oder Saugfdérderer der ,Pallas“
Apparate-Gesellschaft, Berlin. Der Apparat ist durchschnitten dar-
gestellt und zeigt die Einrichtung seines Innenraumes. Man erkennt
leicht die im Texte (S. 56) erwihnte Teilung in zwei Kammern. In
der oberen ist auch der auf- und abgleitende Schwimmer sichtbar,
der, oben angelangt, ein Ventil schlieft und damit die Verbindung
der Oberkammer mit dem saugenden Zylinder aufhebt, zugleich aber
ein zweites Ventil 6ffnet und durch dieses Luft eintreten 14fit. Hierauf
beginnt der Abflul des Benzins aus der Oberkammer durch die an
ihrem Boden angeschlossene Rohrleitung in die Unterkammer.
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durch Ventile, die meist #hnlich wie das Nadelventil anderer
Schwimmer mit Hebeln und Gewichten durch den Schwimmer
selbst gesteuert werden.

20. Gemischregelung

Auf diese oder jene Art haben wir also ein Gasluft-
gemenge im Vergaser erhalten. Wie wir schon frither gehort
haben, ist dieses Gemenge nur bei bestimmten, begrenzten
Mischungsverhéltnissen brauchbar. Es ist daher ganz besonders
wichtig, dafl der Motor unter allen Umstéinden stets ein Ge-
misch erhilt, das explodieren kann. Nun &#ndert sich aber
das Verhiltnis von Benzin und Luft, wenn der Motor rascher
arbeitet; er wird dann den Luftraum der Diisenkammer
rascher, stirker verdimnen; der Druckunterschied gegeniiber
dem Schwimmerraum wéchst, und die Folge ist, dafl das
Benzin rascher aus der Diise stromt und mehr Raum im
Gemenge einnimmt. Dieses mufi daher wieder aufs richtige
Verhiiltnis gebracht werden, indem man nachtriglich Luft
nachliefert. Zu diesem Zwecke ist noch eine zweite Offnung
da, durch die Luft zum Benzin treten kann; eigentlich schon
zum Gemisch. Man nennt diese die ,Zusatzluft® (ZL in
Abb. 35), deren Menge ist regulierbar. Gewthnlich besorgt das
der Motor selbst, ,automatisch“. Man kann nimlich die Kraft
des Uberdruckes selbst dazu beniitzen, um ein Absperrorgan
in der Zusatzluftleitung mehr oder weniger zu Offnen. Bei
steigendem Uberdruck wird dann von selbst (,automatisch“) mehr
Zusatzluft einstrémen, bei sinkendem entsprechend weniger.

Haufig wird man finden, dal die zur Gemischbildung ein-
gefithrte Luft vor ihrem Eintritt in die Mischkammer erwirmt
wird, indem sie an einem heiflen Teil des Motors, z. B. dem
Abzugsrohr der verbrannten, heifien Gase oder an den Zylinder-
winden voriibersireicht. Das hat den Vorteil, dafl sich diese
Wiérme auch dem Benzinnebel mitteilt und diesen noch mehr
verfeinert oder ganz verdampft. Je feiner zerstiubt aber das
Benzin ist, desto leichter tritt zu jedem solchen Teilchen die
Mischluft hinzu und das Gemisch kann rascher und besser
zustande kommen.

Jetzt endlich sind wir soweit, ein ziindféhiges Gemisch zu
haben, mit dem man einen Motor zum Arbeiten bringen kann.
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Es mufl nur noch in den Motor eingefithrt und dort zur
rechten Zeit entziindet werden. Nun ist’s endlich an der Zeit,
dafl wir auch iiber den Motor selbst einiges erfahren.

21. Zylinder und Kolben

Wichtig ist da zun#chst der Raum, in den das Benzin
geleitet wird, um dort Kraft zu erzeugen. Dieser Raum heif3t
der ,Zylinder®. Und er heifit mit Recht so. Denn er hat
ganz dieselbe Bauart wie die gleich-
namige Kopfbedeckung, wenn es auch
von auflen auf den ersten Blick nicht
so auszusehen scheint. Es ist nimlich
im wesentlichen eine Réhre, auf einer
Seite, oben, verschlossen, wie der Hut
durch seinen Deckel, nach unten offen,
innen vollkommen glatt (abgedreht).
Die Abb. 37 zeigt links einen solchen
Zylinder von aufien gesehen, rechts
der Linge nach mitten durchge-
schnitten; der Schnitt geht durch die
Zylinderwand W und den Deckel d.

Kleine Motoren begniigen sich
mit einem einzigen Zylinder, grofiere mit zweien. In der Regel
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Abb. 37. Zylinder in An-
sicht und Lingsschnitt

Abb. 38a. Einzelnstehende  Abb. 38b. Paarweise
Zylinder stehende Zylinder

aber wird man vier finden, die entweder jeder fiir sich einzeln
oder paarweise nebeneinanderstehen
(Abb. 38a und b) oder, wie es jetzt
meistens geschieht, alle zusammen einen
einzigen GuBiblock bilden (Abb. 38c),
so daf man sie als einzeln gegossen Abb. 38c. Vier Zylinder
oder paarweise gegossen oder als Block in einem Block
bezeichnet.  Natiirlich  haben  die

verschiedenen Motoren Zylinder von den verschiedensten
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Der Kolben

Abmessungen nach ,Hub“ und ,Bohrung®. Hub: das ist die
Lénge des Zylinders und Bohrung: der Durchmesser seines
kreisformigen Querschnittes, beides innen gemessen.

Das Wort Hub fithrt uns auf einen im Zylinderinnern
auf- und abwirtsgehenden Teil: den Kolben; der Weg dieses
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Abb. 39. Zylinder
(im Schnitt)
mit Kolben

5
11

Kolbens ist nichts anderes als der Hub. So
ein Kolben ist selbst ein zylindrischer Korper,
der in die Zylinderbohrung so strenge pafit,
daBl er den Hohlraum des Zylinders luft-
und gasdicht absperrt (Abb. 39, 43 bei K).
Seine Linge ist verschieden; jedenfalls muf3
er kiirzer sein als der Zylinder Z, denn er
soll sich ja in diesem auf- und abbewegen
k6énnen. Sein Weg oder Hub reicht vom
Deckel oben bis zur Offnung unten; er ist
so eigentlich ein zweiter Deckel, aber ein
beweglicher. Damit er sich dicht an die
Zylinderwand anlegt, ist der Kolbenkorper
eigenartig ausgebildet. Der eigentliche Kolben
ist im Querschnitt um ein ganz geringes Maf§

kleiner als der Zylinder; an seinem Umfang hat er kreisférmige
Rillen (Furchen, Nuten) eingeschnitten (Abb. 40, A bei n), und

Abb. 40. Kolben
A: ohne Kolbenringe; n Nuten — B: mit eingelegten Kolbenringen

in diese legt man hineinpassende Ringe (Abb. 40, B und 41);
diese Ringe, urspriinglich aus einem Stiick hergestellt, sind
an einer Stelle aufgeschlitzt, so daf sie klaffen und federn
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(siehe Abb. 41); dadurch pressen sie sich fest an die Zylinder-
wand und stellen so den dichten Abschlufl her (siehe Abb. 39).
Der Kolben liegt also mit seinen Kolbenringen dicht an
der Zylinderwand an. Quer durch den
hohlen Kolben (Abb. 42) ist der Kolb en-
bolzen b gesteckt, ein kurzes walzen-
formiges Achsenstiick, das, wie die
Abbildung erkennen 1if3t, an den Durch-
steckstellen in den Kolbenbolzenlagern !
gelagert wird. Zwischen diesen Lagern
wird der Kolbenbolzen von dem oberen
Ende der abwirts gerichteten Pleuel- Abb. 41. Kolbenringe
stange p umfait (Abb. 42 und 45 bei a).

Das untere Ende dieser Stange umgreift mit zwei durch
Schrauben zusammengehaltenen Lagerschalen die Kurbelwelle
(Abb. 43 und 45 bei p).

Die beiden Endpunkte der Pleuelstange machen nicht
die gleiche Bewegung. Der obere mit
dem Kolben verbundene kann sich
natiirlich nur so wie der Kolben selbst
bewegen: auf- und abwérts in gerader
Richtung. Anders das untere Stangen- _
ende, das mit der Kurbelkrépfung ver- 7
bunden ist!) (Abb. 43 und 44). Die /| - 7
Kurbel dreht sich im Kreis; das gleiche
mufl jeder mit ihr verbundene Punkt ’ h

/T 4 -

machen; das untere Pleuelstangenende

ist so ein Punkt und muB daher die

Kreishewegung der Kurbel mitmachen. I

Oder richtiger gesagt: Wenn sich der Abb. 42. Kolben
Kolben bewegt (z. B. abwirts), so mufy (im Schnitt)

ich der oberste Stangenpunkt mit dem b Kolbenbolzen

S1e genp p Pleuelstange
Kolben gerade abwirts, der unterste j; Kolbenbolzenlager
mit der Kurbel im Kreis bewegen. Mit

Hilfe von Pleuelstange und Kurbel kann man

1) Eine Kurbel ist ein auf einer Welle sitzender Arm, an dessen
Ende eine Kraft angreift. Diese Kraft kann immer nur den Arm um
die Wellenachse drehen und da Kurbel und Welle fest verbunden sind,
wird sich auch die Welle drehen (siehe Abb. 43).
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somit jede geradlinige Bewegung in eine
drehende tiiberfiithren. Hier fidllt uns der Anfang
unserer Betrachtungen ein, wo immer von drehender Bewegung
die Rede war. Jetzt konnten wir
schon den ganzen Zusammenhang
einfach iiberblicken:

Im Zylinder des Motors geht
ein Kolben durch eine noch unbe-
kannte Kraft hin und her, auf- und
abwirts. Durch Einschaltung der
Pleuelstange zwischen Kolben und
Kurbelwelle wird diese hin- und
hergehende Bewegung in die
drehende Bewegung der
Kurbelwelle verwandelt, jener
Welle, die wir in unseren fritheren
Darstellungen (Abb. 16, 19, 21 usf.)
mit m bezeichnet haben. Die Fort-
setzung kennen wir: Die Motor-
welle gibt ihre Bewegung
mit Hilfe der Kupplung an
die Getriebewelle weiter,
diese durch das Getriebe
ans Differenzial und dieses
schlieBBlich an die Hinter-

radachse des Wagens und
Abb. 43. Zylinder Z (teilweise g

aufgeschnitten) mit Kolben X, die Rader. .
Pleuelstange oder Kolben- Also: Angefangen hat es mit

stange P und Kurbelwelle A der Hin- und Herbewegung des
Kolbens, geendet mit der drehenden
der Wagenrider. Das war ja unser Ziel von Anfang an gewesen.

22. Die Vorginge im Zylinder
Unbekannt blieb uns aber bisher noch immer, wie die
Kolbenbewegung zustande kommt. Das haben wir nunmehr
zu untersuchen.
Wir ahnen schon, daBl wir das mit dem Gemisch von
Luft und Benzin erreichen werden. Zu diesem Zwecke miissen
wir dieses Gemisch in den Zylinder bringen und dort
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entziinden, um es explodieren zu lassen. Das Gemisch
wird im Vergaser erzeugt und soll in den Zylinder hinein.
Der Zylinder muf3 daher an einer Stelle eine Offnung haben,
an die sich eine Leitung zum Vergaser anschliefit. In der
Abb. 46 ist diese Offnung rechts

oben bei O zu sehen, wo sich der

Zylinder nach auflen erweitert, um g I
die Leitung aufzunehmen; bei V ist ‘ -z
der Vergaser angedeutet. Zum Ab- 1

schliefen der Leitung ist ein soge-
nanntes Ventil (v) eingebaut
(Abb. 47). Es ist nichts als ein flacher,
kleiner, kreisrunder Teller mit meist
konischem, glatt abgedrehtem Rand,
und sitzt wie ein Stoppel in einer
ebensoglattkonisch gedrehten Offnung,
in die es genau hineinpafit oder ein-
gepafit wird (z. B. durch Einschleifen
mit Schmirgel oder einem anderen
Schleifmittel). Dieses Ventil v sperrt
die Leitung 2 gegen den Zylinder ab,
oder, was ebensoviel ist, den Zylinder
gegen die Leitung und den Vergaser.
Solang also das Ventil auf seinem
Sitze ruht, kann kein Gas aus dem
Vergaser in den Zylinder gelangen.
Wir brauchen aber Gas im Zylinder. '

Darum mufl das Ventil v gehoben Abb. 44. Technische
werden und die Leitung so lang Darstellung der Abb. 43
offt?n bleib.en, bis genug Gas in deTl 2%{3211;)13?
Zylinder eingestromt ist. Das Ventil P Pleuelstange
kann sich selbsttidtig (oder ,auto- A Kurbelwelle
matisch“) heben. Wieso denn?

Zu Beginn denken wir uns den Kolben, wie er in der
Abb. 46 gezeichnet ist, oben in seiner hochsten Stellung
(man nennt das die obere ,Tot“-lage oder den oberen ,Tot“-
punkt); im Zylinder ist vorldufig nichts drinnen als ein wenig
Luft. Zwischen dem Zylinderdeckel und dem Kolben bleibt
immer noch ein gewisser, wenn auch nur kleiner Raum frei;

T




64 Wie Gas in den Zylinder gelangt

diesen fiillt die Luft. Und nun fingt der Betrieb auf folgende
Weise an: Der Kolben beginnt sich nach unten zu bewegen;
nicht von selbst freilich, das kann er nicht. Das besorgt
derjenige, der ,ankurbelt, was wohl jeder schon gesehen
hat. Wir wollen davon spiter sprechen. Jetzt
beschiftigt uns nur die Bewegung des Kolbens
und noch nicht, wie sie zustande kommt.

Der Kolben geht also hinab. Der freie
Raum zwischen ihm und dem Deckel wird
dabei grofler, und da keine neue Luft dazu-
tritt, wird sich die schon vorhandene im
groffer werdenden Raum ausdehnen koénnen;
dabei verdiinnt sie sich natiirlich. Das Ventil v
spiirt das sehr deutlich, wie auf seiner dem
Zylinder zugekehrten Seite die Luft immer
diinner wird, wihrend auf seiner unteren der
frithere Luftdruck weiterwirkt; da der jetzt
groBer ist als der Druck der verdiinnten Luft
oben, so hebt er einfach das Ventil
von seinem Sitze ab: die Offnung wird
frei. Auf einmal sind jetzt Zylinder und Ver-
gaser miteinander verbunden. Die Luft, die

Abb. 45. . : . : -
Pleuelstange ~ Pisher in der Leitung und im Diisenraum des

(Kolbenstange)  Vergasers eingesperrt war, kann sich jetzt auch
a oberes Augen- in den Zylinder hineindehnen, so daff also

lager fr den i, allen verbundenen Riumen etwas Unter-
Kolbenbolzen

punteres geteiltes druck entsteht. Wir wissen schon, daf} infolge-
Lager fiir die dessen das Benzin aus der Diise strémt und
Kurbelwelle sich sofort mit Luft mischt, und nun sehen
wir endlich, wie es in den Zylinder gelangt.
Denn jedes Gas will sich so weit wie mdglich ausdehnen. Das
Benzinluftgemisch dringt daher in den Zylinder. Je tiefer der
Kolben sinkt, desto mehr Gas stromt in den Zylinder. Der
Zylinder saugt wihrend dieses Hubes gewissermafien Gas ein.
Man nennt das darum den Ansaughub.

Schliefilich muffi der Kolben zu unterst angekommen
sein und — durch die Kurbel gezwungen — wieder den
Marsch nach oben beginnen. Dabei wird er die Gase vor
sich herschieben; die wiirden also wieder denselben Weg
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zuriickwandern. Aber durch dieses Zusammendriicken werden
sie verdichtet!) und iiben von oben auf das Ventil v jetzt einen
Druck aus, der stirker ist als der auf der Unterseite wirkende
Druck der unverdichteten

Luft. Das Ventil wird so- ; O
mit gewaltsam auf seinen [z )]
Sitz niedergedriickt, und [

dies um so fester, je mehr
sich derKolben dem oberen [ Z |
Totpunkt wieder nihert, [ 1 ||
weil die Gaseimmer stirker D
zusammengedriickt werden. —
Heraus aus dem Zylinder [
kann wegen des ge- \\

A

RO,

schlossenen Ventils nichts.
So erreicht derKolben
wieder den oberen Tot-

punkt. Man versteht nun,  an, 46, zylinder Z mit Anschiug z
warum in dieser Lage an den Vergaser V. K Kolben;
zwischen ihm und dem v Einlafiventil

Deckel Raum bleiben muf3;

wo sollten denn sonst die Gase Platz finden? In diesem
kargen Zwischenraum wurden sie auf das engste
zusammengeprefit. Hier in diesem Raum erwarten
sie die Explosion. Darum nennt man diesen Teil
des Zylinders Explosionskammer; das ist also
kein Extrakabinett, wie viele glauben, sondern lediglich
ein kleiner Raum im Zylinder selbst oder unmittelbar :
an ihn anschlieBend, in den der Kolben nicht hinein Abb. 47.
darf, sondern nur das Gas. Als Gas hat dieses Ge- EinlaB-
menge schon an sich das Bestreben sich auszudehnen;  ventil
im geprefiten Zustande ist dieses Bestreben bedeutend
gesteigert, etwa wie bei einer zusammengedriickten Spiralfeder.

&

T

1) oder gepreit, mit einem Fremdwort: komprimiert, von
komprimieren = zusammenpressen. Das deutsche Wort ist ebenso-
gut und wird wenigstens allseits verstanden. Es kommt ohnehin von
jenem lateinischen, wie man an der Ahnlichkeit der gleichbedeuten-
den Worte: Pressung und Kompression sieht. Daher riihren
wohl die entsetzlichen Mifibildungen, wie kompressieren oder kom-
premettieren usw.

Blau, Chauffeurkurs 6. Aufl. 5
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Wenn man nun dieses ohnehin zur Entspannung neigende
Gemisch entziindet, so kann man sich leicht vorstellen, was
fur gewaltige Krifte dabei frei werden miissen. Nach dem
eben Gehorten ist es auch klar, dal der giinstigste Zeitpunkt
zur Explosion der ist, in dem die Gase am stiirksten geprefit
sind, das ist also zur Zeit, wo der Kolben eben wieder oben
ankommt. Jetzt soll daher die Explosion eingeleitet werden.
Und das geschieht auch. Mitten in dieses Gemisch wird
ein Funken geschleudert, der so heifl ist, dal er das
Gas entziindet.

Hier merken wir uns vorlidufig nur, dal das ein elek-
trischer Funken ist, d. h. ein auf elektrischem Wege erzeugter.
Die Funkenbildung selbst studieren wir spéter.

Wir nehmen also an, dal im rechten Augenblick ein
ziindfidhiger Funken das Gas zur Explosion gebracht habe.

Diese Explosion ist der entscheidende Vor-
gang im Inneren des Zylinders. Um sie dreht sich alles.
Durch die Wucht der explodierenden Gase wird némlich der
Kolben kriftig hinab gestofien. Hier sehen wir also zum ersten
Male jene Kraft, die die Kolbenbewegung erzeugt. Der Kolben
wird bis an den unteren Totpunkt gestoBlen; da mufl er, weil
er an der Kurbel hiingt, umkehren und wieder hinauf gehen.
Indem er hinauf geht, schiebt er die explodierten Gase — so
wie frither die angesaugten — vor sich her und wiirde auch
sie zusammenpressen, wenn sich nicht jetzt ein zweites Ventil
oben im Zylinder (s. Abb. 49 und 50 links) 6ffnete und die ver-
brannten, unbrauchbar gewordenen Gase (bei A) hinausliefe. Ist
der Kolben wieder oben angelangt, so ist der Zylinder wieder
leer und es beginnt das gleiche Spiel, indem der Kolben beim
Niedergehen wieder frisches Gemisch einsaugt.

23. Viertakt

Halten wir also fest: Viermal durchmifit der Kolben
den schon frither als Hub bezeichneten Weg h (Abb. 48):
zweimal abwirts, zweimal aufwérts. Man nennt jeden solchen
Weg einen Hub oder einen Gang, am h&ufigsten einen
Takt; darum bezeichnet man Motoren, die auf die beschriebene
Art arbeiten, als Viertaktmotoren oder sagt: die Motoren
arbeiten im Viertakt. (Es gibt aber auch Motoren, die nicht
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im Viertakt, sondern beispielsweise im Zweitakt oder Sechstakt
arbeiten.)

Beim iiblichen Viertakt entspricht dem
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Abb. 48. Zylinder mit Kolben, Pleuelstange und Kurbelwelle.
Kolben und Kurbelwelle in zwei Totpunktstellungen

-

. Takt das Ansaugen des Gasgemisches; dem
2. , dessen Verdichtung (Kompression) mit der
Zindung am Ende; dem

3. , die Explosion und darauffolgend die Ausdehnung
der Gase; schlieBlich dem
4, , die Ausstofung der verbrannten Gase oder das Aus-

puffen.
5*
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Nur einmal wihrend dieser vier Takte bekommt der
Kolben einen kréftigen Stofl, nidmlich im dritten Takt durch
die Explosion. Diese Kraft muf8 ihn auch iiber die drei anderen
Takte hiniibertauchen. Mit hilft dabei ein Schwungrad. Das
sitzt auf der Kurbelwelle als wuchtige Scheibe, die sich mit
der bewegten Welle dreht und sie mitsamt dem Kolben durch
ihre Schwungkraft iiber die toten Punkte hiniiberschwingt.
Daf3 der Kolben wirklich nur wéhrend eines einzigen Taktes
vom Motor, wihrend der iibrigen drei Takte aber vom
Schwungrad getrieben wird, geht aus folgender Uberlegung
hervor:

Beginnen wir einmal mit dem dritten Takt (Abb. 48 a).
Kolben ganz oben: Explosion; Kolben geht hinab (Pfeil /). Dabei
ist sein mit der Kurbel verbundenes Ende aus der Stellung o
in die Stellung 1 gelangt (Abb. 48 b); c¢1 ist die Kurbel,
die jetzt wieder mit der Pleuelstange St in einer Linie
liegt. In dieser Stellung wirkt die Kraft in der Richtung
der Pleuelstange, also nach unten. Der Endpunkt 1 soll aber
nicht mehr nach unten, sondern im Kreis wieder nach oben
gehen. Ein kleiner Anstofl senkrecht zur Stange und Kurbel
(Pfeil II in Abb. 48 &) geniigt, um die kritische Stelle
zu fiiberwinden. Das besorgt der Schwung des Schwung-
rades S in so ausreichendem Mafle, daff Stange und Kolben
nicht nur iiber den toten Punkt hinwegkommen, sondern
auch noch den ganzen nichsten Hub mitmachen kd&nnen.
Am Ende dieses Hubes oben angelangt, stehen sie wieder
an einem toten Punkt (Abb. 48 a), ohne daf3 eine andere
Kraft zur Verfligung wire als die Schwungkraft. Und der
Kolben muf} herab, damit frische Gase angesaugt werden
kénnen. Wieder hilft das Schwungrad aus. Auch noch ein
drittes Mal, wenn es gilt, den Kolben am Ende des Saug-
hubes wieder iiber den unteren toten Punkt zu bringen.
Dann aber ist der Schwung erschopft. Die jetzt zum Gliick
endlich eintretende Explosion liefert wieder neue Kraft fiir
den folgenden und fiir drei weitere Takte. Das Schwungrad
mufl also viel Masse erhalten; denn je mehr Masse, desto
mehr Schwungkraft 146t sich darin aufspeichern. Gewdhnlich
steckt diese Masse in der einen Kupplungsscheibe, die somit
eine doppelte Aufgabe hat.
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24. Ventilsteuerung

Unsere Aufmerksamkeit verdienen jetzt die beiden Ventile.
Wie wir sahen, sperrt das eine den Eintritt des Gases ab,
das andere seinen Austritt. Von dem ersten haben wir sagen
konnen, dafl es sich im gegebenen Zeitpunkt selbsttitig hebt
und senkt, den Eintritt also freigibt oder sperrt. Selbsttitig!
das heiBt: ohne dafl eine mechanische Vorrichtung dazu
notig wire. Lediglich infolge des auftretenden Druckunter-
schiedes zwischen dem Zylinderinnern und dem Vergaser.
Wiederholen wir kurz: beim Saughub entsteht infolge der
Luftverdiinnung zunichst im Zylinder Unterdruck; das Ventil,
Einlaffventil genannt, hebt sich und bleibt offen, so lange
das Saugen wihrt, also einen ganzen Hub lang. Dann driicken
es die nun durch den Kolben zusammengeprefiten Gase wieder
auf seinen Sitz zuriick. Auch der Druck der Explosion hilt
das Ventil noch geschlossen; ebenso bleibt es wihrend
des Auspuffens der verbrannten, aber noch immer gespannten
Gase in Ruhe, also im ganzen drei Takte lang. Erst nach
diesen drei Takten Offnet es sich wieder.

Nun zum anderen Ventil, dem AuslaBventil. Es
hat nur die verbrannten Gase hinauszulassen; steht daher nur
im Auspufftakt, dem vierten, offen. Die hinausdringenden
Gase, die einen hoheren Druck als die Auflenluft haben,
konnen das Ventil nicht 6ffnen, nur niederdriicken. Hier geht
es also nicht mit dem selbsttitigen Offnen; es mufl vielmehr
etwas da sein, das das Ventil hebt, wenn der Auspuff be-
ginnen soll, und so lang offen hilt, als der Auspuff dauern
mufl; dann aber soll es wieder auf seinen Sitz zuriickfallen
und dort festsitzen bis zum n#chsten Auspuff. Eine Vor-
richtung, die das bewirkt, heiit eine Steuerung und ein
solches Ventil pflegt man als ,gesteuertes im Gegensatz zu
dem vorhin besprochenen ungesteuerten, selbsttétigen, auto-
matischen zu bezeichnen.

Eine derartige Steuerung lifit sich in einfacher Weise
herstellen. Wir wollen uns ihr Wesen an der Abb. 49 klar
machen.

Da sehen wir zum Teil schon bekannte Dinge, wie den
Zylinder mit Kolben, Pleuelstange und Kurbel, rechts ein
Ventil ohne irgendwelche Steuerung, also das EinlaB- oder
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Ansaugventil, links aber am Auspuffventil etwas Neues.
Zunéchst geht da eine Stange s herunter, die mit dem Ventil
verbunden ist, der Ventilschaft genannt. Dann ist da bei
f, durch die zwei Reihen schwarzer Punkte zu beiden Seiten
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Abb. 49. Motor (im Schnitt) mit einem automatischen (rechts) und
einem gesteuerten Ventil (links)
E Einlaf3 s Ventilschaft N Nockenscheibe
A Auslafl f Ventilfeder n eigentliche Nocke
Z1 bis Z4 Zahnrider

des Ventilschaftes angedeutet, eine Feder, die das Ventil auf
seinem Sitz festzuhalten sucht; und unten die strichpunktierten
Kreise Z1 bis Z4 stellen Zahnréder im Eingriffe vor. Eines, ein
kleines, Z1, sitzt auf der Motorwelle und dreht sich so schnell
wie diese. Ein groferes, Z2, sitzt auf einer Nebenwelle, die
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dieselbe Richtung hat wie die Motorwelle. Auf ihr sitzt noch
eine eigentiimlich geformte Scheibe N. Bis auf eine Stelle ist
ihr Umfang regelméfig kreisrund; an dieser einen Stelle,
bei n, aber baucht sie sich aus zu einer sogenannten
Nocke. Nach dieser Nockenscheibe nennt sich die Welle
auch Nockenwelle. Was fiir einen Zweck soll nun das haben?

Vorerst ist zu bemerken, dafi sich Motorwelle und
Nockenwelle keineswegs gleich schnell drehen. Es sind n&mlich
die beiden Zahnradder nicht gleich grofl, sondern ihre Umfinge
verhalten sich wie 1:2. Wie wir noch aus unseren Studien
tber das Getriebe wissen, bedeutet das, daBl sich dann die
Geschwindigkeiten der zugehorigen Wellen wie 2:1 verhalten
miissen. So oft daher die Motorwelle und ihr Zahnrad eine
volle Umdrehung macht, hat die Nockenwelle mit ihrem
doppelt so grofien Rad erst eine halbe gemacht; und erst
nach zwei vollen Umlédufen der Motorwelle wird die Nocke
wieder an ihren Ausgangspunkt zuriickgekehrt sein, das ist,
wie wir gleich sehen werden, nach einem vollen Viertakt.

Zunidchst: Wie hingen Kurbeldrehung wund Motorhub
zusammen? Geht der Kolben von oben nach unten, so kommt
der Kurbelpunkt o (Abb. 48 a), wo die Pleuelstange angreift,
im Kurbelkreis auch von oben nach unten, bis 1 (Abb. 48 b);
er beschreibt dabei einen Halbkreis wie ein Uhrzeiger oder
macht eine halbe Umdrehung — wie von 12 bis 6 Uhr.

Wihrend der folgenden halben Drehung geht der Kolben
samt seiner Kurbel wieder hinauf. Inzwischen ist unser Uhr-
zeiger, die Kurbel, im Kreis weitergeriickt und wieder bis
12 Uhr gelangt. Also: 1 volle Umdrehung der Kurbel = 2
ganzen Kolbenhiiben; daher 2 Umdrehungen der Kurbel = 4
ganzen Kolbenhiiben. 4 Kolbenhiibe gehéren nun bekanntlich
zu einem vollstindigen Viertakt.

Wenn wir wieder an Uhr und Zifferblatt denken, konnen
wir uns leicht merken: der Kurbelzeiger mufl zweimal ganz
herum wandern, wozu bei einer Uhr ein Tag gehért. Ein
Viertakt = ein Tag. Das ist natiirlich nur eine Ged#chtnishilfe.

Weiter: 1 Kurbeldrehung — 1/2 Nockenscheibendrehung,
2 Kurbeldrehungen — 1 ganze Nockenscheibendrehung ;
2 Kurbeldrehungen sind aber 4 Kolbenhiibe; also auch
4 Kolbenhiibe = 1 ganze Nockenscheibendrehung.
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Das heifit: Bei vier Kolbenhiiben oder einem Viertakt
macht die Nockenscheibe eine Umdrehung. Von Bedeutung
ist nur jene eine Stellung der Nockenscheibe, bei der die
Nocke selbst oben ankommt (Abb. 50 n). Dabei tritt nidmlich

Abb. 50. Dasselbe Bild wie Abb. 49 bei anderer Stellung der Nocke.
Das Ventil links wird eben gehoben

die Ausbauchung des Umfanges unter das Ende der Stange s
und hebt diese Stange, hebt also auch das Ventil, das ja mit
der Stange zusammenhiingt. Die Feder f wird dabei freilich
zusammengedriickt. Da nun die Nocke bei vier Kolbenhiiben
nur einmal in diese Stellung kommt, wird das Ventil auch
nur einmal wihrend dieser Zeit offen bleiben, und zwar so
lange, als die Nocke unter der Stange ist; das kann man
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also beliebig lang machen; man braucht nur die Nocke breiter

zu machen, d. h. sie iber einen
groferen Teil des Umfanges auszu-
dehnen. Nimmt man z. B. ein Viertel
Umfang, so entspricht das gerade
einem Kolbenhub; wund natiirlich ist
es einfach einzurichten, dafl das der
Auspuffhub ist. Jetzt haben wir, was
wir wollten. Wihrend des Auspuff-
hubes bleibt das Auspuffventil zwangs-
weise infolge der Steuerung durch
die Nocke offen. Wenn die Nocke
sich weiterdreht und dabei die Stange
wieder verldBt, so wird die frither
zusammengedriickte Feder frei und
kann durch ihre Spannkraft das Ventil
wieder rasch, kriftig und dicht auf
den Sitz herunterziehen.

25. Ausfithrung der Ventile

Aus der Abb. 49 haben wir das
Wesen der Ventilsteuerung erkannt.
Nun betrachten wir noch kurz die
Abb. 51, die wohl ohne Schwierigkeit
verstindlichist. Man ersieht aus diesem
Bild, dafl bei vielen ausgefiihrten
Ventilen die friiher mit s bezeichnete
Stange, der Ventilschaft, nicht bis
zur Nocke hinunterreicht, sondern,
daf} sich zwischen ihn und die Nocke
der sogenannte Ventilstofiel ein-
schiebt, der h#ufig unten mit einer
Rolle auf der Nockenscheibe gleitet.
Zwischen beiden Stangen bleibt ein
Luftraum frei, so dafl man eben noch
ein Kartenblatt einschieben konnte.
Mit einer Stelischraube Sch Lifit
sich der obere Kopf des Stoflels immer

Abb. 51. Darstellung eines
ausgefiihrten Ventils
V Ventilteller
S Ventilschaft

F Ventilfeder
T Federteller

K Keil
Sch Stellschraube
St Ventilstofiel
R Stoflelrolle
N Nocke

in die richtige Entfernung vom Schaftende bringen. Diese
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Entfernung veréindert sich n#mlich mitunter; zum Beispiel,
wenn der Ventilschaft heiff wird und sich dadurch verlidngert,
also auf dem Stofel aufsitzt. Auch das Gegenteil kann eintreten,
dafl der Schaft sich unten durch
die Stofie abschligt und zu weit
vom Stoflelkopf absteht. Mit der
Regulierschraube 1dfit sich aber in
jedem Fall abhelfen.

DieVentilfeder stiitzt sich oben
gegen die duBlere Wand des Ventil-
gehéuses, unten auf eine flache,
meist mit Rand versehene Scheibe,
den sogenannten Federteller, den
| ein durch den Ventilschaft ge-
i steckter Keil festh#lt.

Nun wird man meistens Mo-
toren finden,beidenenjederZylinder
zwei gesteuerte Ventile hat. Es
ist in diesen Fillen dann auch das
Alb Einlafiventil gesteuert, und zwar
2113 in ganz gleicher Art. Unbedingt

? notig wire selbstverstindlich die
Steuerung des Einlaflventils nicht;
aber sie bietet den besonderen Vor-
teil, dafl es der Erbauer ganz in
der Hand hat, dem Ventil genau
vorzuschreiben, wann es sich zum
Einlassen der frischen Gase zu

Abb. 52. Oben gesteuertes offnen hat, wie lange . ©s o.f fen-
,hiingendes* Ventil mit unten- zuhalten und wann es sich wieder

liegender Nockenwelle zu schlieffen hat. Auch 146t sich mit
H Schwinghebel gesteuerten Ventilen eine grofiere
VerlaBlichkeitdesdichten Schliefens

und der vollkommenen Offnung erreichen.

In unserer Zeichnung, Abb. 51, lag die Nockenwelle
unten und hob den Stéflel des gesteuerten Ventils. Das
Ventil selbst samt Schaft und Stéfiel stand auf der Nocke.
In Abb. 52 haben wir ein Ventil, dessen Schaft nicht hinab-
fithrt, sondern hinaufgerichtet ist. Solche Ventile heiflen
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hingende Ventile. Wenn man hier eine Steuerung anbringen
sollte, konnte dies auf zweierlei Art gemacht werden. Man
kann z. B. die Nockenwelle oberhalb der Ventile lagern und
sie von der Motorwelle aus antreiben, indem man zwischen
die beiden horizontalen Wellen — Motor- und Nockenwelle —
eine vertikale einbaut, die Steigwelle, und alle drei unter-
einander durch Kegelridder verbindet (s. Abb. 93), oder man 146t
die Nockenwelle wie bisher unten und schafft die Verbindung
zum Ventilschaft, der ja oben aus dem Zylinder herausfiihrt,
durch eine Stofistange und einen Schwinghebel, wie Abb. 52
bei H zeigt. Hier hebt die Nocke die auf ihr stehende Stofistange,
die mit dem Schwinghebel verbunden ist. Das freie Ende
dieses Hebels driickt dann, wenn die Stofistange hinaufgeht,
den Ventilschaft hinunter, womit sich das Ventil 6ffnen
mufl. Auch diese hingenden Ventile sind in gleicher Art wie
die stehenden durch eine Feder auf ihren Sitz dicht auf-
gesetzt.

26. Schiden und ihre Folgen

Wie wichtig es ist, daf namentlich das Ansaugventil
dicht schliefit, 1483t sich leicht einsehen. Denn, ist es nicht
ganz gasdicht, so wird zun#chst beim zweiten Takt die
Kompression nicht so stark werden kdnnen wie bei dichtem
Schliefien, weil ja ein Teil der Gase durch die Undichtheit
entweichen kann. Das gibt dann spéter im dritten Takt eine
schwichere Explosion. Und hier entsteht auch die Gefahr,
dafi die explodierenden, also brennenden, heiflen Gase selbst
durch das schlecht schlieSende Ventil gedriickt werden, ins
Ansaugrohr zuriickschlagen und auch zum Vergaser gelangen
und hier das Benzin in Brand stecken. So geniigt schon, daff
ein wenig RuB, von verbranntem Ol oder Benzin herriihrend,
am Ventil oder Ventilsitz haftet, um es undicht zu machen
und damit Gefahr herbeizufiihren. Auch andere Ursachen
konnen vorliegen; die Ventilfeder wird mit der Zeit ausgegliiht
und ihre Spannkraft geringer; sie kann auch gebrochen oder
aus der Verbindung gelost sein, der Keil unter dem Feder-
teller gelockert, gebrochen, herausgeglitten, wodurch der nicht
mehr festgehaltene Teller herunterfillt, die Feder entspannt
wird. Auch das Ventil selbst ist mitunter beschédigt, verklopft,
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verschlagen, so dafl es nicht gleichmiflig aufsitzt. Mitunter
verlingert sich, wie wir schon hérten, die Ventilstange oder
der Stoflel infolge der Hitze, der diese Teile stets ausgesetzt
sind. Dann wird natiirlich das Ventil {iberhaupt nicht bis zum
Sitz kommen, weil es schon
' frither mit dem Schaft auf dem
[ Stoflel aufsitzt, und bleibt somit
i offen. Jedenfalls mufl man den
'7,2%\ Fehler suchen und nach Mdglich-
q keit zu beheben trachten. Ein un-

dichtes Ventil kann oft durch
| A Reinigen der Sitz- und der Kegel-
| N fldchenwieder dichtgemachtwerden.

i

Oder man mufl es auf dem Sitz
mit Hilfe eines Schleifpulvers unter

. y gleichméBigem Hin- und Herdrehen
[l einschleifen, bis Sitz und Kegel auf

/&K’i“‘\k den Berithrungsflédchen gleichmifig
: |
\

\ mattes Aussehen annehmen. Eine

P ] * zu schwache Feder wird man
| spannen, eine beschidigte durch
eine neue ersetzen; wenn man
den Fehler nur zu finden weif3,
ist er meistens einfach zu beheben.

Abb. 53. Zylinder eines 27. Ventillose Motoren
Zweitaktmotors im Schnitt. : :
Stellung des Kolbens beim h Bel kleinen Wagen werden
Einstrémen des Gemisches, 1€ute schon manchmal Motoren
V Einstrémkanal eingebaut, die nicht im Viertakt,
sondern im Zweitakt arbeiten. Hier
braucht man iiberhaupt keine Ventile mehr. Das ist eine
grofle Vereinfachung. (Abb. 53.) Das Gasgemisch tritt bei
solchen Motoren sofort vom Ansaugrohr des Vergasers bei V'
in das Innere des Zylinders, und zwar von unten und fiillt
das luftdichte Kurbelgehiuse. Uber dem Kolben ist aber auch
Gasgemisch — das ist frither dorthin gelangt; jetzt wird
es, wenn der Kolben steigt, gepreffit und im oberen Totpunkt
entziindet: Explosion und Herabsausen des Kolbens. Ist der
unten, so sind die Kanéle A und K, links und rechts (Abb. 54),
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frei geworden. Bei A strémt das verbrannte Gas aus, bei K
frisches ein (siehe die Pfeile).

Weicht der Zweitaktmotor in der Bauart und in der
Arbeitsweise vom Viertakt ab, so tut es ihm der Schieber-
motor wenigstens darin nach, dafl
auch er ohne Ventile auskommt.
Gegeniiber dem Zweitaktmotor, der
drei Kanidle braucht, begniigt er
sich mit zweien: einen fiir den
Einlal und einen fiir den AuslaB
der Gase. Auch hier werden die
Offnungen dieserKandle im Zylinder
durch eine Art Kolben bald ge-
schlossen, bald freigegeben. Solcher
Kolben, die hier Schieber
heiffen, stecken zwei ineinander
und gemeinsam im Zylinder, und
der eigentliche Hauptkolben bewegt
sich im Inneren des innersten
Schiebers (Abb. 55). Die Schieber
selbst sind an einzelnen Stellen
geschlitzt. Sie bewegen sich auf
und ab, aber nicht gleichldufig und
gleichschnell. Bedingung ist nur,
dafl die Schlitze auf der Ein-
laiseite den Einlafl wihrend des  Abb. 54. Zylinder eines
Ansaugens freigeben, die Schlitze Zweitaktmotors. Stellung
der AuslaBseite ebenso den Ausla des Kolbens beim Aus-

. stromen des verbrannten
wihrend des Auspufftaktes. Zu (. o heshei A und Uber-
allen anderen Zeiten miissen die ge- strémen frischen
nannten Offnungen wie bei Ventil- Gemisches durch Kanal K
motoren dicht geschlossen sein.

28. Die Ziindung

Von den Vorgingen im Zylinder bleibt uns nun der
wichtigste zu betrachten iibrig: die Explosion oder
eigentlich das, was sie herbeifiihrt: die Ziindung.

Es war schon frither, als wir uns mit den Eigenschaften
des Benzins beschiftigten, davon die Rede, auf welche Art
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die mit Luft gemischten Benzinddmpfe entziindet und zum
Explodieren gebracht werden konnen. Bei den Benzinmotoren
der heutigen Automobile geschieht das ausschlieBlich auf

Abb. 55. Schnitt durch einen
Schiebermotor (Vereinfachte
Darstellung mit Weglassung der

Wasserkiihlung)

FE EinlaBkanal A4 Auslafikanal
Die schwarz gezeichneten zylindrischen
Korper sind die beiden Schieber, die
wie der eigentliche Kolben durch ein
Kurbelgestinge auf und ab bewegt

werden.

elektrischem Wege,
durch einen elektrischen
Funken.

Was wird man also
zunéchst brauchen? Elek-
trischen Strom.

Und wie erhilt man
dann den Funken ? Einfach
durch Unterbrechen
dieses Stromes. Das
ist das ganze Wesen.
Elektrischer Strom! Den
kann man nun entweder
im Wagen mitfithren oder
erst wihrend der Fahrt
erzeugen. Was ist denn
nun eigentlich elektrischer
Strom? Das ist wirklich
sehr schwer zu beant-
worten. Denn man kann
ihn nicht sehen, sondern
nur aus seinen Wirkungen
schlieBen, daf3 so etwas da
ist. Auch was die Elek-
trizitdt selber ist, wissen
wir vorldufig nicht, wir
kennen nur ihre Er-
scheinungen. Dafl man mit
Elektrizitit telegraphieren
oder telephonieren, Lampen
beleuchten,Motoren treiben
kann, das ist ja allbekannt.
Auch dafl man Drihte be-
niitzt, um die Elektrizitit,

die man an einer Stelle erzeugt, an eine andere entfernte
zu leiten (z. B. Telegraphendrihte, Kabel, Oberleitung bei
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elektrischen Bahnen), kann man tiglich sehen. In diesen Fillen
der Fortleitung von Elektrizitét spricht man davon, daf} in den
Driahten Strom flieft; damit ist nicht gesagt, daBl wir es
mit einer Fliissigkeit zu tun haben, aber zunichst schadet es
nichts, sich die Sache so vorzustellen, als wire es in der Tat
so, wie zum Beispiel Wasser, das in Rohren fliefit. Bei ,Strom*
haben wir also auch hier an etwas FlieBendes zu denken.

Da gibt es nun weiter die Moglichkeit, Elektrizitit auf-
zuspeichern, #hnlich wie Wasser in einem Behilter, so daf3
man sie nach Bedarf ausflieflen lassen kann. Solche Speicher
heilen Akkumulatorenbatterien oder kurz Akku-
mulatoren oder auch Batterien. Ni#heres hieriiber soll
erst im Abschnitt iiber die elektrischen Wagen, wo sie eine
groflere Roile spielen, ausgefiihrt werden. Hier merken wir
uns, dafl sie wohl Strom liefern kénnen, aber nur eine be-
stimmte Zeit lang; dann sind sie erschopft; schliefilich flieBt
ja auch aus dem Wasserbehilter nur soviel Wasser, als wir
hineingefiillt haben. Auch die Akkumulatoren miissen sozu-
sagen mit Elektrizitit gefiillt werden; man nennt es hier
»laden“; das geschieht, indem man elektrischen Strom zu-
flieBen l4Bt. Sobald der Akkumulator geladen ist, kann er
wieder Strom abgeben. Von hier geht dann der Strom f{iberall
dorthin, wo wir ihm durch Drihte einen Weg bieten.

Bevor wir diesen Weg weiter verfolgen, sehen wir uns
noch andere Apparate an, mit denen man sogar bestéindig
Strom erzeugen kann. Denn es ist zweifellos angenehmer,
stets soviel Strom, als man gerade braucht, selbst zu erzeugen,
als einen beschrinkten Vorrat mitzufithren, den man immer
erneuern mufl. Im Gegensatz zu den Akkumulatoren, den Auf-
speicherern, heiffen diese Stromerzeuger Generatoren?). Mit
ein biichen Magnetismus machen diese Apparate die saubersten
Kunststiicke. Den Magnetismus beziehen sie aus einem (oder
mehreren) kriftigen Hufeisenmagneten von der Form jener
bekannten Spielzeugmagnete unserer Schulkinder, nur freilich
bedeutend grofier und daher viel kriiftiger magnetisch wirkend
(Abb. 56). Die geraden Enden dieser Magnete heiflen ,Pole“,
der eine der Siidpol, der andere der Nordpol. Dafl diese Pole
ein Stiick Eisen anziehen konnen, ist jedem Schulkind

1) Das ist lateinisch und heifit auf deutsch eben: Erzeuger.
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bekannt. Weniger bekannt ist, daBl man mit dem Magnetismus
elektrischen Strom hervorrufen kann; und dazu so ein-
fach, daf! man nur ein Stiick Eisendraht oder
etwas dhnliches zwischen den Polen zu be-
wegen braucht; sofort flieBt dann im Drahte elektrischer
Strom. Da haben wir den ganzen Generator,
wenigstens sein Wesen. Und darauf kommt es
uns an.

Um im groBeren Mafistabe Strom zu er-
zeugen, nimmt man dann natiirlich nicht
einen Draht, sondern eine ganze Draht-
spul e, deren Windungen sich um einen Eisen-
kern legen, so wie es in Abb. 57 angedeutet

Abb. 56. ist. Einen solchen drahtumwickelten
Hufeisenmagnet Eisenkern nennt man ,Anker“. Nun hat
man nur noch nétig, diesen Anker zwischen
den Polen des Hufeisenmagneten zu bewegen, um (bei ent-
sprechender Wicklung) bestéindig Strom zu erhalten. Bestéindig,
d. h. so lange, als die Bewegung anhilt. Diese Bewegung ist,
wie schon so oft, wieder eine
drehende, man nennt sie hier ge-
wohnlich: Rotieren. Der Anker
sitzt ndmlich auf einer Welle, die
mit Hilfe von Zahnrad- oder Ketten-
oder Riemeniibersetzung von der
Motorwelle ihren Antrieb erhilt
(Abb. 49 bei Z1, Z2, Z3, Z4). In kurzem
also: die Motorwelle treibt die Anker-
welle, der Anker rotiert zwischen
den Polen eines starken Hufeisen-
magneten; Ergebnis: in den Ankerdrihten flieit Strom. Diesen
Strom kann man genau so wie etwa den aus einem Akku-
mulator kommenden durch Drihte leiten, wohin man will.
Wir brauchen ihn im Zylinder, wo ja die Explosion stattfinden
soll. Aber als Strom niitzt er uns nichts: was wir brauchen,
ist ein Funken.

Diesen Funken kann man auf zweierlei Art gewinnen.
Die eine Art ist aus der Abb. 58 zu ersehen. Aus der mit §
bezeichneten Stromquelle (Magnet oder Batterie) flieBit bei 1

Abb. 57. Anker
mit Drahtumwicklung
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ein brauchbarer Strom durch den an die dortige Klemme 1)
angeschlossenen Draht d1 und kehrt durch den Draht d2 zur
Klemme 2 und zur Stromquelle S zuriick. Bei K aber sehen
wir die Drahtleitung unterbrochen. Hier stehen sich die Draht-
enden ganz nahe gegeniiber. Ist der Strom stark genug,
so wird er, um von d1 nach d2 kommen zu konnen, die Luft-
strecke K einfach iiberspringen; und das tut er in der
Form eines Funkens.

Das Wesen der anderen Art,
Funken zu erzeugen, konnen wir
uns an der #dhnlichen Abb. 59 klar
machen. Hier ist die Leitung von
der Stromquelle bis zu ihr zu-
riick vollstindig geschlossen. (Ich
will gleich bemerken, dafl man
jede solche von einer Stromgquelle
ausgehende und zu ihr zuriick-
fiihrende Leitung einen ,ge-
schlossenen Stromkreis® oder nur
,Kreis“ nennt, weil sie sich wie )
ein Kreis schliefit.) Der Strom kann 5 : /
in einer solchen geschlossenen
Leitung ohne Hi.ndernis fliefen. mit Klemmen ( und 2)
Wiirde aber an einer Stelle, z. B. und angeschlossenen
bei K, die Leitung irgendwie Drihten(diund d2). BeiK
pldtzlich unterbrochen werden, istdieLeitungunterbrochen
so wiirde der Strom an dieser
Stelle gewissermaflen abreifflen und dabei einen Funken
geben. Man kann beispielsweise ein Stiick der Leitung, a b, be-
weglich machen. Liegt dieses wie in der oben gezeichneten
Lage mit dem Ende & am Draht d2 an, so ist die Leitung
geschlossen; in der Lage a b’ (unteres Bild) dagegen ist sie offen.

Abb. 58. Stromquelle (S)

29. Kerzenziindung

Funkengeber der ersten Art sind die sogenannten Ziind-
kerzen; die der zweiten Art bezeichnet man als Abreif}-
ziindungen; diese kommen heute kaum mehr vor.

1) Eine Schraube zum Festklemmen des Drahtes.
Blau, Chauffeurkurs 6. Aufl. 6
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Bei den Kerzen ist also der Stromkreis dauernd dort
unterbrochen, wo der Funken entstehen soll; bei den Abreif3-
ziindungen wird der sonst geschlossene Kreis an dieser Stelle
in dem Augenblick kiinstlich unterbrochen, da die Explosion
erfolgen soll. _

Ein lehrreiches Beispiel einer Kerze zeigt die Abb. 60.
Da ist zunichst ein l&inglicher, zylindrisch geformter Porzellan-
korper (im Bilde gepiinktelt).
Wirklich hat er mit dem dochtartig
durchgesteckten Draht etwas von
einer Kerze. Im Porzellan nun flieft
der Strom nicht gern, namentlich
dann nicht, wenn er daneben durch
einen Metalldraht gehen kann.Denn
durch alles Metallische fliefit der
elektrische Strom leicht; Metalle
sind fiir ihn gute Leiter. Solche
Korper dagegen, wie Porzellan,
die den Strom nicht oder fast
nicht durchlassen, sondern seinem
Durchgang einen bedeutenden
‘Widerstand bieten, sind schlechte

Abb. 59. Stromquelle mit
angeschlossenem Strom-

kreis, der bei a b ein be- Leiter und heifien isolierende
wegliches Stiick besitzt. Korper oder Isolatoren. Auch
In der darunter ange- Kautschuk; Asbest, Speckstein,

deuteten Stellung a &’ ist

die Leitung unterbrochen Papier, Seide u. dgl. isolieren;

man braucht sie, um stromfiihrende
Teile, also gute Leiter, davor zu schiitzen, daBl der Strom
aus ihnen in benachbarte andere gute Leiter sich verirrt. So
wird man also sicher sein, dafl bei unserer Kerze nur im
Drahte Strom flieBen und nicht in die nahen Metallhiilsen
abirren wird, solange nur die Porzellanisolierung nirgends
beschiidigt ist. Bei K sehen wir die wichtige Unterbrechungsstelle.
Dem Ende des mittleren Drahtes steht hier bei K eine zweite
Drahtspitze im Abstand von etwa einem halben Millimeter gegen-
iiber, die zur Riickleitung dient. Die Riickleitung beginnt hier
mit diesem kurzen Drahtstiick, setzt sich in der Metallhiilse
h fort und beniitzt schliefilich die eiserne, gut leitende Masse
des Zylinders selbst, um auf diesem Wege zur Stromquelle
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zuriick zu gelangen. Denn woraus die Leitung besteht, ob
aus Draht oder aus ganzen Metallrbhren wie beim Zylinder,
ist schliefilich dem Strom gleichgiiltig, der immer nur den
bequemsten Weg sucht. Man bezeichnet solche Riickleitungen,
bei denen sich statt eines Drahtes die ganze leitende Masse der
vorhandenen Metallkdrper
dem Strom als Weg bietet,
mit Masseschluf, weil
dabei der Stromkreis durch
eine metallische Masse ge-
schlossen ‘wird.

Mit der Hiilse h wird die
ganze Kerze in den oberen
Deckel des Zylinders einge-
schraubt, der tibrige Teil ragt
heraus. Die Funkenstelle K
liegt also im Innern des
Zylinders mitten im hoch-
geprefiten Gas.

Bei den Kerzen, wie sie
die Firma Bosch in Stuttgart
ausfiihrt, Abb. 61, sind die
Drahtenden,dieman meistens
Elektroden nennt, so ange-
ordnet, daf3 die Mittelelek-

trode als stirkerer stab- Abb. 60. Ziindkerze
formiger Ziindstift durch den (im Schnitt dargestellt)
isolierenden Kerzenkorper d Kabelzuleitung

K Kontakte (Elektroden)

hindurchfiithrt und zwischen h Metallhiilse

zweiRiickleitungselektroden

endet, die hakenartig aus dem Einschraubgewinde heraus-
ragen und an den Enden etwas verbreitert und meifielartig
zugeschirft sind. Dadurch wird auch der Funken in ein Band
ausgezogen und ziindet besser.

30. Kurze Wiederholung

Ehe wir zu neuen Schwierigkeiten gehen, iiberblicken
wir rasch, was wir bisher von der Ziindung erfahren haben.
6*
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Was gehirt also zur Ziindung? Eine Stromquelle und
ein Funkengeber. Und natiirlich eine leitende Verbindung
dieser beiden Teile. Eine Stromquelle, die den elektrischen
Strom, wie wir ihn brauchen, erzeugt; also entweder eine
Batterie (Akkumulator) oder ein elektromagnetischer Generator.
Ferner ein Funkengeber, das ist ein Apparat, in dem der Strom
unterbrochen wird, entweder durch dauernde Unter-
brechung der Leitung (Kerzen) oder durch plotzliche
(Abreifiziindungen). Weiter gehdren zur Ziindung
die Zuleitungen, nimlich Dréihte, Kabel
genannt, die gewodhnlich auch noch besonders
isoliert sind (durch eine Kautschukhiille), und
schlieBlich die zum Masseschluf herangezogenen
metallischen Teile des Zylinders als Riick-

= leitung.

S Was sonst noch mit der Ziindung zusammen-
Abb. 61. hiingt, dient teils zur sicheren Erzeugung besonders
Bosch- kriftiger Funken, teils zur Verteilung der Funken
OES;Zgie auf die einzelnen Zylinder und teils zur Regelung

Einklemm- der Zindzeit.
stelle des .
Kabels; 31. Spannung und Stromstirke
unten die Daf} es immer einen Funken geben wird, wenn
Elektroden- o § !
spitzen man den Strom selbst plotzlich unterbricht, wird

man ohne weiters einsehen. Bei den auf solche Art
wirkenden Abreifiziindungen wird man daher wenig zu sorgen
haben, ob der Strom stark oder schwach ist. Anders bei den
Kerzenziindern. Hier muf3 ja der Strom eine schon vorhandene
Unterbrechung in der Leitung durchschlagen konnen, und das
setzt eine besondere Stirke voraus. Da nun die hier verw endeten
einfachen, kleinen Stromquellen in der Regel nicht so starke
Strome liefern, mufl man ein Mittel anwenden, das den
schwachen Strom in einen starken verwandelt. Und die Technik
verfiigt in der Tat iiber ein solches Mittel.

Wenn jetzt 6fter von starken Stromen gesprochen wurde,
so sollte das vielmehr heifien: starkgespannt oder hoch-
gespannt Damit lernen wir wieder einen neuen Begriff
kennen, der in der Elektrotechnik die grofite Rolle spielt: die
Spannung. Um annihernd eine Vorstellung zu gewinnen,



Induktion und Transformation 85

was das eigentlich sei, erinnern wir uns, dafl wir schon ein-
mal den flieBenden elektrischen Strom mit dem flieenden
Wasser verglichen haben und die Leitungsdréhte mit Leitungs-
réhren. An dieses Bild kniipfen wir auch hier an. Das Wasser
in einer Leitung kann unter einem Druck stehen. So ist es
z. B. bei jeder Trinkwasserleitung. Das merkt man, wenn
man den Hahn (oder das Ventil) einer Ausflufistelle 6ffnet:
das Wasser schiefit
in einem wuchtigen
Strahl aus der Off-
nung. Wie hier der 5
Druck das Wasser
durchdasRohrtreibt, A
so dhnlich treibt auch
die elektrische Span-
nung einen elek-
trischen Strom durch
einen Draht.

Noch einenzwei-
ten Begriff wollen
wir hier gleich mit-

erkliren, weil erdazu Abb. 6?. Schflltung zur Erzielung von
. e 1 . Induktionsstrémen. — @ Stromquelle

gfahort,. nimlich die P primire Wicklung A Stromunterbrecher

eigentliche Strom- g sekundire , K Kerze

stdrke. Wenn man

sagt: das Wasser fliefit in starkem Strahl aus, so weif} jeder,
daB damit die ausflieBende Wassermenge bezeichnet sein
soll. Ahnlich mifit man die Stromstirke an der Menge der
im Draht flieBenden Elektrizitét.

32. Induktion und Transformation

Unsere Stromquellen liefern uns also, wie gesagt, nur
Stréme von miBiger Spannung. Auf die Spannung aber kommt
es gerade an. Denn je stirker der Druck sein wird, der den
Strom treibt, desto leichter wird dieser auch Hindernisse iiber-
springen, wie sie die Unterbrechungsstellen bei den Ziindkerzen
bilden. Wir miissen somit trachten, den Druck, die Spannung
moglichst hoch zu machen.
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Was wir jetzt erfahren werden, gehort zu den merk-
wiirdigsten, aber zugleich wichtigsten Tatsachen der Elektrizitéts-
lehre. Bisher haben wir immer eine Stromquelle gebraucht,
um in einem Drahtleiter Strom zu erzeugen. Es gelingt aber
auch, wenn der Draht gar nicht mit einer Stromquelle ver-
bunden ist. Betrachten wir die einfache Abb. 62. In @ denken
wir uns die Stromquelle, also Batterie oder Magnet ; von hier
geht eine Drahtleitung P bei 4 aus und kommt bei — wieder
zuriick. (Die Stellen, an denen man die Enden des Drahtes
mit der Quelle verbindet, heiflen Pole oder — weil die Drihte
mit Schrauben festgeklemmt werden — Klemmen.
Die Klemme, bei der der Strom aus der Stromquelle austritt,
heifit die positive und wird mit + [plus], die andere negative
mit — [minus] bezeichnet) Neben einem Stiick dieser ersten
Leitung P liegt eine zweite S, in deren geschlossenen Kreis
die Kerze K eingeschaltet sei. Das ist nun eine Leitung, die
mit der Stromquelle nicht verbunden ist. Die erste Leitung
heifit auch Primédrleitung, vomlateinischen Wort primus =
der erste; die zweite Sekundédrleitung, von secundus =
der zweite.

Nun denken wir uns in die Primirleitung einen Schalter A
eingebaut, mit dessen Hilfe man den Stromkreis nach Belieben
O0ffnen und schlieBen kann. So oft ich schlieBe, kann dann
die Stromgquelle ihren Strom ohne Unterbrechung durch den
ganzen primidren Kreis schicken; so oft ich ©6ffne, ver-
schwindet der Strom sofort.

Die angekiindigte bedeutsame Tatsache besteht nun im
folgenden: So oft der Primirkreis geschlossen
oder gedffnet wird, das heifit: sooftder Primér-
strom auftritt oder verschwindet, ebenso oft
entsteht auch in der gédnzlich abgesonderten
Sekundérleitung fiireinenAugenblickein Strom,
besser gesagt: ein Stromstof. SchlieBt und &ffnet
man den Primérkreis sehr rasch nacheinander, so riicken auch
die StromstéBe im sekundiren Kreise so nahe zusammen, da
sie als dauernd flieBender Strom erscheinen.

Merkwiirdig an dieser Erscheinung ist also, daB ein Strom
in einem geschlossenen Leiter auftritt, ohne da er an eine
Stromquelle angeschlossen wurde! Nun héren wir etwas noch



Transformator — Unterbrecher 87

Merkwiirdigeres! Es soll nimlich nur von unserem Belieben
abhingen, wie stark wir den Sekundirstrom haben wollen.
Man hat nur eines zu tun: die beiden benachbarten Leiter-
teile in Windungen (spulenférmig) aufzuwickeln und in der
sekundidren Spule mehr Windungen unterzubringen als in
der priméren. Dann wird die Spannung im Sekundirkreis
hoher als im primiren, und zwar wumso hdher, je mehr
sekundidre Windungen da sind im
Vergleich zum priméren. Zum Bei-
spiel: Gibt man dem primérenLeiter
zehn, dem sekundiren zweimal so
viel, ndmlich 20 Windungen, so er-
zielt man in diesen 20 Windungen
eine Spannung, die zweimal so
grof} ist als die in den primdren
10 Windungen. Diese Erhohung
der Spannung nennt man Trans-
formation, die Einrichtung, die
es bewirkt, Transformator.  app, 63. Einfacher Transfor-
Die im sekundéren Kreis auf- mator mit Eisenkern

tretenden Strome sind ,indu-

zierte* Strome | genannt worden, die Erscheinung selbst
»Induktion“. Es ist dabei gleichgiiltig, ob die beiden Spulen,
wie bisher gezeichnet, nebeneinander liegen oder ob sie, wie
in Abb. 63 zu sehen, auf einen gemeinsamen Kern (aus Eisen)
gewickelt sind. In der Regel wird die Primirspule wenige
Windungen eines dicken Drahtes, die sekundire viele
eines diinnen Drahtes erhalten.

33. Unterbrecher

Wie man hohe Spannungen erzielt, ist jetzt klar; man
braucht dazu vor allem zwei Stromkreise: den primiren
und den sekundédren. Im Primirkreis fliet Strom einer Strom-
quelle. Im Sekundirkreis entsteht Strom nur durch Offnen
und Schlieffen des priméren.

Nun haben wir also zu schauen, wie die so wichtige
Unterbrechung des Primirkreises erreicht wird. Dazu sehen
wir uns Abb. 64 an. In Q ist wieder unsere Stromquelle, die
in den primdren Kreis Strom schickt. Dieser Strom fliefit aus



88

Unterbrecher

der positiven Polklemme a heraus, windet sich bei P durch
eine, dickdrihtige Spule und ergiefit sich iiber Kontakt K und
die zur negativen Klemme b fiihrende Leitung wieder in die

~

Abb. 64. Mechanischer Unterbrecher
Q Stromquelle mit Klemmen a und &

P Primiérwicklung

S Sekundirwicklung
f Feder K Kontakt

Stromquelle. Bei K
ist der Unter-
brecher. In die
Leitung fiigt sich
hier die metallische
Feder f, die fiir
gewshnlich das an-
stoBende Leitungs-
ende bei K beriihrt.
Solange das der Fall
ist, bleibt der ganze
Kreis  geschlossen.
Nun ist aber noch
eine Nockenscheibe
n da, auch wieder
vom Motor getrieben.
Einmal bei jeder Um-
drehung driickt die
NockedieFederf von
der iibrigen Leitung
weg und unterbricht
diesesolcherart.Gleich
darauf freilich, wenn
sich dieNocke wieder
von der Feder ent-
fernt hat, schnellt
diese zuriick, be-
rithrt K und schliefit
den Kreis wieder.
Wenn sich die Nocke

entsprechend rasch dreht, werden auch die Unterbrechungen

und Schlieffungen rasch folgen.

Da es nur darauf ankommt, im Sekundirkreis gerade
dann einen Funken zu haben, wenn die Explosion erfolgen
soll, also nur einmal auf vier Takte, so richtet man
die Ubersetzung so ein, dal auch die Unterbrechung des
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Primérkreises nicht 6fter und gerade zur rechten Zeit erfolgt.
Das ist natiirlich sehr einfach. Einem vollen Viertakt ent-
sprechen zwei volle Kurbelumliufe. Auf diese zwei Kurbel-
umliufe braucht man somit eine Unferbrechung, d. h. einen
Umlauf der Nocke. Diese dreht sich also mit der halben
Kurbelgeschwindigkeit, was
man bekanntlich mit einer [
Ubersetzung 1 : 2 erreicht. L’\/‘ S |
Das deuten in Abb. 64 die WWWW— 4
gestrichelten Kreise der Zahn-
rider an.

Es gibt noch eine andere A <
haufig vorkommende Art der
Unterbrechung (Abb.65). War
die eben besprochene auf
rein mechanischem Wege e b

erzielt worden, so ist die (

folgende als ‘elektro-

magnetisch zu bezeichnen. Q
DieAnordnungistderfritheren

dhnlich. Neu hinzugekommen Abb. 65. Elektromagnetischer
ist, dal die Primirspule auf Unterbrecher

einem Eisenkern aufgewickelt p primﬁr? Wicklung mit Eisenkern
. . . S sekundire Spule

1s.t. Entbehrlich .geworden ist g gontakt fFeder QStromquelle
die Nockenscheibe.

Wie frither ist eine Feder f da; aber betitigt wird sie
auf andere Weise. Der Primérstrom flieft wieder aus der
Stromquelle bei a iiber die Spule P, Feder f und Kontakt K
zuriick in die Stromquelle bei b; der Kreis ist somit
geschlossen.

Beim DurchflieBen der Spule magnetisiert er ihren
Eisenkern; blof3 dadurch, dafl er ihn umflieBt. Ein so ent-
stehender Magnet heiffit darum ein Elektromagnet im
Gegensatz zu den natiirlichen Magneten. Er ist genau so
tiichtig wie jeder andere und daher imstande, Eisenstiicke
an sich zu ziehen. Da ist z. B. so eine metallische Feder f;
die wird also sofort von dem neuen Magnet angezogen und
dabei hebt sie sich von dem Leiterteil bei K ab. Nun findet
der Strom den Kreis unterbrochen und kann nicht mehr in
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ihm flieflen; er ist aber selbst daran schuld, weil er den
Magnet erzeugt hat, der die Feder anzog und so die Unter-
brechung herbeifithrte. Aber des Magneten Herrlichkeit ist
auch nur von Stromes Gnaden und schwindet, wenn kein
Strom da ist, der das Eisen umflieBft und magnetisiert. Nach
der ersten Unterbrechung verschwindet also zunéchst der
Strom, mit ihm der Magnetismus im Eisenkern und schlieilich
die magnetische Wirkung auf die Feder, fiir die unmagnetisches
Eisen nichts ,Anziehendes“ hat und die daher lieber zu
ihrem jalten Kontakt K zuriickkehrt. Damit schlieBt sie
freilich den Stromkreis wieder und schafft die Wiederholung
des fritheren Spieles, weil jetzt der Eisenkern wieder magne-
tisch und anziehend wird. Der Primérkreis wird also fort
und fort unterbrochen.

Jede Unterbrechung des Stromlaufes ist mit einer Funken-
bildung verbunden. An den Unterbrecherkontakten des Primir-
kreises ist nun ein solcher Funken nicht eben erwiinscht.
Er 148t sich vermeiden, wenn man den durch die Unterbrechung
im WeiterflieBen gehemmten Strom wihrend dieser kurzen
Unterbrechung gewissermaflen in einem toten Seitenarm oder
Sammelbecken auffingt, von wo er wieder in die Hauptleitung
zuriickfliefit, sobald diese wieder geschlossen wird. Konden-
satoren nennt man solche Elektrizititsspeicher, die die
elektrische Energie nur aufnehmen, aber nicht durchlassen.
Wer mit Radio zu tun hat, kennt sie gewi3: eine Aufschichtung
leitender und nichtleitender Pliittchen, etwa Stanniol (Zinnfolien)
und Papier. (Siehe auch Abb. 71 bei C.)

34. Zylinderanordnung

Bisher haben wir immer vorausgesetzt, daff wir es nur
mit einem einzigen Zylinder zu tun haben. Es gibt selbst-
versténdlich, z. B. bei Motorrddern, aber auch bei Wagen, ein-
zylindrige Motoren; aber begreiflicherweise nur bei kleinen
und schwachen, die mehr auf Einfachheit und Billigkeit
sehen und daher auch keine grofien Geschwindigkeiten und
Leistungen erzielen wollen. Mittlere Wagen werden wenigstens
zwei Zylinder, die groB3e Mehrzahl aller Automobile jedenfalls
vier Zylinder haben miissen. Dabei mufl man aber keineswegs
stehen bleiben. Fiir grofe Wagen ist der Sechszylinder
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beliebt. Auch acht, zehn und mehr Zylinder hat man schon
zu einem Motor vereinigt; aber das hat, aufrichtig gestanden,
fast gar keinen besonderen Wert mehr. Von Bedeutung ist
dagegen unbedingt der jetzt fast allein herrschende Vier-
zylindermotor und mit ihm miissen wir uns darum beschiftigen.

Abb. 66. Vierzylinder-Einblock, vom gemeinsamen
Wassermantel umschlossen

Wenn man das Schutzblech iiber dem Vorderteil eines
Wagens, die sogenannte Motorhaube abnimmt, so blickt
man von oben auf den Motor. Bei den heutigen Ausfithrungen
ist da freilich von aufien nicht viel zu sehen; was man vor

Abb. 67. Vierzylinder; je 2 Zylinder bilden eine Gruppe

sich hat, ist ein Eisenblock ohne viel Gliederung; hochstens
siecht man ein paar Rohre nach verschiedenen Richtungen
gehen, mehr nicht. Darum kommt so mancher in Verlegenheit,
wenn man ihn fragt, wo denn die Zylinder sind. Er traut
dem Dinge nicht ganz. Und doch sind das die Zylinder; nur
sind sie von einem gemeinsamen Mantel umschlossen, der,
wie wir noch horen werden, Wasser enthilt. Im Querschnitt
sieht die Sache dann etwa so aus, wie Abb. 66 erkennen
lait. Die vier Doppelkreise stellen die vier Zylinder vor, von
oben geschaut, die, wie man sieht, entweder alle zusammen-
hingen, oder fiir sich gesondert stehen konnen (Abb. 67);
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natiirlich sind sie auch mit dem Mantel noch verwachsen.
Dieses Ganze wird gegossen aus Gufieisen, Aluminiumlegierung
oder besonders zusammengesetztem Stahl. Hiufig findet man
jetzt in den Gufizylinder Stahlbiichsen eingesetzt, und erst
in diesen laufen die Kolben.

Bildet das Ganze ein einziges Gufistiick, so nennt man
es: Einblock. Das ist heute die Regel bei Personenwagen.

Abb. 68. Einzelstehende Zylinder, zu je zweit durch einen
Wassermantel zusammengefait (Zweiblock)

Bei Lastwagen und bei dlteren Wagen sieht man noch oft
zwei Blocke fiir sich, deren jeder zwei Zylinder vereinigt.
(Abb. 68.) Der Mantel umgibt dabei nicht alle: vier Zylinder,
er schliefit sich um jedes Paar. Endlich konnen die Zylinder
auch vollig jeder fiir sich, also einzeln gegossen sein (Abb. 69),
jeder einen eigenen Wasser-
mantel haben oder alle in
einem stecken. Das hilt jede
Fabrik anders; das wechselt
auch bei einer Fabrik von
Zeit zu Zeit. Heute trachtet
man, einen nach aufien mog-
lichst glatten Blockgufi her-
zustellen und alles Beiwerk,
Ventile, Gestinge, selbst die
Rohrleitungen ins Innere zu verlegen und so sehr gut gegen Ver-
stauben, Verdlen und auch gegen Beschiidigungen zu schiitzen.

Jetzt wissen wir ein wenig vom #Hufleren Bau des Vier-
zylindermotors, wissen, wo wir die Zylinder zu suchen haben,
wenn wir sie nicht gleich einzeln und erkennbar vor uns
haben, und wollen wieder zur Wirkungsweise zuriickkehren.

Abb. 69. Einzelnstehende Zylinder,
jeder mit eigenem Wassermantel
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35. Vierzylinder und Verteiler

Ein Vierzylinder vereinigt vier gleiche Einzylinder; jeder
einzelne arbeitet auf die gleiche Weise im bekannten Viertakt
und alle vier Kolben wirken auf dieselbe Motor-
welle: also 1af3t sich mit diesen vier Arbeitskréften offenbar
auch die vierfache Leistung erzielen. Gewiff! Man ist nun

Abb. 70. Kolben und Kurbelwelle eines Vierzylinders.
A Andrehkurbel L feste Lager der Kurbelwelle

klug und verteilt die vier mit ihrer Arbeitsfidhigkeit derart,
dafl sie sich gegenseitig unterstiitzen. Denn wir wissen ja,
dafl der Viertakt in jedem einzelnen Zylinder eigentlich nur
einen einzigen ehrlichen Arbeitstakt aufweist, némlich den,
der mit der Explosion anhebt. Die drei anderen Takte zehren
von der im Schwungrad aufgespeicherten Wucht. Es ist also
naheliegend, die Sache so einzurichten, dafl ein Zylinder nach
dem anderen seinen Arbeitshub macht, und nicht etwa alle
gleichzeitig darauf losexplodieren und dann drei Takte lang
das Schwungrad sich plagen lassen; da miifite dieses schon
recht gewaltige Abmessungen bekommen. Umgekehrt, wenn
es nach dem Explosionshub des ersten Zylinders durch den
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Explosionshub des zweiten, dann des dritten und vierten
Zylinders unterstiitzt wird, braucht es nicht mehr so viel zu
leisten und kann bedeutend kleiner sein.

Die Sache sieht also ungefihr so aus wie Abb. 70 zeigt.
Jeder der vier Zylinder macht seinen vollstédndigen
Viertakt fiir sich, als wére nur er da, und gibt seinen Teil
Kraft an die gemeinsame Motor- (oder Kurbel-) Welle ab.
In jedem Zylinder aber ist zur selben Zeit ein anderer Zustand. In
unserer Zeichnung sind die Zylinder weggelassen und nur
die Kolben dargestellt. Da steht beispielsweise im 1. Zylinder
der Kolben ganz oben. Bekanntlich kommt das beim Viertakt
zweimal vor: zu Beginn des Ansaughubes und zu Beginn des
Explosionshubes. Nehmen wir an, es sei der Beginn des ersten,
des Ansaughubes. Im 2. Zylinder steht der Kolben ganz unten,
es ist also moglicherweise das Ende des Ansaug- ‘und der
Beginn des zweiten, des Kompressionshubes. Der Kolben des
3. Zylinders steht auch ganz unten. Das kann nur wieder
Ende des ersten oder Ende des -dritten Hubes sein. Da in
keinem Zylinder gleichzeitig dasselbe vorgehen soll und wir
im 2. das Ende des Ansaughubes angenommen haben, so hat
der 3. offenbar das Ende des Explosionshubes erreicht, steht
also vor dem vierten Hub. Noch fehlt die Stellung zu Beginn
des dritten Hubes: die haben wir im 4. Zylinder. (Nur Riick-
sichten auf die einfachere Bauart der Lager fithren dazu, dafl
die Reihenfolge der Hiibe nicht mit der der Zylinder iiber-
einstimmt; dafl wir also nicht im 1., 2., 3., 4. Zylinder gleich-
zeitig den 1., 2., 3., 4. Takt, sondern den 1., 2., 4. und dann
erst den 3. Takt haben.)

Eine bequeme Ubersicht iiber diese Vorgiinge verschafft uns
die nachstehende Tabelle; die senkrechten Reihen entsprechen
den vier Zylindern, die wagrechten zeigen an, was gleich-
zeitig in ihnen vorgeht.

In jeder wagrechten Zeile steht einmal Explosion (und
Ausdehnen). Das heifit also: immer gibt es in einem Zylinder
einen Arbeitshub. Nun mufl man jedem Zylinder rechtzeitig,
also wenn er an die Reihe kommt, zu einer Explosion ver-
helfen, d. h. den Strom so verteilen, dal ein Funken jetzt
im 1., das nidchste Mal im 2. Zylinder usw. zur gehérigen
Zeit entsteht. Dies besorgt der Verteiler.
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Da ist bei ¥ in Abb. 71 ein Kreisring zu sehen. Helle
und dunkle Bogenstiicke wechseln ab: die hellen sind metallisch,
also leitend, die anderen isolieren. Von jedem hellen Teil geht
daher ein Kabel zu einem Zylinder, ndmlich zu seiner Kerze.

1. Zylinder 2. Zylinder | 3. Zylinder | 4. Zylinder
Pressen Explosion
Ansaugen und Auspuffen und
Ziinden Ausdehnen
Pressen Explosion
und und Ansaugen Auspuifen
Ziinden Ausdehnen .
Explosion Pressen
und Auspuffen und Ansaugen
Ausdehnen Ziinden
Explosion Pressen
Auspuffen Ansaugen und und
Ausdehnen Ziinden
Pressen Explosion
Ansaugen und Auspuffen und
Ziinden Ausdehnen

Innerhalb des Ringes kreist eine Schleifkohle S fiber die
leitenden und nicht leitenden Bogenstiicke (Segmente). Der
vom Anker kommende Sekundirstrom wird am Schleifring R
von der Abnehmerkohle A iibernommen und, wie der Pfeil
andeutet, bis zur Schleifkohle S im Verteiler geleitet. Beriihrt
diese Schleifkohle gerade ein leitendes Segment, so kann der
Strom weiter ins Kabel gehen und kommt schliefllich zur
angeschlossenen Kerze. Bei vier Zylindern, also vier Kerzen,
sind auch vier Kabel und somit vier Segmente im Verteiler
erforderlich, bei sechs Zylindern entsprechend sechs solche.

Die Kohle dreht sich weiter, gleitet ab vom weifien Segment
und schleift am schwarzen vorbei: da stockt der Stromlauf,
aufgehalten von der isolierenden Schranke. Dann erfolgt wieder
ein sogenannter Kontakt an der nichsten weiflen Stelle und
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Freigabe des Stromes zum nichsten Zylinder und so fort. So wird
also wihrend einer vollen Drehung des Verteilerringes
jeder Zylinder einmal in den Stromkreis eingeschaltet, d. h.
er erhillt einmal Zindung. Eine Umdrehung des Verteilers
entspricht daher auch einem vollen Viertakt oder vier
Kolbenhiiben oder zwei Kurbeldrehungen; der Verteiler muf3
sich darum halb so schnell drehen wie die Kurbelwelle.

36. Vor- und Nachziindung

Wiederholt war im Vorhergegangenen von ,richtigem
Zeitpunkt zur Ziindung® gesprochen worden. Wir haben bisher
angenommen, daf3 es Zeit sei, zu ziinden, wenn die Gase bis
auf das duflerste zusammengedriickt sind, wenn also der Kolben
die obere Totlage einnimmt und sich eben anschickt, nach
unten zu gehen. Dabei konnte man sich vorstellen, dafi sich
die Ziindung und damit die Explosion augenblicklich
uber das ganze auf engstem Raum zusammengedréingte
Gasgemenge ausbreiten. Nun ist die Zeit, die hiezu nétig ist,
zwar sehr klein, aber doch grofi genug, um beachtet zu werden.
Vor allem so grofl, dafl der Kolben inzwischen schon ein
kurzes Stiick hinab gegangen ist, so dafl die ganz zusammen-
geprefiten Gase sich inzwischen in dem gréfler werdenden
Raum wieder etwas ausdehnen konnten und dabei Spannung
verloren. Die Explosion ist aber um so wirksamer, je geprefiter
die Gasesind. Eine Entspannung mindert daherdie Explosionskraft.

Will man also, daB der Kolben gleich zu Beginn des
dritten Hubes mit der vollen Kraft der Explosion hinunter-
geschleudert wird, so mufl man dafiir sorgen, dafl auch genau
zu Beginn dieses Hubes die Explosion sich bereits iiber den
ganzen Raum fortgepflanzt hat. Da hiezu eine gewisse Zeit
gehort, ist es notig, die Ziindung um eben diese Zeit friiher
einsetzen zu lassen, noch ehe der Totpunkt erreicht ist.
Zwischen Ziindzeitpunkt und Totpunkt hat dann die Explosion
Zeit, das ganze Gemisch zu erfassen und kann dann im Tot-
punkt selbst ihre volle Kraft entfalten. Da hier also die
Zindung vor Erreichen des Totpunktes, einige Millimeter,
unter dem Hubende erfolgt, spricht man von Vorziindung
(Frithziindung). Man hort es diesem Worte wohl an, was
es bedeutet?

Blau, Chauffeurkurs 6. Aufl. 7
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Umgekehrt ist’s bei der Nachziindung (Spitziindung).
Hier verzogert sich die Ziindung bis in den Explosionshub
hinein. Es stellt sich dann das ein, was wir oben geschildert
haben. Der Funken springt in ein nicht mehr aufs stérkste
geprefites Gemisch, das sich wihrend der zur Explosion nétigen
Zeit noch mehr ausdehnt und entspannt, so daf} die Wirkung
der Explosion erheblich abgeschwicht wird. Das heifit aber
nichts anderes, als daf§ sich der Kolben nicht so heftig, nicht
so rasch abwirts bewegt, dafi
also auch die mit dem Kolben
verbundenen Teile des Motors,
Pleuelstange und Kurbelwelle
(Motorwelle), langsamer laufen.
Und dann geht alles andere
natiirlich ebenso langsamer: die
von der Motorwelle betriebenen
Nebenwellen zur Ventilsteuerung
und zur Ziindung, aber auch die
andie Motorwelle angeschlossene

Abb. 72. Lenkrad mit Gas- Getriebewelle bis zu den Wagen-

und Ziindverstellhebel rddern. Wie man sieht, gibt einem

dieZiindung ein sicher wirkendes

Mittel, die Motor- und Wagengeschwindigkeit zu veréndern:

Vorziindung beschleunigt, Nachziindung ver-
zdgert sie.

37. Ziindverstellung

Wie kann man nun Vor- oder Nachziindung erreichen?
In der Regel — keineswegs bei allen Wagen! — ist eine solche
Verstellung der Ziindung dem Fahrer wirklich in die Hand ge-
geben. Hiufig hat er néimlich am Lenkrad (franzosisch ,,Volant“
genannt), mit dem er den Wagen lenkt, einen oder zwei
Hebel, von denen einer zur Ziindung fiihrt (Abb. 72). Dieser Hebel
ist das erste Glied einer Reihe von zusammengehérigen Hebeln
und Stangen, deren letztes die Ziindung verstellt. Dies ge-
schieht auf mannigfache Weise. Immer aber dreht es sich
darum, den Primirkreis friither oder spidter zu unter-
brechen. Denn eben diese Unterbrechung ruft ja den Strom
und also den Funken im Sekundirkreis hervor; wenn sie
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also frither erfolgt, entsteht der induzierte Strom auch friiher
und ebenso kommt der Funken dabei friiher zustande; wenn
sie dagegen spiter erfolgt, so treten Ziindstrom und Ziind-
funken spiter auf. Das ist die ganze Sache.

Die Abb. 73 zeigt uns einen der verbreitetsten Magnet-
apparate, den ,Bosch® wie ihn die weltbekannte Robert
Bosch A. G. in Stuttgart beispielsweise fiir Sechszylinder erzeugt.
Man sieht auf dem Bild, von links ausgehend, zunéchst die beiden
Hufeisenmagnete, an
sie angebaut oben,
wo die Ziffern 1 bis 6
stehen, den Verteiler
mit den 6 Kabel-
anschluBistellen, dar-
unter den Unter-
brecher, an deren Ge-
hiusen die Deckel mit
Federn festgehalten
sind. Wenn man diese
beiseite schiebt und
die Deckel abnimmt
(Abb. 74), blickt man
oben auf die Ver-
teilerkohle, unten auf
denUnterbrecher,der Abh. T8 B b Masnet filr ol

22 s . . - ur men
vergrfiert in Abb. 75 Sechszylinde(;‘-?vfotor. ailxgnneoberen eTeeil,
von vorn gesehen ab- dem Verteiler, zeigen die Ziffern 1 bis
gebildeterscheint.Der 6 die AnschluBstellen fiir die sechs
rechts vorstehende Kabel an
Hebel . (VH) bildet
den Griff eines Ringes, der in Abb. 76 noch einmal fiir
sich herausgehoben zu sehen ist: er heifit Nockenring,
denn er besitzt zwei stihlerne Bogenstiicke, SN, eben die
Nocken, die ihn stellenweise verengern. Nun bleiben fiir
den eigentlichen Unterbrecher nur noch zwei Hebel, einer
in Winkelform (UH) und einer in Hammerform (BU), die
sich an den platinierten Schraubenkdpfen Psk und Psl, den
Kontakten, beriihren. Dieses Hebelwerk dreht sich mit
der Magnetachse, auf der es sitzt, und zwar innerhalb des

7*
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erwihnten Nockenringes. Hiebei muff der winkelférmige Hebel
mit dem in seinem einen Arm eingesetzten Anschlag (FN),
so oft er an eine der bogenférmigen Nocken kommt, auf diese
auflaufen. Dadurch wird das andere Hebelende
mit der Kontaktschraube von dem gegeniiber-
stehenden Kontakt abgehoben: das ist die Unter-
brechung des Primirkreises, die den Funken an der Kerze gibt.

oD
|

UM

Abb. 74. Magnet (Bosch) von der Unterbrecher- und Verteilerseite
aus. Die Deckel des Verteilers und des Unterbrechers sind abgehoben

FV Fenster in der Verteiler- UM Unterbrecher
scheibe VD Verschlufideckel auf dem
HF Haltefeder der Verteiler- Nockengehiuse
scheibe VH Verstellhebel auf dem
OD Olerdeckel Nockengehiiuse
SN Stahlnocken im Nockenring VK Verteilerkohle
VZ Verteilerzahnrad VS Verteilerscheibe

Bei der Unterbrechung sollen die Kontaktschrauben um
0°4 mm voneinander entfernt werden, nicht mehr. Da diese
Stelle im Unterbrecher besonders empfindlich ist, nimmt man
fiir die Kontakte Platin, das nicht rostet und sich nicht so
leicht abniitzt. Von Zeit zu Zeit muBl man trotzdem nach
Entfernen des vorderen Schutzdeckels den Abstand der Kontakte
nachpriifen und wenn nétig durch Nachstellen der lingeren
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Schraube regeln. Auch gereinigt miissen die Kontakte werden:
Staub, Ol, auch Wasser wiirden die Ziindung nur stéren.

Der Nockenring kann mittels des Verstellhebels VH etwas
verdreht werden, so dafl die Nocken an andere Stellen riicken,

Pk Ps.  BU

Abb. 75. Unterbrecher gedsffnet
BU Befestigungsschraube des Unterbrechers
FN Fibernocken im Unterbrecherhebel
FT Feder zum Halten des Unterbrecher-
verschlufideckels
NR Nockenring
Psk kurze Kontaktschraube
Psi lange Kontaktschraube
SN Stahlnocken im Nockenring
UH Unterbrecherhebel
VH Verstellhebel auf dem Nockengehiiuse

der Anschlag friither oder spiter auflaufen muf: Ziindverstellung
fiir Frith- oder Spétziindung.

38. Fehler der Ziindung

Die Ziindung, fiir die Arbeit des Motors von grofiter
Bedeutung, muf3 stets sicher und tadellos eintreten. Denn
ohne Funken gibt es iiberhaupt keine Explosion; aber der
Funken mufy auch im richtigen Augenblick und in geniigender
Stirke zur Stelle sein. Da es nun aber doch unvermeidlich
ist, daf} sich mit der Zeit Mingel ergeben, die ein Versagen
der Ziindung nach sich ziehen, mufl der Fahrer wenigstens
wissen, wo er den Fehler zu suchen hat. Darum sind die
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ziemlich eingehenden Kenntnisse, die von ihm verlangt werden
miissen und die ihm hier zu vermitteln versucht wird, ohne
Zweifel wertvoll, ja notwendig. Denn nur wer Einblick in
den Zusammenhang der Teile seines Wagens hat, vermag sich
iiber Storungen Rechenschaft zu geben.

Versagt die Ziindung, so
wird man sich etwa folgendes
sagen: Die Ziindeinrichtung be-
ginnt bei der Stromquelle und
endet bei der Ziindstelle. An
diesen Stellen und auf dem
ganzen Wege von einer zur
anderen, also in der Leitung,
sind Fehler mdoglich. Gewohn-
lich beginnt man die Unter-

Abb. 76. Nockenring zur Ver-

stellung des Ziindzeitpunktes .
BS Befestigungsschraube am suchung an der Ziindstelle; denn

Verstellhebelarm hier pflegt das TUbel am
NR Nockenring hiufigsten zu sitzen. Hat man

SN Stahlnocken im Nockenring

VH Verstellhebel Kerzenziindung, so miifite man

sich erst einmal iiberzeugen,

ob die Zindung in allen vier
Zylindern gleichzeitig versagt oder nur in einzelnen oder in
einem allein. Wenn nicht gerade alle vier Kerzen gleichzeitig
schadhaft geworden sind, wird man beim Ausbleiben jeglicher
Zindung den Fehler in der Stromquelle selbst finden. Geben
einzelne Kerzen keine Funken, dann sind vielleicht Kabel aus
der Anschluklemme geglitten, haben so die Verbindung ver-
loren oder eine falsche gefunden; oder die Isolierung der
Kabel ist stellenweise beschiidigt, weggescheuert oder abge-
fressen; der blanke Teil liegt nun an einem metallischen
Bestandteil (Masse) an und bietet hier dem Strom einen Ab-
weg; dann kommt natitirlich kein Strom zu den Kerzen.
Gewdhnlich liegt die Schuld an den Kerzen selbst. So, wenn
sich auf oder zwischen ihren Elektroden Ruf3 niedergeschlagen
hat, der die Spitzen leitend verbindet; dann fehlt eine Unter-
brechung und dann kann sich natiirlich auch kein Funken
bilden, weil der Strom von einer Spitze {iber den leitenden
RuBbelag zur anderen flief3t, also keine Gelegenheit hat,
unter Funkenbildung abzureifien. Eine solche kurze
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Verbindung der Drahtenden durch irgend einen Leiter nennt
man sehr bezeichnend Kurzschlu$. In diesem Falle geniigt
es, den Belag zu entfernen. Dafl der Rufi von verbrannten
Gasen oder verbranntem Schmiersl herriihrt (sogenannte Ol-
kohle), leuchtet ein. Ein Kurzschlufl entsteht natiirlich auch
dann, wenn sich die beiden Spitzen so verbogen haben oder
zusammengeschmolzen sind, dafl sie sich berithren und so
eine nicht mehr unterbrochene Leitung bilden. Es kann auch
vorkommen, dafl die Drahtspitzen voneinander zu weit ab-
stehen, weil sie sich verbogen haben oder weil sie allmihlich
abgebrannt sind. Dann kann unter Umstéinden der Strom
nicht mehr stark genug sein, die Luftstrecke zu tiberspringen,
weil diese jetzt linger geworden ist und dadurch gréfieren
Widerstand bedeutet. Die Spitzen, die aus Reinnickel sind, miissen
dann vorsichtig auf den richtigen Abstand — etwa /2 mm —
zusammengebogen werden. Wenn man eine solche Kerze
herausschraubt, um sie zu priifen, kann ein Funken an ihr
iiberspringen, so lange sie an der Luft ist; aber im verdichteten
Gas ist der Widerstand immer gréfler und da kann der Ab-
stand trotzdem zu grof sein.

Haufig wird die Funkenbildung verhindert durch den
sich oft bildenden Olbelag (nicht sehr gliicklich heifit das
,OlschluB“). Da Ol kein Leiter ist, kann der Strom nicht
flieBen, also auch nicht abreiien. Auch hier hilft Putzen der
Kerze, z. B. mit Benzin. Schliefllich kann auch die Porzellan-
isolierung gesprungen sein, so daff sich im Kerzenkorper eine
Luftstrecke bildet, die dem Strom bequemer sein kann. Hier
hilft nur Auswechseln der ganzen Kerze. Bleibt in einem
Zylinder der Funke, die Ziindung, die Explosion aus, dann
gelangt aus diesem Zylinder unverbranntes, aber noch ex-
plodierfahiges Gemisch in den Auspuff, wo es sich leicht noch
nachtriglich an den anderen heiflen Auspuffgasen oder am
Auspuffrohr selbst entziinden kann. Man hort dann das Ge-
rdusch der Explosion schuflartig im Auspuff.

39. Weitere Fehler
Von der schadhaften Leitung war schon die Rede.
Mangelhafter Anschluff an die Klemmschrauben, also schlechter
oder gar kein Kontakt, mangelhafte Isolierung konnen bei
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allen Leitungsdrihten (Kabeln) als Fehler auftreten. Um sich
davor zu schiitzen, miissen die Anschliisse genau und fest
hergestellt und von Zeit zu Zeit nachgesehen werden. Ebenso
ist die Isolation hiufig zu iiberpriifen und gegen Wasser- und
namentlich Olzutritt sorgfiltig zu schiitzen.

Ein schadhaftes oder gar gerissenes Kabel, eine Lockerung
seines Anschlusses, ein verdlter Kontakt, zu grofler Abstand
der Elektroden an der Kerze, all das wirkt wie ein Hindernis
im Stromlauf, so daBl sich die Elektrizitit gewissermaflen dort
staut. Das konnte unter Umstéinden die Spannung so erhdhen,
daB sie die Isolation an irgend einer Stelle durchschligt, etwa
die Ankerwicklung durchbrennt. Um das zu verhiiten, gibt
man durch eine besondere Sicherheitsfunkenstrecke,
die im Magnetapparat eingebaut ist, dem hochgespannten Strom
einen Weg, wo er sich ungefihrlich entladen kann. In Abb. 71,
wo die ganze Ziindeinrichtung wiedergegeben ist, sieht man
diese Sicherheitsfunkenstrecke bei F. Zu dem Bild, das wohl
im allgemeinen leicht zu verstehen sein diirfte, soll nur be-
merkt werden, daf8 links der Magnet dargestellt ist und rechts
daneben das, was man von vorne sieht, wenn vom Verteiler
und Unterbrecher die Deckel abgenommen sind. Dazwischen
die Zahnradiibersetzung zwischen Ankerwelle und Verteiler.

Konnte bei der Suche nach einem Ziindungsfehler weder
der Ziindstelle noch den Kabeln eine Schuld zugemessen
werden, dann hat man noch die verschiedenen Kontakte beim
Verteiler und bei den Unterbrechern der Stromkreise zu
priifen. Mitunter ist die Schleifkohle des Verteilers abgeniitzt
oder gelockert oder Schmutz, eingedrungenes 01 und #hnliches
hat sich zwischen die Kontaktstellen gelagert und hindert so
deren Beriihrung. Anderseits kdnnte sich zwischen zwei oder
mehreren Verteilersegmenten eine gut leitende Verbindung
herausbilden, etwa durch Kohlenstaub, der von der Schleifkohle
stammt. Dann bekommen zwei oder mehreré Zylinder gleich-
zeitig Ziindung, was unter Umstédnden zu betriichtlichen
Stérungen fiihrt.

Mitunter ist die Stromquelle selbst der Sitz des Ubels.
Es kann vorkommen, daB Wasser oder zu viel Ol in den
Magnet oder den Unterbrecher geraten oder dafl die Batterie
erschopft ist und keinen Strom mehr gibt. Im ersteren Fall
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mufl der Anker oder der Unterbrecher sorgfiltig gereinigt
werden, im zweiten mufl man die Batterie frisch laden.

Wie man sieht, gibt die Ziindung an vielen Stellen Ge-
legenheit zu Schiden. Es haben daher manche besonders
vorsichtige Fabriken ihre Wagen mit zweierlei Ziindungen
ausgestattet, um die eine stets im Falle einer Stérung der
anderen verwenden zu konnen. Gewdhnlich ist dann die eine
eine Batterie, die andere eine magnetelektrische Ziindung.

Zum Anfahren dient dann die Batterie, weil sie sofort
Strom liefert, wiahrend der Magnet nur Strom erzeugen kann,
wenn sich sein Anker dreht; und da dessen Antrieb bekannt-
lich vom Motor ausgeht, liefert der Magnet erst Strom, wenn
der Motor arbeitet. Ja, wie ist es denn aber, wenn nur eine
Ziindung am Wagen ist und die eine magnetelektrische ist?
Dariiber gibt der nichste Abschnift Auskunft.

40. Ankurbeln, Anlasser

Der Motor braucht zum Arbeiten Strom, den der Magnet nur
liefert, wenn der Motor arbeitet. Wartet also einer auf den
andern und man kime nie zum Wegfahren. Denn der Motor
kann nicht von selbst angehen und der Magnet hat keinen
Stromvorrat. Was bleibt uns iibrig? Dem Motor muff man
helfen. Man braucht nur die Motorwelle (Kurbelwelle) so lang
zu bauen, daf§ sie bis ganz nach vorne reicht; dort kann
man nun eine Handkurbel aufsetzen und mit ihr die Motor-
welle zu drehen beginnen (Abb. 70 und 77). Was wird da
geschehen? Da die Welle durch die Kolbenstangen mit den
Kolben im Zylinder zusammenhiingt, werden die Kolben in
ihren Zylindern, je nach ihrer augenblicklichen Stellung, auf-
oder abwirts gehen miissen. In einem der vier Zylinder wird
also ganz gewify Gas angesaugt werden, einer wird Kompression
haben, in einem werden hochgeprefite Gase auf den Funken
warten, der ihnen zur Explosion verhilft. Und nun fragen
wir uns, ob diesen Gasen zu einer Explosion verholfen werden
kann? Selbstverstindlich! Die Kurbelwelle treibt ja nicht nur
die Kolben, sondern auch einige Nebenwellen, auf deren einer
unser Magnet sitzt. Wenn man also mit der Hand-
kurbel die Motorwelle dreht, treibt man auch
gleichzeitig den Magnetanker. Der erzeugt jetzt bei
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seiner Drehung Strom und so konnen in einem Zylinder oft
schon bei der ersten Drehung mit der Handkurbel die dort
geprefiten Gase explodieren. Wenn das einmal geschehen ist,
dann braucht es eigentlich keiner weiteren Hilfe unsererseits.
Denn die Explosionskraft bewegt den Kolben viel energischer

A

Abb. 77. Andrehkurbel (4A) K Kurbelwelle
k, k klauenformige Enden der Kurbel und
der Kurbelwelle

als wir es vermdchten; jetzt kommt der Motor in Schwung:
das Schwungrad tut das seinige dazu und der richtige Gang
ist erreicht. Das also ist das sogenannte ,Ankurbeln“, ,An-
lassen“ oder ,Anwerfen“ des Motors.

Dabei ist nur zu bemerken, daf die Handkurbel mit der
Motorwelle nicht dauernd verbunden sein kann und auch
tatsdchlich nicht ist. Sonst miifite sie sich ja, so lange der
Motor arbeitet, bestindig mitdrehen, wihrend sie bekanntlich
auch in der Fahrt ganz ruhig vorn herabhiingt. Das tut sie auch
sonst. Will man ankurbeln, so mufl man die Kurbel A (Abb. 77)
zunichst ein Stiick nach hinten schieben, bis die Klauen £k
am Ende ihrer Aufsteckhiilse in die dazu passenden Klauen
k am Ende der Kurbelwelle K fassen. Dann sind beide, nimlich
Handkurbel und Motorwelle, gekuppelt und man kann jetzt
andrehen. Springt der Motor an, so lift man los und die
Aufsteckhiilse der Handkurbel federt wieder zuriick, wobei die
Klauen sich freigeben.

Moderne Wagen pflegen iibrigens einen Anlasser zu
haben, der einem die Miithe des Ankurbelns abnimmt (Abb. 78).
Dazu dient meist ein kleiner Elektromotor, ein Anker A, dhnlich
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wie bei einem Ziindmagnet, aber in der Ruhestellung gegen die
Polschuhe, PP, etwas versetzt. Auf seiner Welle sitzt ein kleines
Stirnrad R, Ritz el genannt. Ein Druck auf einen Knopf an
der Spritzwand oder ein Tritt auf ein Pedal: und der elek-
trische Strom wird eingeschaltet und treibt den AnlaBimotor
an, das heifit er versetzt den Anker in Drehung. Dabei wird

Abb. 78. Anlasser in zwei Stellungen:

links ausgeriickt, rechts eingeriickt
R Ritzel auf der Welle des Ankers 4 P Magnetpole
S Schwungrad mit Zahnkranz F Riickzugfeder

der Anker, der sich in der Richtung seiner Achse verschieben
kann, von den Feldmagneten kriftig in der Achsrichtung ins
Magnetfeld zwischen die Polschuhe hineingezogen, wobei das
Ritzel in einen Zahnkranz des Schwungrades S eingreift und
dieses in rasche Drehung versetzt (Abb. 78 rechts). DieEinrichtung
ist so getroffen, daB sich der Anlasser nach kurzer Zeit wieder
selbsttitig ausschaltet, wobei die Feder F den Anker wieder
aus dem Magnetfeld herauszieht. Den Strom fiir den Motor
liefert eine kleine Batterie, die wihrend der Fahrt vom
Wagenmotor aufgeladen wird. Gewdhnlich gehort diese Batterie
zur elektrischen Lichtanlage wie sie heute in die meisten
Wagen eingebaut wird, um Stadtlampen, Scheinwerfer und
Decklicht elektrisch zu beleuchten. Eine solche Lichtanlage
besteht aus einer Dynamomaschine und einer Akkumulatoren-
batterie. Steht der Motor oder lduft er nur langsam, dann
gibt die Batterie den Lichtstrom ab; Iduft der Motor rasch
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genug, so erzeugt die von ihm angetriebene Dynamo den
erforderlichen Lichtstrom fiir die einzelnen Lampen und gleich-
zeitig ladet sie die Batterie auf.

41. Die Kiihlung

Unser Augenmerk wollen wir jetzt einem neuen wich-
tigen Teil zuwenden, dem Kiuhler, und was dazu gehort.
Da miissen wir zunéchst erfahren, dafl die Explosion der
Gase mit der Entwicklung grofier
Hitze verbunden ist, die die
Zylinderwénde sehr stark erwirmt.
Auch durch die duflerst rasche Be-
wegung des Kolbens im Zylinder
— bei manchen Motoren bis zu4000
Hiiben in einer Minute! — entsteht
eine bedeutende Reibungswirme,
die gleichfalls in die Zylinderwand
dringt. So hohen Temperaturen
konnte diese auf die Dauer nicht
standhalten, die Kolben wiirden
'sich verziehen, stecken bleiben,
die Winde Spriinge bekommen,
kurz, wir wiren bald am Ende
mit unserem Motor und mit der
Fahrt. Die Wiarme muf} daher zum
grofiten Teil aus der Wand wieder
heraus, muf} abgeleitet werden.
Zundchst beseitigt man eine Ur-
sache der Erhitzung, indem man zwischen Zylinder und
Kolben 0Ol leitet, so daf nicht Eisen auf Eisen reibt, sondern
eine dinne Olhaut beide trennt. Vor allem aber mufi noch
die Explosionswirme abgefiihrt werden. Es ist nun eine Tat-
sache, daB ein Korper die aufgenommene Wirme um so
rascher ausstrahlen kann, je grofere Oberfliche er hat. Auf
diesem Grundsatz beruht die bei kleinen Motoren noch heute
zu findende Luft- oder Rippenkiithlung; die besteht
darin, daffi dem Zylindermantel auien eine richtige Krause von
flachen Krempen oder Rippen (Abb. 79) aufgesetzt ist, aus
denen die Wirme leicht aussirahlt. Wahrend der Fahrt streicht
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Abb. 79. Zylinder (auf-
geschnitten) mit Auflen-
rippen fiir Luftkiihlung
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iiberdies die Luft zwischen diesen Rippen durch und entzieht
ihnen immer wieder ihre Wirme.

Die mittleren und groflen Wagen koOnnen sich aber mit
diesem einfachen und innerhalb gewisser Grenzen hinreichend
wirksamen Verfahren nicht begniigen. Sie erhalten alle
Wasserkiithlung. Wie wir schon wissen, steckt hiebei
jeder Zylinder in einem Wasserbade. Es ist entweder der
einzelne Zylinder oder ein Paar oder der ganze Block von
einem Mantel umhiillt und in dem Raum zwischen diesem
Mantel und der dufleren
Zylinderwand  flieBt 4 )
Wasser. Fliefit! Ja, N
denn es mufl in be-
stindiger = Bewegung
sein, wie wir gleich ein-
sehen werden. Der Zy-
linder kann jetzt seine
Wirme zum groiten Teil
an das ihn umgebende L
kalte Wasser abgeben;
das wird dabei selbst Abb. 80. Vierzylinder mit Wasserkiihlung

heiB. Mit der dem Zy- und Umlaufpumpe

. K Kiithler — P Pumpe
linder abgenommenen Die vier Zylinder stecken mit ihren
Wirme flieit es weg, Kopfen im Wassermantel

um anderem, kilterem

Wasser Platz zu machen und um seine Wirme an anderer
Stelle selbst wieder los zu werden. Diese Stelle ist der Kiihler
(K in Abb. 80). Wie der aussieht, das lassen wir einstweilen
beiseite. Wir glauben es zunichst, da} er, wie gesagt, imstande
ist, das erwirmte Wasser abzukiihlen. Natiirlich: irgendwohin
muf} die Wirme verschwinden, das ist klar; auch hier nimmt
letzten Endes alles die Luft auf sich. Nun aber, wo das
Wasser wieder kalt ist, kann man es ganz gut neuerlich zur
Zylinderkithlung brauchen. Und so macht man es auch. Mit
ein und demselben Wasser kithlt man immer wieder den
Zylinder. Darum also muf} es fliefen! Das Wasser macht,
wie man sagt, einen Kreislauf. Zuerst hat man es in den
Kiihler oben bei O (Abb. 81) hineingeschiittet. Kalt natiirlich. Auch
der Wassermantel - um die Zylinder hat sich dabei ganz fiillen
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konnen. Und so steht das Wasser ganz ruhig bis zum Beginn
der Arbeit des Motors. Sobald der Motor lduft, werden die
Zylinderwénde immer w#rmer, ebenso das Wasser herum.
Wie jeder Korper in der Wiarme sich ausdehnt, tut das auch
das Wasser. Dabei wird es leichter und steigt,
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Abb. 81. Vierzylinder mit Wasserkiihlung durch natiirlichen

Kreislauf des Kiihlwassers (Thermosiphon) — K Kiihler
O Wassereinfiillsffnung r Verbindungsrohr zwischen
a Wasserzulauf Zylinder und Kiihler
b Wasserablauf L Luftstromrichtung

dhnlich wie erwadrmte Luft im Zimmer, in die
Hohe. Schlieflich gelangt das ganze Wasser in Bewegung,
weil das aufsteigende erwirmte Wasser das kalte verdriingt.
Die Bewegung beginnt somit im Wassermantel um die Zylinder.
Das Wasser stromt ohne weiters durch das kurze Rohrstiick r
auf dem Kopfe der Zylinderblocke in der Richtung des Pfeiles b
zum hochsten Punkt des Kiihlers. Hier wird es nun gezwungen,
sich auf die oder jene Weise zu zerteilen (Abb. 82). Es wird durch ein
Biindel gerader oder zickzackférmig oder spiralig geschlungener
Rohrchen von rundem, linglichem, viereckigem oder sonst
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einem Querschnitt durchgezwiingt; jedenfalls 146t man es einen
weiten Weg, in schmale Streifen zerlegt, durchwandern und
gibt fast jedem einzelnen Tropfen Zeit und Gelegenheit, sich

Abb. 82. Kiihler (ausgefiihrt von der Windhoff A.-G. Berlin) mit
geraden wag- und senkrechten Wasserkanilen; meist als sogenannter
Bienenkorbkiihler bezeichnet

bei der Berithrung mit den metallischen Wénden der Kiihler-
rohrchen griindlich abzukiihlen. Diese Rohrchen selbst geben
die dem Wasser entzogene Wirme infolge ihrer grofien Ober-
fldche leicht an die zwischen ihnen in der Richtung des Pfeiles L
durchstreichende Luft ab. Hauptsache ist: das Wasser
wird auf dem langen Wege durch den Kiihler
kalt. Nun ist es als kaltes Wasser wieder schwerer geworden
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und fillt so ganz natiirlich zur tiefsten Stelle des Kiihlers
hinunter; und dann kann es wieder in den Wassermantel
unten durch die Zuleitung a eintreten, sich wieder erhitzen,
aufsteigen, kiihlen lassen, niedersinken usw. Ein besonderes
Treibmittel ist zu alledem nicht notwendig. Die Wasserbewegung

Abb. 83. Kiihlwasserpumpe (von einem B en z-Wagen)
A Schaufelrad — P Schmiervase (Staufferbiichse)

geht auch ohne duflere Mithilfe vor sich, lediglich infolge
des Gewichtsunterschiedes zwischen heiflem
und kaltem Wasser. Solche Kiihler, die nur mit dem
Temperaturgefille und dem Gewichtsunterschiede des heifien
und kalten Wassers arbeiten, fithren die Bezeichnung: Thermo-
siphonl). Sie sind sehr verbreitet und bewéhren sich vorziiglich.

1) Thermos ist griechisch und heifit warm ; das Wort kommt
auch vor in Thermometer, d h. Wirmemesser. Siphon (nicht:
Syphon) ist ebenfalls griechisch, heifit Heber und kommt vor in
Siphonflasche, wo das Wasser auch in einem Rohre senkrecht auf-
steigt. Thermosiphon also: Wasserheben durch Wirme.



Kiihlwasserumlauf 113

42, Wasserpumpe und Windfliigel

Doch hat man auch andere Kiihlwerke gebaut, bei denen
man sich nicht auf die Wirkung des Temperaturunterschiedes
zu verlassen braucht, sondern das Wasser kiinstlich und zuver-
ldssig mit einer Pumpe durch den Kreis treibt (Abb. 80, P).
Eine Kithlwasserpumpe,
beiderdas Wasser durch
ein Schaufelrad umge-
trieben wird, sieht man
auf Abb. 83. Andere
Pumpen haben im
Inneren zwei gegen-
einanderlaufende Zahn-
rider, die das den Zih-
nen von der Seite zu-
flieBende Wasser ldngs
des Umfanges zwischen
ZahnliickeundGehiuse-
wand  weiterschieben
(Abb. 84). :
Die ~ Kiihlwasser- Apb.84. Zahnradpumpe — Z1 Z2 Zahnrider
pumpe wird, wie so J Wasserzulaut II Wasserablauf

vieles andere, auch von Zu beachten die Pfeile!
der Motorwelle aus be- Das Wasser wird von den Zahnflanken jedes
trieben, entweder durch Rgdes?n dessenDrehri(_:htungmitgenommen,
teilt sich also nach links und rechts vor
Zahnrdder oder durch den Ridern in zwei Arme, die sich hinter

Ketten. Sie bietet eine ihnen wieder vereinigen

sichere Gewiihr, daf3 das

Wasser in dauerndem Umlauf bleibt, dafl es rasch flieBt und
so die Kiihlung steigert, solange die Pumpe in Ordnung und
solange Wasser vorhanden ist. Denn wenn man auch im
grofien und ganzen immer wieder das gleiche Wasser beniitzt,
so muf} man doch bedenken, dal nach und nach durch Ver-
dunsten und Verdampfen Wasser verschwindet. Schliefilich
kommen Undichtheiten oder gar gréflere Schiden am Kiihler
selbst nicht selten vor und werden mitunter erst bemerkt,
wenn der Motor nicht mehr recht arbeiten will. Er dchzt und
kreischt und gibt dem aufmerksamen Fahrer beizeiten ein

Zeichen, einmal nachzusehen. Uberhért man das, dann kann
Blau, Chauffeurkurs 6. Aufl. 8
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es auf einmal auch ein unfreiwilliges Ende der Fahrt geben.
Denn bei mangelhafter Kiihlung werden die Zylinder heif3,
strecken sich und verengern sich; die Kolben laufen auch
heif3, dehnen sich aus und finden im Zylinder keinen Durch-
gang mehr; sie verziehen sich und bleiben stecken. Wollte
man jetzt ankurbeln, so ginge das natiirlich nicht, weil
Kurbelwelle und Kolben sich nur miteinander bewegen konnen.
Da heifit es warten, bis sich die Zylinder abgekiihlt haben,
bis auch der wahrscheinlich dampfende Kiihler die gewthn-
liche Temperatur annimmt, dann Wasser nachfiillen, vielleicht
vorher ein Leck des Kiihlers verloten oder wenigstens not-
diirftig verstopfen; meistens ldfit sich die Kurbel jetzt wieder
drehen; wo nicht, hilft man den Kolben, indem man oben bei
den Hihnen auf den Zylindern, den Zischh&hnen, Petroleum ein-
giefit, um die Zylinderbahn zu reinigen und schliipfrig zu machen.

Mitunter sind die engen Rohrchen und Kanile des
Kiihlers selbst verstopft. Aus hartem, kalkhaltigem Wasser
setzt sich leicht sogenannter Wasser- oder Kesselstein ab, legt
sich an die Innenwénde an und sperrt schliefflich den Durchfluf3
ab. Wenn man reines, kalkfreies Wasser verwendet, oder
noch besser: abgekochtes, kann. das nicht vorkommen. Hat
man aber einmal Wasserstein im Kiihler, so kann man ihn
mit Salzsiure (1 kg auf 20 Liter Wasser) losen; den danach
entleerten Kithler mufl man mit Sodalésung und frischem
Wasser ordentlich nachspiilen, um die letzten S#urenreste
herauszubekommen.

Der Wasserkreislauf hoért ganz auf, wenn das Kiihlwasser
gefriert. Zusatz von Glyzerin schiitzt davor.

Auch die Pumpe kann Ursache der Stérung sein, wenn
sie im Innern verlegt oder an den beweglichen Teilen etwas
gebrochen ist.

Dafl die Kiihlerwinde selbst durch Luft gekiihlt werden,
haben wir schon gehort. Die Luft mufl daher durch die
freien R#ume zwischen den Kiihlkammern (Rohren, Kanilen,
Zellen usw.) gut durchstreichen konnen. Dabei erwirmt sie
sich an den Kiihlerwinden und zieht mit dieser Wérme beladen
ab. Was mit dieser Luft weiter geschieht, das ist uns dann

wieder ziemlich gleichgiiltig. Wir haben jedenfalls erreicht,
die Wirme los zu werden.
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Meist unterstiitzt man die Kiihlung, indem man hart
hinter dem Kiihler einen Windfliigel (Ventilator) einbaut, den
wieder der Motor in der Regel mit Hilfe eines Riemens treibt
(sieche Abb. 85). Dieser Fliigel saugt dann die beim Fahren

Abb. 85. Vordergestelle eines B en z-Wagens. Bei K ist die rechtseitige

Lagerung des Kiihlers auf dem Wagenrahmen zu sehen. Hinter dem

Kiihler der 3-schauflige Windfliigel, mit einem Riemen getrieben.

Das Bild zeigt moch einen der beiden Zylinderblécke mit dem

angeschraubten T -férmigen Ansaugrohr des Vergasers und den

Vergaser selbst, ferner das Steuerungsgestinge (D, G), das zu dem
rechten Achsschenkel A fiihrt

an die Vorderwand des Kiihlers anprallende Luft noch kriftiger
durch die engen Zwischenriume des Kiihlers hindurch und
fithrt sie auch rasch wieder nach wunten oder hinten oder
seitlich durch Schlitze in der Motorhaube ab. Das erhsht
natiirlich wesentlich die Wirksamkeit des Kiihlers. Mitunter

8*
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ist auch das Schwungrad der Kupplung selbst als Windfliigel
ausgebildet.

Wenn der oben erwihnte Treibriemen des Ventilators
reifit oder schlaff geworden ist und gleitet, so verschlechtert
sich sofort die Kiihlung; dies kann unter Umstéinden eine
iiberméBige Erhitzung der Zylinderwiénde nach sich ziehen.
AuBler den schon erwiéhnten Betriebsstérungen kann dies mit-
unter dazu fiihren, daBl das in einen solchen Zylinder ein-
gesaugte Gasgemisch sich noch wihrend des Einstrdmens an
der heifien Zylinderwand sofort auch ohne elektrischen Funken
vorzeitig entziindet und nun brennend durch das beim Ein-
strémen offene EinlaBventil in den Vergaser zuriickschligt: eine
andere Ursache des schon friither besprochenen Vergaserbrandes.

Gewifl hat mancher schon ,dampfende“ Kiihler gesehen.
Das tritt ein, wenn man lange mit hohen Tourenzahlen fihrt
oder das Kiihlwasser nicht rasch genug umléuft oder durch
sonst eine Stérung in der Kiihlung die Zylinder sich so stark
erhitzen, dafl an ihnen das Kiihlwasser sich bis zur Siede-
temperatur erwérmt und dampfend in den Kiihler flieft. Um
nun zu verhiiten, dafl sich solcher Wasserdampf im Kiihler
sammle und etwa eine Spannung erzeuge, die den Kiihler
mit seinen diinnen Wandungen zerreifien kénnte, ist gewthnlich
am Kiihlerkopf ein am Rand innen entlang gefiihrtes Rohr
mit offenem Ende angelotet, durch das alle Dédmpfe sofort
bequem abziehen konnen.

43. Die Schmierung

So wie durch mangelhafte Kithlung kann sich auch
durch schlechte Schmierung, wie schon angedeutet, schidliche
Hitze in den Zylindern anstauen. Daraus erkennt man, daf
iiberall, wo Reibung auftritt, ausgiebige Schmierung erforderlich
ist. Solcher Stellen gibt es nun genug bei unserem Wagen.
Da sind zundchst alle Lager der zahlreichen Wellen, also
jene Stellen, in denen die Wellen gestiitzt sind und in denen
sie sich gleichzeitig frei drehen konnen. Sollen diese nicht
heilaufen, so miissen sie mit Ol versorgt werden. Da sind
vor allem die so wichtigen Kurbelwellenlager, die oberen und
unteren Pleuelstangenlager, die Kolbenbolzen, die Kolben- und
Zylindergleitflichen. Da sind die Getriebe, die Ketten, die
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Kardangelenke, in Ol laufende Kupplungen; die Federn-
gehiinge, die Federblitter selbst, die Radlager usw., kurz
alles, was sich bewegt und einem Verschleifl ausgesetzt ist,
mufl auf diese Weise geschiitzt werden.

Nicht alle Stellen brauchen gleiches Ol; der Motor
verlangt ein ziemlich fliissiges 01, im Sommer ein dickeres,
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Abb. 86. Druckschmierung. Z Olpumpe mit Druckleitungen [ zu den
Lagern L und P der Kurbelwelle. § Olsieb

im Winter ein diinneres; das Getriebe soll wieder dickstes
Schmier6l bekommen, ebenso das Differenzial- und Hinter-
achsgehduse; mit festerem, sogenannten konsistentem Fett
werden versorgt die Federbolzen, die Kardangelenke, die
beweglichen Teile der Lenkvorrichtung usw.; hiezu dienen
gewohnlich die als Staufferbiichsen bekannten Schmiervasen,
wie eine zu sehen war auf Abb. 83 bei P.

Die Ausfiihrung der Schmierung ist noch immer bei den
einzelnen Fabriken recht verschieden. Wenn wir zuniichst die
mit fliissigem Ol zu versorgenden Hauptschmierstellen be-
trachten, also Kurbelwellenlager, Pleuelstangenkdpfe, Kolben
und Kolbenbolzen, so finden wir als #lteste und einfachste
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Methode die Spriithdlung. Der unterste Teil des ge-
schlossenen- Kurbelgehiiuses dient in diesem Fall als Oltrog,
in den die Kurbeln bei jedem Niedergang mit den sie um-
schlieBenden Pleuelstangenlagern eintauchen. Die Lager er-
halten hiebei reichlich Ol und iiberdies spritzt dieses im
ganzen Gehiduse herum, bis hinauf zu den Kolbenbolzen, aus
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Abb. 87. Olverteiler mit Tropfolern T und Schauglisern S. L eine
einzelne Leitung, R der Olbehilter, P die Pumpe

deren Lagern es in die Zylindergleitflichen iiberfliet. Das
abtropfende Ol fillt in den Oltrog zuriick.

Will man aber sicher sein, da das Ol in der ent-
sprechenden Menge an einen bestimmten Punkt auch wirklich
hinkommt, dann muB man das Ol auch zwangliufig dahin
leiten. So kann man finden, dafl beispielsweise (Abb. 86)
an die festen Kurbelwellenlager L Leitungsréhrchen [ ange-
schlossen sind, in denen das Ol den Lagern zuflieft oder
ihnen von einer Pumpe Z zugedriickt wird, die genau so
aussieht wie die in Abb. 83 gezeigte. In letzterem Falle
spricht man von Druckschmierung. Ist die Kurbelwelle
der Lénge nach durchbohrt, so kann das Ol dann aus den
festen Lagern weiter durch die Bohrungen zu den beweglichen
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Lagern der Pleuelstangen flieBen und durch die hohlen
Pleuelstangen oder in entlangfiihrenden Leitungen zu den
Kolbenbolzenlagern aufsteigen.

In Abb. 87 sehen wir eine solche Pumpe bei P an-
gedeutet, die das Ol einem mit Ol gefiillten Behilter R ent-
nimmt und es zuerst einem Verteiler V' zudriickt, von wo es
sich dann in die einzelnen Olleitungen ergieft. Jede derartige
Leitung L fithrt zu einer oder einigen
wenigen Schmierstellen. Um den
Zufluf} des Schmierdles iiberwachen
zu konnen, sind in jede Leitung Tropf-
Oler T mit Schauglédsern S eingebaut,
deren eines in der Abb. 88 grifier
und so dargestellt ist, da man ins
Innere sehen kann. Der wagrechte
Olkanal h geht mit einer senkrechten
Abzweigung nach unten in eine Art
Diise iiber, deren Offnung durch ein
Nadelventil N mehr oder weniger frei-
gegeben werden kann. Man braucht
zu diesem Zwecke nur an der oberen
Stellschraube Sch zu drehen. Dreht
man nach einer Richtung, so senkt
sich das Nadelventil herab und verengt App. 88, Schnitt durch

die Diisenéffnung. Durch Drehen in einen Tropfsler
der entgegengesetzten Richtung hebt Sch Schraube zum Stellen
man das Ventil und erweitert die des Nadelventiles N

. . i A Olzufluf
Offnung. In dem einen Fall wird S gziuﬁglazsu .

weniger O, im anderen mehr in die 7, abgehende Leitung
Leitung L flieBen. An der dem Fahrer

zugekehrten Seite zeigt der Tropfoler ein Fenster oder
Schauglas, durch das man sehen kann, ob iiberhaupt und
wieviel Ol aus der Diise tropft. Die frither erwiihnte Pumpe
treibt wieder der Motor.

Sehr verbreitet sind Schmieranlagen, bei denen fiir jede
Schmierstelle und Druckleitung eine eigene kleine Pumpe
besteht, wobei alle diese kleinen Pumpen in einem gemein-
samen Gehiduse, meist an der Spritzwand, zusammengefafit
sind (Friedmann, Bosch).
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Um das bereits einmal gebrauchte Ol immer wieder
verwenden zu koOnnen, kann man eine Pumpe in dem
untersten Teil des Kurbelgehduses, wo sich alles abtropfende
Ol ansammelt, einbauen und mit ihr dieses Ol wieder in den
Olbehilter hochpumpen (Umlaufschmierung).

Der Fahrer muff nicht nur darauf sehen, daff alle
schmierbediirftigen Teile genug Ol erhalten; er mufl auch
verhiiten, dafl sie zuviel bekommen. So wire es beispiels-
weise ganz schlechi, die Zylinder iiberm#fiig zu schmieren;
das iiberschiissige Ol wiirde verbrennen und die verbrannten
Olgase wiirden mit den verbrannten Benzingasen den Auspuff
als dicker, stinkender Qualm verlassen. Das ist natiirlich zu
vermeiden. Darum mufi der OlzufluB an den Schauglisern
sorgtiltig beobachtet werden.

AuBer den Stellen, denen das Ol aus einem gemeinsamen
Behilter zuflieit, gibt es an jedem Wagen eine Anzahl von
Einzelschmierstellen mit besonderen Gefifien, in denen der
Schmierstoff gewohnlich als schmalzéhnliches Fett eingefiillt
ist, wie in den friither erwihnten Staufferbiichsen. Wieder
andere Betriebsteile arbeiten in formlichen Ol- oder Fett-
biddern, wie die Rider des Wechselgetriebes oder des
Differenzials. Alle diese Stellen sind natiirlich in dem friiher
besprochenen Olumlauf nicht einbezogen.

44. Bremsen

Nun gibt es aber auch Stellen, wo man peinlich jeden
Tropfen O] vermeiden muf: das ist an den Bremsen. Von
diesen war bisher nicht die Rede. Aber es versteht sich fiir
jeden, dafl ein Wagen eine Bremse braucht. Das Automobil
mufl sogar wenigstens zwei haben, die beide voneinander
ganz unabhiingig wirken sollen und von denen jede fiir sich
allein imstande sein mufi, den Wagen auch wirklich zum
Stehen zu bringen. Die eine ist gew6hnlich eine Fufbremse,
die andere eine Handbremse; das heifit: die eine wird
bentitzt, indem der Fahrer mit einem Fufl einen Fufitritt,
Pedal genannt, niederdriickt. Um die Handbremse anzuziehen,
hat der Fahrer seitlich von seinem Sitze — rechter oder
linker Hand — einen eigenen Handhebel.



Bremsen 121

Von diesem Handhebel fithrt ebenso wie vom Pedal der
Fufibremse eine Verbindung zur eigentlichen Bremse: ent-
weder ein starres Gestinge oder ein Drahtseil oder ein
flaches Band. Auch kann diese Verbindung teils aus Gestiinge,
teils aus Seil bestehen.

Abb. 89. Anordnung einer Hinterradbremse (Austro-Daimler),
die zugleich von Fufl wie von Hand aus angezogen werden kann

f FuBBhebel (Pedal) i Bremsbacken
h Handhebel ) t Bremstrommel
a Drahtseil zu den b, ¢ Spreizhebel fiir die Bremsbacken

Bremsen kann man jeden sich drehenden Teil des Motors,
also vor allem die Wellen und die Wagenréder. Bei gewohn-
lichen Wagen bremst man an den Umfingen der Wagen-
rdder; beim Kraftwagen ist das wegen der Pneumatiks nicht
moglich; vielmehr setzt man auf die Rider oder Wellen
besondere Scheiben, Bremsscheiben oder Bremstrommeln, an
die man Bremsbacken von innen oder aufien anpressen kann.
Bei dlteren und bei manchen auslindischen Wagen findet
man um die Bremstrommel ein Stahlband gelegt, das sich
festziehen 1laft.

Das Wesen der Bremswirkung beruht immer darauf, dal
man der Bewegung einen uniiberwindlichen Widerstand ent-
gegensetzt. Dies geschieht, indem man auf den Umfang der
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umlaufenden Welle oder einer mit ihr fest verbundenen
Bremsscheibe einen bedeutenden Druck ausiibt. Man driickt
den FuBtritt nieder oder zieht den Handhebel an: und das
Band oder das Backenpaar (Bremskldtze) riickt immer niher
an die sich drehende Welle oder Scheibe, bis diese schliefllich
durch das Band oder
die Bremsbacken fest-
geklemmtistund sich
nicht mehr riithren
kann. Das kann nun
an der Getriebewelle
oder an der Diffe-
renzialwelle,am Vor-
gelege oder anBrems-
scheiben der Hinter-
rider oder der Vor-
derrdder geschehen.
Die Abb. 89
zeigt eine fiir die
AD.3051 Hinterachse geeignete

~ Innenbackenbremse,

Abb. 90. Einteiliger Bremsbacken einer i€ sowohl mit Pedal

Innenbackenbremse (Austro-Daimler) wie von Hand aus
B B Bremsbacken auf dem Triger H angezogen werden

X Befestigungsschrauben kann.DieVerbindung

zur Bremse ist hier

mit starren Hebeln und Zugseil bewirkt. Die Bremse selbst

besteht aus der duBleren Bremstrommel #, die mit der Antriebs-

welle fest verbunden ist und sich daher mit ihr dreht, und

aus den inneren Bremsbacken i, die mit der still stehenden

Hinterachsbriicke verbunden sind und sich also nicht mit der
Trommel drehen.

Zieht man das Drahtseil a mit Hilfe des Pedales f oder
des Handhebels 2 an, so bewegen sich die Hebel & und ¢,
die an den Backen hiingen, spreizen diese Backen auseinander
und driicken sie an die Innenwand der umlaufenden Brems-
trommel fest an. Das gibt Reibung, immer mehr Reibung,
je fester man das Pedal niedertritt oder den Handhebel
anzieht; und schlieflich bleibt die Trommel stehen und mit
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ihr die Welle, auf der sie sitzt, und mit der Welle die Wagen-
rider und damit der Wagen selbst. Bremsbacken und ihre
Befestigung sind auf den Ausfiihrungsbildern Abb. 90 und 91
zu sehen.

Wenn die Hinterachse aus zwei Teilen besteht, miissen auch
zweiBremsen da sein, fiir jede Achshilfte, also an jedem Hinterrad
eine Trommel, zu der
je einGesténge fiihrt;
beide Gestéinge ver-
einigen sich und
werden gleichzeitig
von einer einzigen
Stelle aus beordert.
Nun soll natiirlich
die Bremswirkung
an jedem Rad an-

M F S E

A e TS

nihernd gleich stark
sein; indessen kon-
nen sich die beider-
seitigenGestiinge ver-
schieden dehnen, die
Backen ungleich ab-

H DR

AD. 3053

Abb.91. Hinterradbremse (Austro-Daimler)

Aufhiingung der Bremsbacken B B mit ihrem

Tréger H im Bolzen D auf Scheibe S, die
fest auf der Hinterachsbriicke sitzt

niitzenund dhnliches; L Bremshebel
darum miissen solche K Klemme zur Seilbefestigung
Verschiedenheiten 5 ébStﬁthOIZen
. : preizhebel
wieder ausgefghchen F Feder zur Riickfiihrung des Brems-
werden. Die Dbe-

backens in die freie Lage
R Seilfithrungsrolle
A Seilablauféffnung

sondere Ausbildung
des Gestinges zu
diesem Zweck heifit
darum ,Bremsausgleich®. Auf die mannigfachen Ausfithrungen
kann hier nicht eingegangen werden.

Ebenso wie an den Hinterridern lassen sich Brems-
trommeln auch an den Vorderrdidern anbringen, wozu man
seit einiger Zeit immer hiufiger iibergeht. Die Ausfiihrung ist
hiebei nicht ganz einfach, weil ja die Vorderréder auch zur
Lenkung dienen. Davon abgesehen, sind die Vorderradbremsen
im Wesen den frither beschriebenen gleich. Es ist bemerkens-
wert, daBl Wagen mit Vierradbremsen, also Bremsen auf allen
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vier Wagenridern, ein erheblich rascheres Bremsen gestatten;
man kann einen solchen Wagen auch bei schnellem Tempo
auf ziemlich kurze Strecke sicher zum stehen bringen.

Aus der Abb. 92 ersieht man ohne viel Worte, wie ein
einziges Pedal die an jedem der vier Wagenrider angebrachten
Bremsen gleichzeitig anziehen kann.

45. Motorbremse

Zwischen Trommel und Backen darf niemals Ol kommen.
Denn infolge der Schmierung wiirde die Welle trotz dem
Drucke unter der Bremse weitergleiten. Bremsen konnte man
dann nattirlich nicht.

Da es aber auch sonst immerhin vorkommen kann, daf3
die Bremsen versagen, z. B. bei Bruch eines Gestéingehebels
oder bei Seilriff, ist es gut, wenn man sich auch ohne die
Bremsen zu helfen weify. Man kann nimlich unter Umstéinden
mit dem Motor selbst bremsen. Viele Fahrer wissen
das auch und wenn man sie fragt: wie wird das gemacht?
geben sie rasch die richtige Antwort: Ziindung ausschalten,
erste Geschwindigkeit einschalten. Aber warum jetzt der
Wagen gebremst wird, das weil nicht mehr jeder zu sagen.
Es ist aber ganz einfach.

Bremsen heifit ja: die Bewegung hemmen. Um die Wellen
oder Riéder kann es sich beim Bremsen mit dem Motor nicht
handeln, denn die haben ihre eigenen Bremsen, die aber ver-
sagt haben. Was bewegt sich noch? Die Kolben. Was haben
wir denn gemacht? Die Ziindung ausgeschaltet. Da gibt es
also keine Explosionen mehr, keine Arbeitshiibe; unter solchen
Umstinden wiirde jeder Motor die Arbeit mit der Zeit ein-
stellen. Das hiefle wohl: Auslaufen, aber noch nicht: Bremsen!
Wir miissen noch den Schwung des Wagens und des von ihm
getriebenen Motors rasch didmpfen. Sehr einfach: man hingt
ihm eine Last an; die gréfite, die man hat: den ganzen Wagen.
Der Motor, dem man die Zindung genommen hat, liegt ohne-
hin schon in den letzten Ziigen; jetzt soll er noch den Wagen
ziechen — das gibt ihm den Rest, er stirbt rasch ganz ab.
Kommt noch dazu, dafl er bei den letzten Hiiben, als er noch
bifichen Schwung hatte, Gas oder Luft angesaugt hat und das
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bifichen Kraft auch noch herhalten mufl, um diese zusammen-
zupressen. All das zusammen gibt eine verh#ltnism#Big rasche
Bremswirkung. Man nennt es oft: mit der Kompression bremsen.
Ganz richtig ist das eigentlich nicht. Denn was geschieht un-
mittelbar nach Ausschalten der Ziindung? Der Wagen kann
nicht augenblicklich stehen bleiben, sondern lduft noch im
Schwung weiter und reifit auch den Motor mit sich. Also
wenigstens einen vollstindigen Viertakt wird der gewify noch
machen. Er wird n#mlich noch einmal Gas ansaugen oder
wenn man das auch absperrt, Luft, und diese einmal
zusammendriicken. Soweit stimmt es. Dann aber bleibt die
Ziindung aus. Also gibt’s auch keine Explosion. Der Kolben
geht lediglich infolge des noch vorhandenen Schwunges wieder
hinunter; die geprefiten Gase dehnen sich nun wieder aus und
geben die Kraft ihrer Pressung fast ganz wieder an den Kolben
ab, etwa wie eine zusammengedriickte und wieder losgelassene
Spiralfeder. Dadurch wiirde somit der Kolben nicht, wie man
beabsichtigt, verlangsamt, sondern beschleunigt werden. Die
Kompression bremst also zwar, aber gleich darauf bekommt
der Kolben doch wieder einen Anstofi durch die folgende
Entspannung. Was wirklich am stirksten zur Bremsung bei-
trigt, ist der grofle Reibungswiderstand, den der Kolben findet
und der umso stirker wirkt, je niedriger die eingeschaltete Uber-
setzung ist; 'denn die kleinste Ubersetzung ist zwar eine
Ubersetzung ins Langsame, wenn der Motor sie treibt, aber
umgekehrt eine ins Schnelle, wenn der Wagen treibt; sie will daher
den Kolben .am schnellsten im Zylinder auf und ab bewegen und
erzeugt dabei den stirksten Widerstand. Zur Uberwindung dieses
Widerstandes wird nur der Schwung des Wagens und Motors
beniitzt und aufgebraucht.

Um wirklich mit der Kompression zu bremsen, hat
man eigene Motorbremsen gebaut (z. B. Saurer). Bei diesen
dehnen sich die gespannten Gase nach dem zweiten Takt nicht
mehr im Zylinder aus, denn man schafft sie vorher aus dem
Zylinder weg. Das geht freilich nicht ohne weiteres, weil ja
fiir gewthnlich im dritten Takt sowohl Ansaug- als Auspuff-
ventil geschlossen sind. Hier aber hat die Nockenwelle fiir
jedes Auspuffventil zwei Nocken und ist verschiebbar. Durch
die Verschiebung riickt die zweite Nocke an die Stelle der
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ersten; diese zweite ist so ausgefiihrt, daf} sie das Ventil schon
nach jedem zweiten Takt hebt. Dann arbeitet der Motor
folgendermaBlen: FErster Takt: Ansaugen von Luft Zweiter
Takt: Zusammendriicken dieser Luft. Jetzt hebt sich das Aus-
puffventil und 14t noch wéhrend des zweiten Taktes die
Luft hinaus. Dritter Takt: wieder Ansaugen und vierter Takt:
wieder zuerst Zusammendriicken, dann Auspuffen. Da kann
man also mit Recht von Bremsen mit Kompression sprechen.

46. Riickblick

Jetzt wollen wir wieder ein wenig zuriickblicken. Wissen
wir wirklich schon alles Notwendige, kennen wir am Ende
schon das Automobil in allen seinen Teilen? Wir wollen
sehen. Angenommen: wir sind zu einer Ausfahrt bereit. Der
Wagen wird aus dem Schuppen geholt. So, nun steht er vor
uns. Was jetzt? Wir sollen ihn ankurbeln. Ehe man sich
daran macht, wird es vorsichtig sein, nachzusehen, ob alles
so steht, dafl das Ankurbeln mit Erfolg und ohne Schaden
moglich ist. Vor allem: Leerlauf! Sonst kann es einen Unfall
geben, weil der Motor moglicherweise auch mit der ,Ersten®
anspringt und der Wagen wihrend des Ankurbelns zu fahren
beginnen kann. Dann wird man zun#chst die Ziindung
einschalten. Gewdhnlich ist vorn an der senkrechten
Wand, die den Fiihrersitz gegen den Motor abschliefit; am
sogenannten ,,Spritzbrett“, ein Knopf, Taster, Schalter oder
Stecker, mit dem man den Stromkreis schlieBen und 6ffnen
kann. Jetzt mufl er geschlossen werden. Weiter! Vor allem
brauchen wir G as. Da entdecken wir am Lenkrad (Abb. 72)
neben oder unter dem Ziindhebel einen zweiten #hnlichen
Hebel, der ebenfalls um den Mittelpunkt des Lenkrades dreh-
bar ist. Dieser Hebel fiihrt zu einer in der Saugrohrleitung
eingebauten Klappe oder einem anderen Absperrmittel (Ventil,
Schieber, Hahn); mit dieser Klappe kann man somit den Zu-
fluB des Gasgemisches zum Zylinder verringern (drosseln), ja
auch ganz absperren. Fast immer kann man diese Gasdrossel
auch durch einen kleinen Fufitritt, das Akzeleratorpedall),

1) Akzeleratorpedal = BeschleunigungsfuBhebel, weil man

durch blofles Niederdriicken dieses Trittes die Geschwindigkeit des
Motores rasch beschleunigen (akzelerieren) kann.
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bewegen, so dafl es ganz gleichgiiltig ist, ob man mit der Hand
oder mit dem Fufl arbeitet. Der Gashebel mufi so stehen,
dafl genug Gas in den Zylinder treten kann.

Wie steht es mit der Kupplung? Die Kupplung bleibt im
gewohnlichen Zustand, d. h. eingeschaltet; so héngen also
Wagen (Getriebe) und Motor zusammen? Scheinbar schon.
Tatsdchlich nicht, weil man ja zuvor den Schalthebel auf
sLeerlauf® gestellt hat, nimlich in jene Zwischenstellung,
bei der im Getriebe kein Réderpaar im Eingriff steht. Der
Schalthebel steht dabei gewthnlich senkrecht in seiner mittleren
Stellung. Nun kann sich wohl die Getriebehauptwelle drehen,
weil sie durch die Kupplung an der Motorwelle hiingt; aber
eine Ubertragung kann noch nicht stattfinden. Noch einen
Blick pflegt der vorsichtige Fahrer der Handbremse zu
widmen. Die soll auch angezogen sein, damit der Wagen nicht
am Ende doch durch einen ungliicklichen Zufall in Bewegung
geraten und den vorn ankurbelnden Chauffeur iiberrennen
konne.

Jetzt aber sind wir so weit und wollen ankurbeln, falls
wir nicht etwa einen Anlasser haben. Nach wenigen Um-
drehungen der Kurbel, bei vielen Wagen schon nach einer
oder einer halben, soll der Motor ,anspringen®, nimlich nach
der ersten kiinstlich herbeigefithrten Explosion selbst weiter-
arbeiten. Wie nun, wenn er allen wiederholten Versuchen,
ihn in Gang zu bringen, trotzt? Da heifit es den Fehler
suchen. Unsere bisher gewonnenen Kenntnisse miissen uns
in den Stand gesetzt haben, das mit Erfolg zu tun.

Einige Fehler sind ja schon gelegentlich angefiihrt worden.
Das erste wird wohl sein, dal man im Benzinbehilter nach-
sieht, ob tiberhaupt was drin ist. Schlielich kann auch ein
am Abend gefiiliter Behélter am anderen Morgen leer sein,
weil er oder die von ihm ausgehende Benzinleitung irgendwo
ein Leck hat. (Untersuchen durch Bestreichen mit Seifen-
wasser, wobei sich an der undichten Stelle Luftblasen zeigen.)
Fehit es da nicht, so sieht man nach, ob das Benzin auch
aus dem Behilter ausflieen kann. Mitunter hat man blof§
vergessen, den Absperrhahn zu 6ffnen oder es ist zu wenig
Druck oder gar keiner im Benzinbehilter. Aber es kann auch
am Vergaser etwas nicht in Ordnung sein. Es kommt vor,

Blau, Chauffeurkurs 6. Aufl. 9
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dafl sich die Nadel des Schwimmers nicht bewegen kann,
vielleicht weil sie verbogen und festgeklemmt ist, oder sie
klebt in der verschmutzten Offnung und hilt diese dauernd
gesperrt. Oder der Schwimmer selbst trégt die Schuld; er
kann ein Loch bekommen und sich durch dieses mit Benzin
gefiillt haben; dann ist er so schwer geworden, dafi er sich
nicht hebt; und dann bleibt natiirlich auch die Nadel ruhig,
anstatt zu schlieBen. Dann flieft aber zu viel Benzin zu
und der Vergaser wird itberschwemmt. Dabei wird auch das
Gasgemisch zu reich an Benzin, verbrennt nicht schon im
Zylinder génzlich, sondern auch noch wihrend des Auspuffens
(Knallen im Auspuffrohr). Ist die Schwimmerkammer in Ordnung,
so heifit es weiter suchen. Namentlich ein so enges Rohrchen
wie die Diise verlegt sich leicht mit Schmutz oder Staub;
dann mufl man die Diise herausnehmen und mit Benzin
reinigen. Bei einer verlegten Diise kann das Gemisch zu arm
an Benzin werden; dann verbrennt es zu langsam, brennt
noch, wenn schon wieder neues Gemisch einstréomt, das sich
dann an ihm entziindet und durch das jetzt offene EinlaB-
ventil in den Vergaser zuriickschligt (Vergaserbrand).

Wir nehmen aber an, dafi die Diise selbst richtig gewihlt
ist, also die rechte Linge und die notige Bohrung hat; daf} der
Brennstoff in der Diise weder zu tief steht und nicht heraus
kann, noch iiberfliefit, und vor allem, daf} er in der richtigen
Menge ausstromen kann. Ist da alles in voller Ordnung, dann
kann das EinlaBventil die Schuld tragen, indem es sich gar
nicht oder ungentigend hebt. Erst wenn man auf diesem
ganzen Wege nichts Bedenkliches hat finden konnen, wird
man den Fehler ganz wo anders suchen. Liegt es nidmlich
nicht am Gas (und damit ist alles, was noch dazu gehort,
gemeint), so kann es wohl nur an der Ziindung fehlen. So
hitte man jetzt bei den Kerzen oder den AbreiBlern, kurz
an der Ziindstelle, zu beginnen; diese, die Kabelleitung und
schliefllich den Magnet mit Verteiler und Unterbrecher oder
die Batterie zu untersuchen, ob einer der seinerzeit besprochenen
Miéngel daran zu entdecken wire.

Wir hoffen Gliick gehabt zu haben, indem wir den Fehler
gefunden haben und beheben konnten. Dann mufi der Motor
unbedingt anspringen. Jetzt kénnen wir uns aufsetzen und
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die Fahrt beginnen. Zuerst aber die angezogene Bremse gelist,
sonst haben wir uns vergeblich geplagt und beim Einschalten
des Getriebes stirbt der Motor unfehlbar ab. Also Bremse
16sen, Kupplung niederdriicken und Getriebe einschalten! Vor
allem versteht es sich, dafl man mit der kleinsten Ge-
schwindigkeit anfangen mufi; man wird ja die Fahrt nicht
mit einem Sprunge beginnen wollen; also die erste Geschwindig-
keit einstellen. Um das zu treffen, wird eben zuerst die
Kupplung ausgeriickt, indem man das Kupplungspedal, das
neben dem FuBbremspedal vor dem Fiihrer aus dem Boden
ragt, niedertritt. Damit ist das Getriebe fiir einen Augenblick
vom Motor getrennt; die bisher mit der Geschwindigkeit des
Motors umlaufende Getriebewelle verlangsamt sich und das
Einschieben eines Zahnrades ins andere geht leicht vor sich.
Nun kommt eine Arbeit, die viel Gefiihl verlangt; jetzt heifit
es, das Getriebe endlich an den Motor anschlieBen. Dazu
hebtmanallmé&dhlich den auf dem Kupplungspedal stehenden
Fuf}; dabei geht auch das Pedal wieder in seine frithere Lage
zuriick und die Kupplung wird langsam fassen. So beginnt
die Fahrt.

Nicht lange sollen wir so langsam fahren; denn bei der
niedrigsten Ubersetzung hat der Motor die grofite Tourenzahl
und wird bald heiff. Wir gehen rasch auf die nichste, die
zweite Geschwindigkeitsstufe. Man macht es genau so wie
oben: Kupplung austreten, Hebel von der ersten in die zweite
Stellung bringen, Kupplung langsam einrticken. Dabei wére
nur zu erwidhnen, dafl man kurz vor dem Wechseln einer
Geschwindigkeit, also vor dem Auskuppeln, die Gaszufuhr
verringert. Denn nach dem Auskuppeln hat der Motor keine
Last an sich héngen, braucht daher nicht so viel Kraft; chne
Gasdrosselung wiirde sich daher auch seine Tourenzahl erheblich
steigern; das wire zwecklose Verschwendung, aber auch hochst
unvorteilhaft. Denn nach dem Umschalten lduft das Getriebe
jedenfalls langsamer, weil es nicht mehr am Motor hingt,
sondern nur vom eigenen Schwung zehrt; nun soll es ja
wieder an den Motor angeschlossen werden; das geschieht
leichter und besser, wenn sich Motor und Getriebe mdglichst
wenig in der Umdrehzahl unterscheiden. Darum ist es geboten,
die Tourenzahl des Motors durch die erwidhnte Drosselung

9*
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herabzumindern. Ist danach der Motor mit dem Getriebe
wieder verbunden, dann mufl man dem Motor rasch mehr
Gas geben, weil er ja jetzt wieder mehr ziehen muf.

47. Fahrgeschwindigkeiten

Wir erkennen nun, wie man verschiedene Fahrgeschwindig-
keiten zu erzielen vermag. Man kann entweder den Motor mit
einer bestimmten Tourenzahl laufen lassen und die verschiedenen
Wagengeschwindigkeiten durch Umschalten im Wechselgetriebe
erreichen; oder man indert die Tourenzahl des Motors selbst.

Zum ersten Fall ist nichts Neues mehr zu sagen.

Zur Anderung der Tourenzahl des Motors aber bieten
sich mehrere Wege. Dafl dies durch Vor- und Nachziindung
geschehen kann, ist schon erwéihnt worden. Dafl man in den
Zylinder nur mehr Gas einzulassen braucht, um den Motor
rascher arbeiten zu lassen, haben wir oben angedeutet. Es
ist wohl klar: je mehr Gas explodiert, desto heftiger die Ex-
plosion und ihre Wirkung. Und umgekehrt: Wenn man das
Gas so stark drosselt, dafl gar keines in den Zylinder gelangt,
hort der Motor natiirlich auf zu arbeiten.

Und an das eine sei noch erinnert, dafl namlich die
Arbeit des Motors sehr wesentlich von der Zusammen-
setzung des Gemisches abhingt. Das Gemisch, aus Benzin
und Luft gebildet, ist nur bei bestimmten Mengen der Be-
standteile zur Explosion fidhig. Die Grenzen hiefiir sind —
wie schon einmal erwihnt (Seite 47) — ziemlich eng. Uber-
schreitet man diese Grenzen nach oben oder unten, d. h. ist
das Gemisch zu benzinreich oder zu -arm, so verliert es die
Explosionsfihigkeit. Diese beginnt ungefdhr bei einem Luft-
gehalt von 870/0, d. h. wenn in 100 Teilen des Gemisches
87 Teile Luft und 13 Teile Benzin enthalten sind; und sie
verliert sich etwa bei 9500. Solange sich das Gemisch nur
innerhalb dieser Grenzen verdindert, ist es gut brauchbar;
dann arbeitet der Motor am besten und am wirtschaftlichsten.
Nun é&ndert sich aber das Gemisch wihrend der Fahrt oft
erheblich und wenn der Gang der Maschine darunter nicht
leiden soll, mufl es moglich sein, das Gemisch wieder ins
richtige Verhidltnis zu bringen. Das kann man auch. Und
zwar geschieht es entweder selbsttiitig oder durch den Fahrer.
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Vor allem mufy das Gasgemisch zur Tourenzahl des Motors
passen. Diese hiingt ab von der Kolbengeschwindigkeit. Héhere
Tourenzahl heifit daher: der Kolben macht in derselben Zeit
wie bisher mehr Hiibe. Es war schon beim Vergaser davon
die Rede, dal dabei gewissermafien seine Saugkraft wichst;
es wird daher mehr Gemisch dem Zylinder zuflieflen kénnen;
aber Luft und Benzin sind nicht gleich schwer und so kommt
es, dafl jetzt mehr Benzin zufliefit, als notig wire, und daf3
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Abb. 94. Lenkgestinge in Verbindung mit der Vorderachse (4)
a Achsschenkel b Spurstange

das Gemisch zu benzinreich wird, wenn man nicht gleichzeitig
auch mehr Luft zuldfit. Entweder muf3 der Fahrer mit einem
Hand- oder FuBlhebel eine Klappe oder einen Schieber oder
dhnliche Sperrmittel bewegen und so die Luftleitung mehr
offnen; oder gewdhnlich tiberldit man es dem Unterdruck,
der an der ganzen Sache Schuld ist, sich selbst zu helfen.
Hat er genug Kraft, mehr Brennstoff aus der Diise heraus-
zutreiben, so kann er auch noch ein kleines Ventil oder was
dhnliches in der Luftleitung beéwegen, so dafl entsprechend
mehr Luft zutreten kann.

48. Fahrzeuglenkung

Um unsere Kenntnisse zu vervollstindigen, hitten wir
uns zum Schlusse noch ein wenig mit der Lenkung
des Wagens zu beschiftigen. Wer sich einen gewdhnlichen
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Pferdewagen ansieht, wird bemerken, daf3 hier das vordere
Ridergestelle ganz unter dem Kutschbock durchlaufen kann
und sich dabei um einen einzigen Punkt dreht. Diesen ,Lenk-
schemel“ hat der Automobilbau schon sehr frith verloren.
Von einem hohen Bocke ist hier nichts zu sehen. Wire auch
hochst unzweckméflig. Wie erginge es dem bedauernswerten
Fahrer, wenn er auf hohem Kutschbock mit Schnellzugs-
geschwindigkeit dahinsausen sollte! Bei niedrigem Sitze aber
konnen wieder die Réder nicht drunter durchlaufen. Sie sitzen
daher nicht auf einer gemeinsamen Achse, sondern jedes fiir
sich auf einer kurzen Achse (a2 a, Abb. 94 und 95), die
an den Enden der Vorderachse A gelenkig eingehéingt sind.
A ist dabei nur der unbewegliche Triger dieser kurzen , Achs-
schenkel“ oder ,Achsstummel®. Jeder Achsstummel bildet mit
einem zweiten Schenkel a’ einen Winkelhebel, deren End-
punkte durch die Stange & verbunden sind. Diese Stange
wird auch Spurstange genannt, denn sie ermdoglicht den
Rédern die gemeinsame Spur. Beide Vorderrdder werden durch
diese Stange ein einheitliches Gebilde, das von einem Punkte
aus gelenkt werden kann. Dazu ist der Drehpunkt des einen
Winkels a a’ geeignet. Dort greift, wie man in Abb. 95 sehen
kann, ein dritter Schenkel, der Steuerschenkel ¢ an, der iiber
eine Stange ¢, die StoBstange, und iiber den sogenannten
Lenkstockhebel d zur Steuerung selbst fiihrt. Verschiebt man
die Verbindungsstange b, so drehen sich die Winkel a a’ beider-
seits in ihren Gelenken. Die punktierte Eintragung in Abb. 94
deutet die Stellung der Winkel und der Rider nach einer
solchen Verschiebung an.

Wie das Lenkrad mit diesem Lenkgestinge zusammen-
hingen kann, zeigen die Abb. 95 und 96. Das Lenkrad sitzt
auf einer schriig abwérts fithrenden ,Lenks#iule“. Nahe ihrem
unteren Ende hat diese in dem einen Falle ein paar Génge
einer sogenannten Schnecke S. Ein gezahnter Sektor .S, greift
in diese Windungen ein. Dreht man am Lenkrad, so dreht
sich die Lenksdule; dabei wird der um seinen Drehpunkt
schwenkbare Sektor durch die Gewinde auf- oder abwirts
gedreht. Dieser Sektor ist als Winkelhebel ausgebildet, so zwar,
daf3 der zweite Schenkel d dieses Winkels, der Lenkstock, die
Stofistange g erfaBt und bei seiner Bewegung mitnimmt.
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Der Vorgang beim Lenken spielt sich nun so ab: Lenkrad
und Sdule drehen sich (die Abbildung zeigt dies fiir den Ein-
schlag der R&dder nach links). Der Sektor beschreibt dann

Abb. 95. Vollstiindiges Lenkgestinge in
Verbindung mit dem Lenkrad und der

Lenksiiule
a a’ Achsschenkel A Vorderachse
b Spurstange ¢ Steuerschenkel
g StoBstange d Lenkstock
81 Zahnsektor S Schnecke

einen kleinen Bogen abwirts; sein zweiter Schenkel dreht sich
nun entgegengesetzt und schiebt oder zieht an der Stof3-
stange ¢, die den einen Achsschenkel (in der Abb. 95 rechts)
und mit Hilfe der Verbindungsstange & auch den zweiten
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mitsamt den zugehorigen Wagenrddern in die gewiinschte
Richtung bringt.

Statt einer Schnecke mit Sektor sieht man in Abb. 96
am Ende der Lenksiule ein mehrgiingiges Schraubengewinde,
das von der Schraubenmutter f ganz umfaBt wird. Auch hier
findet sich wieder der schon bekannte Lenkstock d, der dann

Abb. 96. Lenksiule (an einem Austro-Daimler)
mit Lenkrad a, Spindel und Mutter f; Lenkstock d

wieder, wie frither gezeigt, zur Stoflstange g fiihrt. Beim Drehen
der Lenksiule mufl die Mutter, die am Drehen durch eine
Fiihrung gehindert ist, auf- oder abwirts gleiten und entgegen-
gesetzt dazu dreht sich d.

Die Schraube oder Schnecke pflegt ein sehr flaches Ge-
winde zu haben; dadurch erreicht man, daff Bodenuneben-
heiten nicht leicht riickwirkend die Steuerung verstellen
konnen; die hiebei auftretenden Erschiitterungen werden zu-
nichst das Rad treffen und von da sich iiber die Achs-
schenkel und das anschlieflende Lenkgestinge bis zur Mutter
oder zum Sektor fortpflanzen, freilich schon stark abge-
schwécht. Wenn der Stofi die Mutter oder den Sektor ver-
schieben konnte, miifite sich die Lenksidule verdrehen. Es ist
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aber ausgeschlossen, den gewaltigen Widerstand zu iiber-
winden, den ein flaches Schraubengewinde einer solchen
Lingsbewegung der Schraubenmutter entgegensetzt. Bei einem
steilen Gewinde wéire das moglich, wie es z. B. bei einer
Bohrratsche der Fall ist.

Lenkungen, die gegen solche Verdrehung durch Boden-
stéBe geschiitzt sind, heifien ,selbsthemmend®.
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Abb. 97. StofBfinger im Lenkgestiinge
H Hiilse b Backenlager g Stof3stange
K Kugelkopfende des Lenkstockes F Stofifangende Federn

Um iibrigens die das Steuergestiinge treffenden Stofle
moglichst abzuschwichen, ist die gelenkige Verbindung des
Lenkstockes d und des Steuerschenkels ¢ mit der Stange g
gewohnlich als sogenannter Stofifinger ausgebaut. (Abb. 97.)
Der Schenkel d ist mit einem kugeligen Ende zwischen zwei
Backen & gelagert; diese Backen konnen sich in der Hiilse H
am Ende der Stange g verschieben und driicken dabei eine
der Spiralfedern F F' zusammen. Alle Stof3e werden daher von
diesen Federn aufgefangen und kommen nicht oder nur sehr
geschwicht zum Sektor oder zur Mutter an der Lenkspindel.

Besonders deutlich sind alle die beschriebenen Teile in
ihrem Zusammenbau auf Abb. 85 zu sehen.

49. Gesamtaufbau

Die Hauptteile des Kraftwagens sind nun dem Leser vor-
gefithrt worden. Es bleibt noch zu zeigen, wie sie zusammen-
gefiigt sind, wie ein richtiger Kraftwagen daraus wird.

Alle diese Teile, die die Maschinenanlage bilden, werden
durch einen Rahmen zusammengefafit und gehalten. (Abb. 98.)
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Dieser Rahmen besteht in der Regel aus zwei Léngstrigern,
die an mehreren Stellen durch Quertrdger mit einander ver-
nietet sind. Dadurch entsteht ein steifes, tragfdhiges Geriist.
Die Lingstriger werden heute meist aus Stahlblech geprefit.

In diesen Rahmen kann man nun die einzelnen Teile
der Maschinenanlage einbauen.

Abb. 98. Rahmen fiir einen Austro-Daimler-Wagen
F F Federhand der Vorderfeder A und C Hinterfederbdcke
S Schutzabdeckung vor dem Kiihler L L Rahmenlingstriger
TTT Quertréiger zur Versteifung

Vorn wird der Kiihler K auf den Rahmen aufgestellt
und mit ihm auch verschraubt (siche Abb. 99 bis K).

Danach kommt der Motor M, dessen Zylinderblock mit
dem geschlossenen Kurbelgehduse zusammengebaut ist, auf
dem sich auflen die Nebenorgane — Wasserpumpe, Magnet,
Lichtmaschine, Vergaser — an geeigneter Stelle anbringen
lassen; mit der Schwungmasse der Kupplung schliefit es ab,
falls nicht auch noch das Getriebe selbst mit dem Motor zu
einem noch grofleren Block vereinigt ist, wie in Abb. 100
zu sehen. An dem Kurbelgehduse sind sogenannte Pratzen
vorgesehen, die zur Befestigung des Ganzen mit dem Rahmen:
dienen. Gewdhnlich geschieht das nicht an den Haupttrigern,
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(zur Wasserpumpe gehorig)

W Andrehkurbellagerung S selbsttiitige Staufferbiichse

und die Kupplung.

St Starter (Anlasser)y P Pneupumpe G Getriebekasten H Schalthebel D Bremshebel

U Auspuffrohr

Z ZylinderknopfmitAnschluf K zum Kithler R Schwungradventilator
E, F, N, M sind die Fuf8hébel fiirden Beschleuniger, die Hinterradbremse, die Getriebebremse

A Motorgehduseoberteil
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sondern an einem zwischen diese verlegten
schmileren Hilfsrahmen, und womdglich nur an
drei Stellen — Dreipunktaufhingung — damit
Verwindungen des nachgiebigen Rahmens, die
leicht auftreten kénnen, dem starren Motorblock
nicht schaden.

Ist das Getriebe G fiir sich, so wird es auch
hinter dem Motor im Rahmen befestigt.

Hinter der Maschinenanlage erhebt sich das
von frither her bekannte Spritzbrett, das in
Abb. 101 sich sehr deutlich mit allen Bedienungs-
hebeln zeigt. Zwischen diese hintere AbschluB-
wand der Maschinenanlage und deren vordere,
den Kiihler, fiigt sich die Motorhaube, deren
aufklappbare Blechwiinde den Motorraum zu
beiden Seiten abschlielen; in Abb. 101 ist sie
abgenommen zu denken.

Vom Getriebe fiihrt die Kardanwelle C
(Abb. 99) zum Differenzial D, das auf der Hinter-
achse H sitzt, oder bei Kettenwagen auf der
Kettenvorgelegewelle. Die Hinterachse, als letzte
Achse, trigt die Rédder; diese Achse samt Ridern
darf nicht mehr starr mit dem Wagenrahmen ver-
bunden werden, ebensowenig die Vorderachse V,
weil sonst alle Erschiitterungen infolge wvon
Bodenhindernissen durch die Réder auf den
Rahmen {iibertragen wiirden. Um das zu ver-
hindern, werden Vorder- und Hinterachse mit
Federn F ausgestattet und erst diese tragen den
Rahmen.

Nun steht endlich der Wagen richtig auf
seinen Fiilen. Wenn wir uns diese noch ein
wenig besehen, so finden wir einiges an ihnen
zu bemerken. Zunichst lassen sich verschiedene
Ausfithrungen beobachten: es sind bald Holz-
speichen (s. Abb. 28), bald Stahl-, bald Draht-
speichen, bald iiberhaupt keine Speichen, sondern
Vollscheiben (s. Abb. 31). Speichen oder Scheiben
fithren nach innen zur Nabe, nach auflen zur
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C Olkontrollampe

B Bosch-Schaltkasten
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Kupplung

Austro-Daimlers mit siimtlichen Bedienungshebeln
D Handbremshebel, daneben —

E, F, M, N FuBhebel fir Be-

Abb. 101. Spritzwand eines

K Kiihler mit Einfiilllsffnung T
A Motor mit Auspuffleitung Z
R Rahmen

V Vorderachse mit Feder F

W Scheinwerfer
St Starter
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Felge. Auf diese wird der elastische Gummi-
reifen (Pneumatik) aufgezogen, in dessen
Innern der mit Luft aufgepumpte Schlauch
steckt. Bei Lastwagen kommen noch Voll-
gummireifen inden verschiedensten Formen
und bis zu den gigantischen Grofien der
Riesen- und Kissenreifen vor. In jedem
Falle wirkt eine solche Bereifung als erster
Stoflddmpfer: das Hindernis — ein Stein,
eine Bodenwelle — dringt mehr oder
weniger in die nachgiebige Lauffliche ein,
es wird nicht mehr das Rad gehoben, um
dann wie ein Hammer wieder herabzu-
fallen; mindestens ist dies seltener und
in geringerem Mafle der Fall. Dies schont
Strafle und Wagen. Heftigere Stof3e heben
natiirlich Rad und Achse; und nun wirkt
die Feder stofidimpfend.

Der gewaltige Fortschritt und -die
rasche Entwicklung im Automobilbau sind
tiberhaupt nur dem Pneumatik zu ver-
danken. Aber dieser ist auch nicht frei
von Nachteilen, als deren grofiter seine
Verletzlichkeit empfunden wird. Das Auf-
ziehen eines Radreifens ist keine geringe
Kunst und Mithe. Um sie zu erleichtern,
sind die abnehmbaren R#ider, deren man
immer eines oder mehrere als Reserve
bequem mitfithren kann, erdacht worden.

EinMuster eines solchen ist in Abb.102
gezeigt. Hier 148t sich das Rad samt Reifen
nach Liiften einiger Schrauben des inneren
Speichenkranzes sehr einfach von der
Nabe abziehen und ebenso leicht ein
anderes mit unverletztem Reifen auf-
schieben, wobei die Locher des Speichen-
kranzes iiber die Bolzen auf der Naben-
scheibe geschoben werden; auf die dann
noch vorstehenden Bolzengewinde werden

L‘ Lenkrad
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die wenigen Schraubenmuttern, die im Bilde vor dem Rad
stehen, geschraubt und mit einem praktisch geformten, einem 7
gleichenden Schraubenschliissel festgezogen. Bei anderen Aus-
fithrungen wird nur die Felge samt dem aufgezogenen Reifen
selbst abgenommen. Dadurch verringert sich das Gewicht der
mitzufiihrenden Ersatzréder.

50. Zusammenfassender Riickblick

Damit sind wir ans Ende dieser Betrachtungen gelangt.
Ehe wir uns aber der zweiten grofien Gruppe von Kraftwagen,
den elektrisch betriebenen, zuwenden, rufen wir uns das
Gelernte in knappen Umrissen noch einmal ins Ged&chtnis.
Am besten in Form einer kurzen Priifung mit Frage und
Antwort.

Womit wird der Kraftwagen betrieben?

Mit Benzin (Benzol oder ihnlichen Brennstoffen, die mit
Luft -explosive Gemische bilden).

Was geschieht damit?

Der Brennstoff wird in fliissigem Zustand in einen auf
dem Wagen mitnehmbaren Behilter eingefuillt. Von da fliefit
er bei hochgelegenem Behilter selbsttitig (als sogenanntes
Fallbenzin) zum Vergaser. Bei tiefliegendem Behilter erzeugt
man einen Druck im Behilter, anfangs durch Einpumpen von
Luft mit einer meist am Spritzbrett befestigten kleinen Hand-
pumpe; wihrend der Fahrt wird diese Luft durch einen Teil
der Auspuffgase ersetzt. Die tibrigen Auspuffgase entweichen
ins Freie, werden aber vorher noch durch eigene ,Schall-
dédmpfer® gefithrt, damit sie mit weniger Lirm das Auspuff-
rohr verlassen. ‘

Bei neueren Ausfithrungen wird das Benzin aus dem
Behilter herausgesaugt (Unterdruckforderung).

Was leistet der Vergaser?

Der Vergaser vergast, wie schon sein Name anzeigt, das aus
dem Behilter kommende fliissige Benzin (Benzol usw.), indem
er es durch eine Diise als fein verteilten Nebel ausspriiht.
Gleichzeitig bereitet er ein zur Explosion geeignetes Gemisch
aus diesem Nebel und Luft. In der Regel ist eine zweimalige
Zufuhr von Luft mdglich, wobei die erste Luft gewdhnlich
erwidrmt und in stets gleicher Menge zugefiihrt wird, die zweite,
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Zusatzluft, erst dazutritt, nachdem schon ein vorldufiges Gemisch
gebildet worden ist. Durch diese Zusatzluft, deren Menge
entweder willkiirlich der Fahrer oder selbsttitig der Uberdruck
des Vergasers regelt, wird das Gemisch immer auf jenes Ver-

Abb. 102. Abnehmbares ,K ap ez e t“-Stahlrad. Auf dem Bilde ist die
Radachse mit einem Wagenheber gehalten, so daB3 die Nabe sichtbar
ist, auf der das abgezogene Rad mit 5 Schrauben befestigt war, die
im Vordergrund neben dem T-férmigen Schliissel dazu zu sehen sind.

héltnis von Luft und Benzin gebracht, das der Motor zum
richtigen Arbeiten braucht.

Was geschieht mit dem fertigen, ziindfihigen Gemisch?

Der Zylinder saugt es beim ersten Niedergang (Hub) des
Kolbens, dem ersten Takt, an. Dabei bleibt das Einlafventil
infolge der Nockensteuerung so lange offen, daBl wéhrend
des ganzen ersten Hubes Gasgemisch in den Zylinder eintreten
kann. Dieses nun den Zylinder erfiillende Gemisch wird im
zweiten Takt oder Hub bei geschlossenen Ventilen zusammen-

geprefit und knapp vor dem Hubende entziindet. Die Folge der
Blau, Chauffeurkurs 6. Aufl. 10
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Zindung ist dann die den dritten Takt einleitende Explosion
und die Ausdehnung der Gase unter kriftigem Vortreiben
des Kolbens. Beim letzten, vierten, Takt endlich werden die
verbrannten und zu weiterer Arbeit im Zylinder unbrauchbar
gewordenen Gase aus diesem durch das nun gedffnete
Auspuffventil wegbeférdert und gehen entweder ganz oder
teilweise durch den Schallddmpfer ins Freie.

Wodurch erfolgt die Explosion?

Durch den elektrischen Funken, der an einer im Zylinder-
inneren geschaffenen Ziindstelle erzeugt wird.

Wie entsteht der Funken?

Zur Funkenbildung ist zun&chst elektrischer Strom not-
wendig und dann, dafl er an der Ziindstelle unterbrochen
wird. Entweder man reifit den Strom an dieser Stelle gewaltsam
ab und erzielt so einen Abreilfunken: dann hat man eine
Abreifziindung vor sich; oder man zwingt den Strom, iiber
eine Liicke in der Leitung zu springen, wie es bei den
Kerzenziindungen geschieht.

Woher nimmt man den Strom?

Der Strom stammt entweder aus einer mit Elektrizitit
geladenen Batterie (Akkumulator) oder er wird wihrend des
Betriebes selbst in einem eigenen Generator erzeugt (Magnet).

Worauf beruht der Generator?

Der Generator beruht darauf, dafl ein mit Leitungsdraht
umwickelter Anker in dem Kraftfelde eines starken Hufeisen-
magneten gedreht wird. Hiebei entsteht in den Drihten des
Ankers ein Strom. Meist wird aber nicht dieser primir
entstehende Strom den Kerzen zugefiihrt, sondern ein durch
Unterbrechen des Primirstromes auf dem Wege der Induktion
erzeugter Sekundérstrom, der durch Transformation eine viel
hohere Spannung erhdlt als der Primirstrom. Geschieht die
Induktion durch geeignete Unterbrechung des Primiirkreises,
so die Transformation durch zweierlei Spulen, indem man der
sekundidren Spule vielmal mehr Windungen gibt als der
priméren.

Wie erfolgt die richtige Zuweisung der Funken bei
Mehrzylindern ?

Durch besondere Verteiler. Diese haben soviel ruhende
Kontakte als Zylinder da sind. Bei Vierzylindern somit vier.
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Jeder dieser Kontakte ist an einen Zylinder, d. h. an dessen
Kerze angeschlossen. Zwischen diesen ruhenden Kontakten
kreist ein Schleifkontakt, der stindig mit der Stromquelle
verbunden ist; so oft der Schleifkontakt einen ruhenden
berithrt, schaltet er den zugehdrigen Zylinder an die Strom-
quelle an und liefert ihm Strom und Funken.

Wie wird der Motor in Gang gesetzt?

Durch das Ankurbeln oder mit eigenen Anlassern. Dabei
werden die ersten Takte kiinstlich eingeleitet. Nach den
ersten Explosionen hat der Motor Schwung genug, um sich
allein weiterzuhelfen.

Was alles treibt die Motorwelle an?

Den Magnet, die Nockenwelle zur Ventilsteuerung, bei
Abreifiziindungen auch die Nockenwelle des Abreifigestinges,
mehrere Pumpen, so die fiir Wasser- und Olumlauf, unter
Umstéinden auch einen Windfliigel, meist auch noch eine
Lichtmaschine.

Wie wird der Motor gekithlt?

Durch Luft allein bei kleinen Ausfithrungen, sonst durch
Luft und Wasser. Dieses fithrt die bei der Explosion und
infolge der raschen Kolbenbewegung auftretenden grofien
Wirmemengen von den Zylinderwandungen weg. Das hiebei
-erwirmte Wasser fliefit entweder selbsttitig (Thermosiphon)
wegen seines geringeren Gewichtes in den meist vorn an-
gebauten Kiihler oder wird durch eine eigene Pumpe dahin
befordert. Im Kiihler durchflieBt es in langem Wege eine
grole Anzahl feiner Kanile, in denen es sich unter Mit-
wirkung der an den Kanélen vorbeistreichenden Aufienluft
allmihlich abkiihlt. So gekiihlt verldfit es den Kiihler an
seinem tiefsten Punkte und umspiilt dann wieder die
Zylinderwinde.

Wie erfolgt die Kraftiibertragung von der Motorwelle auf
die Hinterrdider des Wagens?

Zunichst durch die Kupplung, die aus zwei zusammen-
gehorigen Teilen besteht, von denen einer auf der Motor-
welle, der andere auf der Getriebewelle sitzt. Mit ihr kann
man das Getriebe vollkommen vom Motor trennen. Die
Getriebewelle iibertrigt ihre Bewegung auf die querliegende
Differenzialwelle, die entweder durch Kettern die Hinterrider

10*
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treibt oder mit der Hinterradachse zusammenfillt und dann
mit Gelenk- (Kardan-) Wellen an das Getriebe angeschlossen ist.

Was besorgt das Differenzial ?

Es teilt den Antrieb vor den Hinterridern und ermoglicht
den beiden Hinterrdidern selbstéindige Bewegungen mit den
durch die Richtung und Beschaffenheit der Bahn bedingten
Geschwindigkeiten.

Wie erteilt man den Wagen verschiedene Geschwindig-
keiten ?

Durch das Wechselgetriebe oder durch Anderung der
Tourenzahl. Das letztere kann geschehen durch Verstellen der
Ziindung oder durch Anderung des Gasgemisches oder
durch beides.

Der elektrische Wagen
(Das Elektromobil)

1. Allgemeiner Aufbau

Ein elektrisch betriebener Wagen unterscheidet sich sehr
wesentlich von einem Benzinwagen. AuBerlich noch am
wenigsten. Obwohl ein geiibter Blick auch hier sofort den
Unterschied erkennen kann. Fiir gewthnlich erscheint ndmlich
der elektrische Wagen in der Form der Stadtdroschke und
ist den Bediirfnissen einer solchen angepafit. Die Ge-
schwindigkeit braucht da keine allzu grofie zu sein. So ein
Wagen erinnert noch am meisten an den Pferdewagen, aus
dem er ja hervorgegangen ist. Beim Benzinwagen hatten wir
einen grofien Abstand zwischen Vorder- und Hinterriddern,
also langgestreckten Wagen, niedere Sitze, Fahrer und Wagen-
insassen in gleicher Héhe. Der elektrische Stadtwagen ist viel
kiirzer, der Bock meist noch recht hoch; der fiir den Benzin-
wagen so kennzeichnende Vorbau, in dem der Motor drin
steckt, von der Motorhaube {iberdeckt, zwischen Kiihler und
Spritzbrett, fehlt dem elektrischen Wagen hiufig, der darum
vorn wie abgeschnitten aussieht. (Oder wenn ein solcher
Vorbau da ist, birgt er keinesfalls den Motor.)
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Viel einschneidender aber sind die Unterschiede des
inneren Gefiiges. Wir werden uns leicht denken, daf} die
Stelle des Explosionsmotors hier ein Elektromotor ver-
tritt. Der iibertréigt seine Kraft unmittelbar auf die Wagen-
rdder; ohne Kupplung, ohne Getriebe und mdoglicherweise
auch ohne Differenzial. Ja, fiir gew6hnlich nimmt der Motor
seinen Platz gleich im anzutreibenden Rad selbst ein, als
sogenannter Radnabenmotor. Dabei ist es ebenso moglich,
die Hinterrider anzutreiben wie die Vorderrider oder sogar
alle vier. In der Regel sind zwei Motoren da, die entweder
beide vorn cder beide hinten in den Ridern und auf deren
Achsen sitzen. In diesem Falle ist darum ein Differenzial
vollig entbehrlich, weil jedes Rad seinen eigenen Antrieb hat.

Auch eine Kupplung braucht man nicht. Es geniigt ein
Stromausschalter, da der Motor von selbst angeht,
ohne dafl man erst ankurbeln miifite. Und dafl wir ohne
Getriebe verschiedene Geschwindigkeiten erzielen konnen, das
liegt daran, dal man mit verschiedenen Stromschaltungen
einfacher zum Ziel kommt, wie wir bald sehen werden.

Im ganzen vereinfacht sich also der Bau des Wagens,
und wir haben eigentlich nur den Motor und die verschiedenen
Schaltungen zu besprechen. Dagegen werden die neuen Er-
scheinungen und Gesetze aus dem groflen und verwickelten
Gebiete der Elektrotechnik einige Schwierigkeiten bereiten.
Aber wir hoffen, auch diese mit ein wenig Mut und Aus-
dauer zu iiberwinden.

2. Die Kraftquelle

So beginnen wir denn mit dem Motor!

Wir erinnern uns, was man im allgemeinen einen Motor
nennt: jede Maschine, die imstande ist, eine Bewegung
zu erzeugen, ohne Riicksicht darauf, woher sie ihre Kraft
nimmt. Darum gibt es verschiedene Motoren, je nachdem
Wind, Wasser, Gas, Elektrizitit oder etwas anderes die
Kraftquelle bildet.

Hier, beim elektrischen Motor, begegnet uns wieder als
Kraftquelle die Akkumulatorenbatterie, die wir bei
der Ziindung des Benzinmotors zum ersten Male kennengelernt
haben. Wir wissen von dort her, daf} eine solche Batterie
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Strom liefert, wenn sie geladen ist, und daB man sie
wieder laden kann, wenn sie ihren ganzen Vorrat ausgegeben
hat und erschopft ist. Aus dieser einfachen Tatsache kann
man erkennen, dal man mit einer Batterie nur so lange
fahren kann, als ihr Stromvorrat reicht. Und darum kann
man mit elektrischen Wagen vorliufig keine grofien Reisen
machen. Die Akkumulatoren, die man ja wegen des Gewichtes
und des Raumbedarfes nicht in beliebiger Grdfie einbauen
kann, reichen heute durchschnittlich fiir 70 bis 80 km Fahrt
hin. Dann miissen sie durch aufgeladene ersetzt oder selber
frisch geladen werden. Dafl man mit einer viel weniger Raum
einnehmenden Benzinmenge viel weiter fahren kann, ist ge-
wif§ allbekannt; dal man auch leichter ein leer gewordenes
Benzingefdfl frisch fiilllen kann, weil man {iiberall Benzin
erhilt, dagegen Ladestationen fiir Akkumulatoren sich leider
noch nicht eingebiirgert haben, daran liegt’s, dafl das Elektro-
mobil heute sich neben dem Benzinwagen noch nicht behaupten
kann. Vielleicht aber wird sich das einmal &ndern. Das wire
sehr wiinschenswert. Denn der elektrische Wagen ist nicht
nur einfacher gebaut, er hat auch drei sehr wertvolle
Tugenden: er ist rauchlos, geruchlos und ger#uschlos.

Den Strom also entnehmen wir einer Akkumulatoren-
batterie. Damit ist gleich gesagt, da man zum Betrieb des
Elektromotors Strom braucht. Und wir wollen uns gleich hier
mit zweien der wichtigsten, grundlegenden Gesetze der Elektro-
technik in einfachster Form vertraut machen.

1. Strom erzeugt Bewegung.

2. Bewegung erzeugt Strom.

Die Maschinen, die nach dem 1. Satz Bewegung erzeugen,
sind unsere Elektromotoren. Die, in denen Strom erzeugt
wird durch Bewegung, heiflen Dynamomaschinen, kurz
Dynamos oder Generatoren. Einen solchen Generator
stellt auch jeder Ziindungsmagnet eines Explosionsmotors
vor: bewegt wird der Anker, erzeugt wird Strom. Genau
die Umkehrung der Dynamomaschine ist daher
der Motor. Wiirde man in den ruhenden Anker einer
solchen Dynamo von auswirts Strom einleiten, so begiinne
der Anker sich zu drehen; aus der Dynamo wire ein Motor
geworden. Das ist natiirlich sehr wichtig und vorteilhaft. Von
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dieser Vertauschbarkeit der Rollen macht man besonders im
Elektromobilbau eine wertvolle Verwendung, tiiber die bei
den Bremsen gesprochen werden soll. Auch einen kleinen
Elektromotor haben wir bei Benzinwagen kennengelernt: den
Anlafimotor.

3. Stromquellen

Einstweilen besehen wir uns zunéchst die Stromquelle :
die Akkumulatorenbatterie. So eine Batterie besteht immer
aus einer Anzahl ganz gleicher Geféfie, die mit einer Fliissigkeit
gefiillt sind; in jedem Gefdfi stehen drei Platten und ragen
mit ihren oberen Enden aus dem Gef#f heraus. Ein solches
einzelnes Gefdfl mit Flissigkeit und Platten heifit eine Zelle
oder ein Element. Wie viel solcher Elemente eine Batterie
zusammensetzen, ist ganz verschieden. Je mehr, desto stirker
und dauerhafter ist die Batterie. Wichtig ist nun, daf} jedes
einzelne Element schon fiir sich Strom zu liefern vermag,
wenn es geladen ist.

a) Primédr-Elemente

Um auch einigen Einblick in die Vorginge beim Laden
zu gewidhren, sei folgendes vermerkt. Es gibt zweierlei Arten
von Elementen: Primédre und sekundére. Oder: solche,
die ohne Ladung Strom geben und solche, die dazu erst
geladen werden miissen. Die erstgenannten beruhen auf
der Erscheinung, daff man in gewisse Fliissigkeiten nur
zwei Stébe oder Platten aus verschiedenem Material zu
stellen braucht, um einen Strom zu erhalten. Jedem sind
gewifl die Elemente bekannt, die zu Haustelegraphen oder
Klingeln verwendet werden; sie gehdren in diese Gruppe.
Im einfachsten Falle hat man also ein Gefdfl G (Abb. 103),
das zum Teil mit einer Fliissigkeit, z. B. Schwefelsidure, gefiillt
ist. In der Fliissigkeit stehen eine Zinkplatte (chemisches
Zeichen Zn) und eine Kohlenplatte (chemisches Zeichen C).
Diese heiflen hier Elektroden und die Flissigkeit nennt
man Elektrolyt. Blo dadurch, dafl diese beiden, dem
Stoffe nach verschiedenen Platten in die Fliissigkeit
eintauchen, entsteht ein gewisser elektrischer Druck an den
herausragenden Plattenenden, eine Spannung. Diese zeigt
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sich aber erst, wenn man die Platten auflen durch einen
Leitungsdraht verbindet. In diesem Augenblick lifit es sich
feststellen, daBl in dem Draht Strom fliefit. Wir konnen es
uns nicht gut anders vorstellen, als daff an den Punkten, wo
der Draht an die Platten angeklemmt ist, an den sogenannten
Polklemmen, kurz Klemmen
genannt, ein Druck herrscht, der
den Strom aus der einen Platte,
der positiven, austreten und
durch den Draht nach der an-
deren, der negativen Platte,
flieBen 14fit. Dieser Druck muf}
natiirlich schon dagewesen sein,
ehe der Draht die beiden Platten
verband. In diesem Zustand der
unverbundenen Platten nennt
man das Element ,offen®,
sagt auch, der Stromkreis sei
offen, wobei man sich unter
»Kreis® immer eine in sich zu-
riickkehrende Leitung vorstellt.
Freilich kann diese Leitung aus
verschiedenen Teilen bestehen, so
Abb. 103. Einfaches Element. in unserem Falle aus der posi-
G Glasgefil mit elektrolytischer tiven Platte, aus der der Strom
Fliissigkeit gefiillt herausflieBt, aus dem Ver-
bindungsdraht, aus der negativen
Platte und aus der zwischen den Platten stehenden Flissigkeit.
Durch Anklemmen des Drahtes an die Platten wird dieser Kreis
,geschlossen®.

Man stellt sich also vor, dafl an den Polklemmen eines
offenen Elementes ein Druck, eine Spannung, eine Kraft
besteht, die eine Bewegung von Elektrizitit bewirken kann
und der man darum den Namen ,elektromotorische
Kraft® gegeben hat (von motorisch = bewegend). An der
offenen Klemme staut sich sozusagen eine Elektrizititsmenge
wie etwa Wasser in einem abgesperrten Leitungsrohr. Wenn
man den Hahn 6ffnet, treibt der Druck das Wasser aus der
Leitung. Wenn man den Draht an beide Klemmen eines
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Elementes anlegt, geschieht etwas Ahnliches: die Elektrizitit
flieft aus der einen Platte durch den Draht in die andere
hintiber. Es wird jetzt klar sein, was gemeint ist, wenn man
von der ,Spannung® eines Elementes spricht. Da man diese
Spannung auch messen will, wie man ja auch Lingen oder
Temperaturen u. dgl. mifit, so hat man, ebenso wie fiir Lingen
und Temperaturen, eine Mafieinheit aufstellen miissen. Lingen
mifit man nach Zentimetern, Temperaturen nach Celsiusgraden;
die elektrische Spannung wird in Volt gemessen; es ist somit
1 Volt das MaBl fiir die Spannung. (Das Wort Volt ist eine
Abkiirzung des Namens Volta, den ein um die Erforschung
der eben besprochenen Vorgidnge sehr verdienter Gelehrter
trug. Um ihn hiefiir zu ehren, wird in allen Sprachen die
elektrische Spannungseinheit nach ihm Volt benannt. Ehrungen
in dieser Form sind die in der Technik iiblichen Denkmale
fiir hervorragende Minner. Wir werden ihnen 6fter begegnen.)

Man mifit die Spannung mit geeigneten Apparaten, den
Spannungsmessern oder .,Voltmetern® (Voltmeter
heifit : Voltmesser, Spannungszeiger). Ahnlich mifit man auch
die flielende Elektrizititsmenge selbst, freilich nicht mit Gefifien
(denn sie ist weder sichtbar noch greifbar), aber in ihren
Wirkungen. Die Menge der durch den Draht fliefenden
Elektrizitiit bestimmt die Stromstédrke. Auch ein Flufl wird
reifender bei Hochwasser, wo mehr Wasser als gewdhnlich
durch sein Bett fliefit; so kann man sich wohl auch vorstellen,
dafl, wenn durch ein und denselben Draht in gleicher Zeit
die doppelte Elektrizititsmenge fliefit, auch der Strom doppelt
so stark sein wird. Die Einheit der Stromstirke wurde nach
einem berithmten Physiker ,Ampére”“ genannt (gesprochen:
Ampir, mit dem Ton auf der letzten Silbe).

b) Sekundidr-Elemente (Akkumulatoren)

Die eben besprochenen Elemente, priméire oder auch
galvanische genannt (nach dem Forscher Galvani), liefern selbst
ohne weiters Strom. Nach einiger Zeit aber sind sie erschopft
und meist unbrauchbar. Zur Verwendung im Automobilbetrieb
eignen sich darum besser die sekundiren Elemente eines
Akkumulators, weil sie immer wieder aufgefrischt werden
koénnen.
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Die Elemente einer solchen Batterie bestehen ebenfalls
aus Fliissigkeit und Platten. Vor der Ladung aber sind hier die
Platten von gleichem Stoff und da zeigt es sich, daf
k e in Strom entsteht. Erst bei stofflich verschiedenen Elektroden
tritt Strom auf. Das Laden bedeutet daher nichts anderes, als daf§
dabei die urspriinglich gleichen Platten auf chemischem Wege

M}
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Abb. 104. Element einer Akkumulatorenbatterie
mit einer Stromquelle SQzum Laden verbunden
A Ampeéremeter

in zwei verschiedene verwandelt werden. Ist das geschehen,
so ist die Ladung beendet und man erhilt ein neues Element,
das man nur zu schlieflen braucht, wenn man Strom haben will.

Wie ladet man nun?

Beim Laden wird das Element mit irgend einer Stromquelle
verbunden und nun Strom von gewisser Stérke bei bestimmter
Spannung durch die Zelle geleitet (Abb. 104). Zur Beobachtung
der Stromstirke ist in die Leitung ein Ampeéremeter
(bei A) eingebaut, das ist eine Art Uhr, die die Elektrizitits-
menge, die Ampéres, miBit, #hnlich wie das Voltmeter die
Spannungen. Beim Durchgang des elektrischen Stromes durch
das Element findet in diesem eine vollige Umwilzung statt.
Alles wird umgeschichtet, die Platten zersetzen sich an ihrer
Oberfliche, die Zersetzungsprodukte wandern von einer Platte
zur andern, lagern sich dort ab und bilden so schliellich
zwei ganz veridnderte Platten heraus. Es sind chemische Vor-
génge, die sich da abspielen als Wirkung des elektrischen
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Stromes. Nach einer gewissen Zeit steigen aus der Fliissigkeit
groBe Gasblasen auf, der Akkumulator ,kocht* und das ist
das Zeichen, da8 der Umsturz beendet ist. Die zur Ladung
beniitzte Stromquelle wird wieder ausgeschaltet und nun stellt
sich die neue Ordnung der Dinge dar: zwei neue verschiedene
Platten in der alten Fliissigkeit; da haben wir ein Element,
das nun Strom geben kann.

Abb. 105. Elemente in Reihenschaltung

4. Reihenschaltung

Eine Reihe solcher Elemente bildet eine Akkumulatoren-
batterie. An jedem Element unterscheidet man auch hier einen
positiven und einen negativen Pol, nimlich die Klemme, bei
der der Strom austritt (die positive) und die, bei der er wieder
in die andere Platte eintritt (die negative)l). Man kann nun
die einzelnen Elemente so durch Dr#hte untereinander ver-
binden, dafl immer die positive Klemme des einen Elementes
an die negative des benachbarten angeschlossen ist, wie es

1) Bei den ausgefiihrten Zellen werden mehrere Platten in einem
Gefif3 vereinigt, wobel von den negativen stets eine mehr als von
den positiven genommen wird; also eine positive zwischen zwei
negativen Platten. In den Abbildungen erscheinen, der einfacheren
Darstellung wegen, alle gleichartigen Platten durch eine einzige
angedeutet.
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die Abb. 105 erkennen léBt. Der Strom fliefit immer vom positiven
Pol zu dem mit ihm verbundenen negativen. In diesem Falle
durchflieBt er darum der Reihe nach alle einzelnen Elemente;
man bezeichnet das als Reihen- oder Hintereinander-
schaltung.

Nun hat jedes einzelne Element bei der Ladung eine ganz
bestimmte Spannung erhalten, etwa 21/2 Volt; das heifit, dafl
zwischen den beiden Platten ein Spannungsunterschied von
21/2 Volt besteht, den man sich wie das Gefille bei einem
Flufibett vorstellen kann. Ist kein Gefélle da, so gibt es keine
Stromung, es steht das Wasser; sobald aber ein Gefille vorhanden

Abb. 106. Hintereinanderliegende Strecken
gleichen Gefiilles A

ist, so fliefit es vom hoher gelegenen Punkte zum tieferen mit
einer bestimmten, dem Gefille entsprechenden Geschwindigkeit.
So kann auch der elektrische Strom immer nur von einer, und
zwar stets von derselben Platte zur anderen flieBen, wenn
zwischen den Platten ein Spannungsgefillle besteht. Dieses
Spannungsgefille bleibt auch beim Aneinanderreihen der
Elemente erhalten, so dafl die Batterie etwa nur eine lingere
Strecke mit stets gleichbleibendem Gefille vorstellt. Es reihen
sich einzelne kurze Wegstrecken von gleicher L#nge und
gleichem Gefille aneinander und bilden eine lange Strecke mit
demselben Gefille (siehe Abb. 106). Der Punkt 2 der ersten
Strecke ist um die Geféllshéhe h iiber dem Anfangspunkte 1
gelegen. Um dasselbe Maf} liegt der Endpunkt 3 der Strecke
2—3 hoher als 2; gegen Punkt 1 liegt er daher schon um
2 h hoher. Jeder folgende Endpunkt liegt um ein weiteres h
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hoher als der Anfangspunkt seiner Teilstrecke; der letzte
Punkt 5 liegt gegen Punkt 1 um 4 h hoher. Zwischen 5 und
1 Dbesteht also ein viermal groflerer Hohenunterschied als
zwischen je zwei benachbarten Punkten; das Gefille aber
(oder die Steigung, die Steile) ist auf der ganzen Streck 5—1
immer gleich geblieben. Ganz genau so verhilt es sich mit
den hintereinandergeschalteten Elementen. In jedem einzelnen
ist der Spannungsunterschied der gleiche, zwischen den
duflersten aber ist er soviel mal grofler, als Elemente ver-
bunden wurden. Auf diese Weise lidfit sich die Spannung
auf ein beliebiges Mafl erh6hen; doch der Strom hat in allen
Elementen die gleiche Stérke.

5. Parallelschaltung

Ehe wir zu der zweiten Art der Schaltung iibergehen,
haben wir noch den sehr wichtigen Begriff des Wider-
standes kennen zu lernen. Wir haben uns vorgestellt, daf§
die Elektrizitit durch den Draht flieBt, wie eine Fliissigkeit
durch ein Rohr. Je enger dieses Rohr, desto schwerer fliefit
sie durch; ein weites Rohr aber ist bequemer; das Wasser spiirt
hier weniger Widerstand beim DurchflieBen. Ahnlich beim
elektrischen Strom. Auch jeder Draht setzt dem Stromdurch-
fluB Widerstand entgegen; ein diinner mehr, ein dicker
weniger: ganz wie die Rohre dem Wasser. Aber auch die
Lénge des Drahtes spielt eine wichtige Rolle; denn ein langer
Draht bietet ebenfalls groferen Widerstand als ein kurzer.
Der Widerstand hingt also zusammen mit dem Drahtquer-
schnitt (oder seiner Dicke) und mit der Drahtléinge. Die Ein-
heit des Widerstandes heiit — wieder nach einem Forscher
— Ohm.

Nun wollen wir sehen, was sich alles mit einem solchen
Drahtwiderstand machen 14Bt. Eines ist klar: zwei gleich starke
und gleich lange Drihte aus gleichem Stoff haben auch gleichen
Widerstand. Wenn man nun den einen Draht an den anderen
reiht, so gibt das einen einzigen Draht, der doppelt so lang
ist wie jeder einzelne und daher einen doppelt so grofien
Widerstand darstellt. Das ist auch eine Hintereinanderschaltung.
Man kann jedoch auch beide Drihte mebeneinander
legen und den Strom gleichzeitig durch beide flieflen
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lassen. Dann braucht sich nicht die ganze Elektrizititsmenge
gewissermafen durch einen einzigen diinnen Draht durchzu-
zwingen, sondern sie hat jetzt zwei Wege, in die sie sich
verteilt, und auf jeden Draht kommt nur die Hélfte. Diese
Hilfte flieBt natiirlich leichter durch den Draht als das Ganze,
und zwar gerade doppelt so leicht. Oder, was dasselbe be-
deutet: der Widerstand ist durch die Querschnittsverdopplung
auf die Hilfte gesunken. Auch das ist an einem Beispiel
leicht einzusehen. Denken wir uns ein grofles WasserfaB.

Abb. 107. Elemente in Pafallelschaltung

Das soll entleert werden. Dazu kann man ein Rohr an-
setzen und nun abflieBen lassen. Wenn man aber zwei solche
Rohre beniitzt, so flieSt die doppelte Menge in der gleichen
Zeit ab, bei dreien die dreifache.

Solches Aneinanderlegen von Widersténden heifit Parallel-
schaltung. Durch dieses Mittel wird man einen Widerstand
verkleinern konnen.

Genau so wie wir es mit den Drihten machten, kann
man es natiirlich auch mit Elementen machen. Auch sie kann
man parallel (nebeneinander) schalten. Nur darf man jetzt
nicht mehr, wie frither, die ungleichen Klemmen miteinander
verbinden, sondern alle positiven untereinander und ebenso
alle negativen und dann schliefit man die vereinigten positiven
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Platten an die vereinigten negativen an. Man hat so nur ein
vergrofiertes Element (Abb. 107). Die Weglénge wurde in diesem
Falle nicht verlingert, wohl aber der Weg selbst verbreitert
(Abb. 108). Am Gefille h jedes einzelnen Elementes hat sich
wieder nicht das Geringste gedndert, aber auch nicht am
Gesamtgefidlle. Alle positiven Platten haben gegeniiber
allen negativen nur den Spannungsunterschied eines Ele-
mentes, nimlich 21/2 Volt. Aber der Strom kann jetzt zwischen
den Platten durch eine viel breitere Fliissigkeitsschicht hindurch-
gehen, hat daher fiir seine Elektrizititsmenge einen viel be-
quemeren Weg, d. h. der Widerstand ist bedeutend kleiner
geworden.

Abb. 108. Nebeneinanderliegende Strecken
gleichen Gefilles h

Wir merken uns also:

Hintereinanderschaltung = langer, unbequemer
Weg, grofler Widerstand;

Nebeneinanderschaltung = kurzer, breiter be-
quemer Weg, kleiner Widerstand.

Durch diese beiden Mittel kann man also schon sehr.
viel erreichen.

Ein Beispiel: Wir hitten 40 Elemente von je 2 Volt Span-
nung. Alle 40 hintereinandergeschaltet gibt an den Endpunkten
einen Spannungsunterschied von 40 X 2 = 80 Volt. Teilt man
aber die Batterie in zwei Hilften von je 20 Elementen, so
herrscht an den Endpunkten jeder Hilfte nur eine Spannung
von 20 X 2 = 40 Volt. Jede dieser Hilften kann man nun
noch mit der anderen nebeneinanderschalten und halbiert so
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auch noch den Gesamtwiderstand. Ebenso 148t sich die Batterie
in vier Viertel usw. teilen, die man untereinander wieder
durch Hinter- oder Nebeneinanderschalten auf verschiedenste
Weise verbinden kann.

Da wir nun wissen, dafl die Batterie den Strom liefert,
der die Motoren treibt, so sehen wir schon jetzt, dall man
ihr durch entsprechende Schaltung verschieden starke Strome
entnehmen kann; denn
derbei halberKlemmen-
spannung aus der Bat-
terie kommende Strom
ist natiirlich nicht mehr
so stark wie der bei
voller Spannung ent-
nommene und wird
daher in den Motoren
nicht die ganze Kraft
entfalten koénnen. Die
Motoren laufen dann
langsamer; wie man
sieht, eine Geschwindig-

Abb. 109. Magnetgehduse mit den keitsﬁ.nderung auf rein
Polen N und S, zwischen diesen elektrischemWege,ohne
der Anker A jedes Ubersetzungsge-

triebe.

Wir haben also Strome von verschiedener Stirke zur
Verfiigung. In die Motoren darf nur so viel Strom flieBen,
als ihre Dréhte ohne Schaden aufnehmen konnen. Sonst
wiirden sie sich iibermé&flig erhitzen und moglicherweise
auch durchbrennen. Um dies zu vVerhiiten, sind in die
Leitungen Schmelzsicherungen eingesetzt, das sind
Streifen oder Drahtstiicke aus Blei oder einem anderen
leicht schmelzbaren Metall, die so bemessen werden, daf} sie
abschmelzen, sobald der Strom fiir die Motoren zu stark
wird. Dadurch wird die Leitung unterbrochen und der zu
starke Strom gehindert, in die Motoren zu flieBen. Selbstver-
stindlich bleibt dann der Wagen stehen und ein Weiter-
fahren ist erst wieder moglich, sobald eine neue ent-
sprechende Sicherung eingesetzt ist.
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6. Die Motoren

Und nun zu den Motoren! Es ist leider ausgeschlossen,
ein so schwieriges Gebiet in kurzer Weise wirklich allgemein
verstindlich darzustellen; es kann daher hier nur eine all-
gemeine Grundlage geboten werden.

AuBerlich betrachtet,
besteht der Motor aus zwei
Hauptteilen: einem ruhen-
den Elektromagneten
mit den Polen N und S
(Abb. 109) und einem
beweglichen, zwischen den
Polen drehbaren Anker A.
Magnet und Anker werden
mit Draht umwickelt (siehe
Abb. 110). In beide Wick-
lungen flieBt der Strom der
Akkumulatoren. Der die
Magnetwicklungen durch-
flieBende Strom magneti-
siert das stromumflossene LI
Weicheisen. Dabei bildet
sich zwischen den beiden  Abb. 110. Magnetgestelle M M und
Polen ein ganz eigen- Anker A mit Wicklungen. Pfeil 1
timlicher Zustand, wie gibt die Richtung des aus der Strom-

.. quelle in die Anker- und Magnet-
wir ihn von den Polen  wickiung flieSenden Stromes an,

eines Hufeisenmagneten  Pfeil I7 die Richtung des riickflieSen-
her kennen. Dort haben den Stromes

wir gesehen, dafl diese

Pole auf Eisen eine starke anziehende Kraft ausiiben,
die nur vom Magnetismus herriihrt und die verschwindet,
wenn sich dieser verliert. Man spricht darum von dem
Auftreten eines Kraftfeldes zwischen den Polen des
Magneten. Dieses Kraftfeld, das man nicht sehen kann,
dessen Wirksamkeit aber deutlich erkennbar wird, ist das
wichtigste am ganzen Motor. Abgesehen von der eben erwihnten
Wirkung auf weiches Eisen hat es noch andere, hier fiir uns
wichtigere Fihigkeiten. Eine ist uns noch vom Ziindmagneten

her in Erinnerung: wenn man einen geschlossenen, stromlosen
Blau, Chauffeurkurs 6. Aufl. 11
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Leiter durch das Kraftfeld bewegt, so entsteht im Leiter durch
die Wirkung des Kraftfeldes elektrischer Strom. Wir wissen,
daB wir Maschinen, die hierauf beruhen, Dynamomaschinen
genannt haben.

Hier haben wir es mit der Umkehrung dieser Erscheinung
zu tun: wenn man in einen ruhenden, geschlossenen Leiter,
der sich in einem magnetischen Kraftfeld frei bewegen kann,
elektrischen Strom sendet, soruft die Wechselwirkung
zwischen Feld und Strom eine Bewegung des
Leiters hervor. Das ist das
Wesen des Motors. Der Anker stellt
als Ganzes nur einen einzigen,
M langen, geschlossenen Leiter dar,
=] der an eine Stromquelle ange-
schlossen wird. Da er mitten ins
Kraftfeld des sehr starken Elekiro-
+ magneten hineingesetzt ist, unter-
liegt er dessen Wirkung auf
A seine stromdurchflossenen Leiter-
windungen und mufl sich drehen.

Abb. 111. Technisch iibliche ~ Die Richtung dieser Drehung ist
Schaltzeichnung; A Anker; genau vorgeschrieben und hingt
M Magnetwicklung nur vom Pol, unter dem sich ein
Leiter gerade befindet, und von

der Stromrichtung im Leiter selbst ab.

Die ganze Geschichte ist ziemlich rétselhaft. Dem Anker
geht es #hnlich wie einem Mithlrad: wenn in dessen Schaufeln
Wasser flieit, fingt es sich zu drehen an. Schaufeln hat der
Anker zwar nicht, aber Driéhte; er bekommt ja auch kein
Wasser, sondern elektrischen Strom. Flief3t der in die Drihte,
so fiangt der Anker an sich zu drehen — nur mufl er iiber-
dies noch in einem magnetischen Kraftfeld stecken, was
beim Miihlrad iiberfliissig ist.

Bei den im Elektromobilbau fast ausschlieflich verwendeten
Motoren flieft der von der Stromquelle kommende Strom der
Reihe nach durch alle vorhandenen Drahtwicklungen; das ist
also eine Reihen- oder Hintereinanderschaltung, die auch als
Serienschaltung bezeichnet wird, und von da benennen sich
solche Motoren Serienmotoren. Man nennt sie auch




Das O h m sche Gesetz 163

Hauptstrommotoren, um anzudeuten, dafl man es bei
ihnen nur mit einem einzigen Stromkreis zu tun hat; damit
grenzt man sie gegen anders geschaltete Motore ab, bei denen
die Magnetwicklung nicht hinter, sondern neben der Anker-
wicklung, im sogenannten Nebenschluf}, liegt.

Bei unserem Hauptstrom- oder Serienmotor dagegen flief3t
der Strom, wie Pfeil I in Abb. 110 angibt, aus der Stromquelle
in die Ankerwicklung A4, durch diese hindurch, dann in die Magnet-
wicklungen M und schlieflich zur Quelle (Pfeil II) zuriick. Diese
Quelle ist bei den Droschken gewdhnlich eine Akkumulatoren-
batterie, konnte aber auch eine kleine Dynamomaschine sein, die
ein eigener Explosionsmotor treibt. Bei den Straflenbahnsystemen
mit Oberleitung braucht der Wagen keine Stromquelle mit-
zufiihren, weil er durch die Oberleitung an die Elektrizititszentrale
(oder ihre Unterstationen) angeschlossen ist.

In Abb. 111 ist die Serienschaltung genau wie in Abb. 110,
aber in vereinfachter Darstellung gegeben, wie sie in der
Technik fiblich ist; man hat da sofort einen Uberblick iiber
den ganzen Weg, den der Strom von der Quelle bis zu ihr zu-
ritck zu machen hat. M bedeutet den Magnet, A den Anker.
Jedenfalls liefert diese Stromquelle stets den gleichen Strom;
wollte man daher diesen gleichbleibenden Strom unmittelbar
den Motoren zufiihren, so wiirden sich diese offenbar auch
mit gleichbleibender Geschwindigkeit drehen miissen und man
kénnte stets nur mit einer Schnelligkeit fahren. Ein solcher
Wagen wire natiirlich unbrauchbar. Wie also erzielt man hier
verschiedene Geschwindigkeiten?

7. Das Ohmsche Gesetz

Bei Wagen, die ihre Stromquelle als Batterie mit sich
fithren, 148t sich, wie schon erklirt, die Batterie selbst teilen;
so kann man schon v or den Motoren verschiedene Spannungen
erzeugen, verschieden starke Strome in die Motoren leiten. Man
kann aber darauf verzichten oder muf} sich wenigstens nicht damit
begniigen. InderRegel erzieltmandieverschiedenen
Geschwindigkeiten mit verschiedenen Wider-
stinden. Uberall, wo der Strom durchflieBen will, st5Bt er
auf einen gewissen Widerstand: alles, was er durchfliefit, ist
fur ihn Widerstand; der ist je nach dem Stoffe der Korper

11*
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verschieden; bei gleichem Stoff aber, wie wir wissen, ist er
vom Querschnitt (d. i. von der Dicke) und von der Linge
des durchflossenen Leiters abhingig.

Die hier verwendeten Widerstinde sind Drahtspulen von
bestimmtem Querschnitt und bestimmter Lénge, so dal man
den Widerstand ganz genau kennt und in Ohm angeben
kann. Nun ist folgendes festzuhalten: An den beiden Klemmen
der Stromquelle herrscht wie an den Klemmen eines Elementes
eine bestimmte Klemmenspannung. Diese Spannung ist
wieder imstande, einen Stromfluff zu erzeugen, wenn man
sie wirksam werden lifit, d. h. wenn man die Klemmen
irgendwie verbindet. Es findet dann ein Ausgleich der Span-
nungen in der Form des flieBenden Stromes statt. Beim
Elektromotor stellt die ganze Wicklung, Anker + Magnet,
selbst diese Verbindung vor. Die Spannung der Stromquelle
entléidt sich daher, indem sie den Strom durch diese Wicklung
schickt. Die Wicklung, die ja nichts anderes als ein langer Draht
ist, stellt einen bestimmten Widerstand dar. Nur von diesem Wider-
stand und von der Klemmenspannung, an der der Widerstand liegt
— wie man sich ausdriickt — nur von diesen beiden Grofien
héingt die Stromstiirke ab.

Das Gesetz fiir diesen Zusammenhang ist das nach seinem
Entdecker benannte Ohmsche Gesetz. Es ist die wichtigste
Grundlage, das Um und Auf der ganzen Elektrotechnik. Dieses
eine Gesetz sei daher hier angefiihrt und, da es iiberaus ein-
fach ist, kann man sich’s leicht merken; man wird die geringe
Miihe nicht bedauern, weil man damit einen Schliissel zu
einer Reihe von Erscheinungen gewonnen hat. Es lautet:
Spannung
Widerstand’
das ist zu lesen: Stromstiirke ist gleich Spannung dividiert
durch den Widerstand. Der Wert der Stromstéirke wird somit
durch einen Bruch gegeben. Gewdhnlich bedient man sich zur
Abkiirzung der Buchstabensprache, in der auf Grund allgemeiner
Vereinbarung die Stromstirke mit J, die Spannung (Klemmen-
spannung, elektromotorische Kraft) mit E und der Widerstand

mit W bezeichnet werden. Dann schreibt man das Gesetz kiirzer:

E
J_W'

Stromstirke =
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Ist z. B. E=100 Volt; W=50 Ohm, so errechnet man
10
J=—5TO =2 Ampére; d. h. man teilt die Klemmenspannung
durch die Zahl der Ohm; was herauskommt, ist die Strom-
stirke in Ampére. So lange E, die Klemmenspannung, gleich

bleibt, héingt der Strom J nur vom Widerstand W ab.

Abb. 112. Schaltzeichnung fiir
A2 4 A7 die ers}; Geschwindigkeitsstufe
Q Stromquelle
Ki K2 Klemmen
J‘p Wi W2 W3 Widerstiinde
A1 A2 Motoranker
Mi M2 Magnetwicklungen

Beim Elektromotor haben wir es nun mit solechen gleich-
bleibenden Spannungen zu tun. Will man daher den
Strom idndern, so mufl man den Widerstand
dndern. Jetzt sieht man, wie man mit Hilfe von Wider-
stinden die Geschwindigkeit des Motors und des Wagens
verindern kann. Man braucht z. B. nur den Weg des Stromes
zwischen den Klemmen zu verlingern und hat einen gréfieren
Widerstand. Der nunmehr in diesem Kreis flieBende Strom
ist dann in demselben Verhiltnis schwicher als der Wider-
stand gewachsen ist. Zum Beispiel nehmen wir wieder eine
Quelle mit 100 Volt und legen wir an diese Spannung einen
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Widerstand von 100 Ohm, also einen doppelt so grofien als

frither, so wird der Strom J :i—g—g: 1 Ampére, also halb

so grol werden. Umgekehrt kann durch den Widerstand von
%2: 25 Ohm ein Strom von 1?05(—):4 Ampére flielen, der

zweimal grofier ist als der im ersten Fall.

Abb. 113. Zweite Stufe
(links): Widerstand W1 kurz-
SQ geschlossendurchab. Dritte
Stufe (rechts): W1 und W2
kurzgeschlossen durch ac

8. Schaltungen

Denken wir nur wieder an das Bild vom Behédlter mit
Wasser, der entleert werden soll. Enge Leitung heifit grofier
Widerstand, wenig Wasser. Weite Leitung oder viele enge,
die zusammen soviel durchlassen koénnen wie eine weite,
heifit kleiner Widerstand, viel Wasser. Nunmehr wird es
keine Schwierigkeit machen, die in Abb. 112 dargestellte
Schaltzeichnung zu verstehen. Darin sind die einzelnen
Teile, wie Magnetwicklung, Anker, Widerstinde durch all-
gemein angenommene Zeichen wiedergegeben. Bei S Q ist die
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beliebige Stromquelle; K1, K2 sind ihre Anschlufklemmen, an
die man den Kreis anschlieBt. Wi, W2, W3 sind die in die
Leitung einschaltbaren, aber auch ausschaltbaren Widerstéinde
zar Verdnderung der Stromstirke; A1, A2 die Anker zweier
Motoren; M1, M2 die zugehorigen Magnetwicklungen. Nehmen
wir K1 als positive Klemme an, so flieft dort der Strom

/(2 ¢ /{f
Abb. 114. Schaltung mit Kurz-
SQ schluf} aller Widerstinde W1 W2
W3 und parallelliegenden Mag-
neten M1 M2

heraus, bei a in die Widerstiinde, der Reihe nach durch alle
drei Widerstinde (es konnten auch mehr oder weniger sein),
der Reihe nach weiter durch die zwei Anker, dann durch
die zwei Magnetwicklungen und bei der negativen Klemme
K2 zuriick in die Stromquelle. So sieht eine Schaltung beim
Anfahren aus. Alle Widerstéinde, wozu auch Anker
und Magnet gehoren, sind hintereinander ge-
schaltet.

Einen lingeren Weg kann man dem Strom nicht bieten,
es ist der grofite Widerstand, den man ihm entgegenstellt,
und es ist daher der kleinste Stromwert, den man so erreicht.
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Nun ist das zum Anfahren gerade recht. Mit dem kleinsten
Stromwert wird der Motor am langsamsten laufen. Diese
Schaltung: alleshintereinander! entspricht der ersten
niedrigsten Geschwindigkeitsstufe.

Nun wollen wir natiirlich schneller fahren. An der Strom-
quelle soll nichts gesindert werden. Also Widerstand verkleinern!

J
p Abb. 115. Schaltung mit parallel-
liegenden Ankern A1 A2

Dazu gibt es zwei Mittel: entweder die Linge verkiirzen oder
den Querschnitt vergréBern. Wir wiihlen das erste und schalten
den Widerstand Wi einfach aus; natiirlich mul jetzt der
Punkt a (Abb. 113) an den Widerstand W2 unmittelbar
angeschlossen werden. Der Gesamtwiderstand hat also um
den Wert Wi abgenommen; damit ist der Stromwert ent-
sprechend gestiegen und treibt die Motoren jetzt schmeller:
zweite Stufe.

Ganz genau so verfahren wir bei der nichsten Stufe.
Wieder schaltet man einen Widerstand (W2) aus und verbindet
a mit W3 (in der Nebenskizze zu Abb. 113 angedeutet durch a c).
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Der Strom flieit also von a gleich tiber W3 weiter: dritte
Stufe.

Ebenso wie mit den Regulierwiderstinden Wi, W2, W3
kann man aber auch mit den Magnet- und mit den Anker-
wicklungen selbst schalten. Freilich ausschalten darf man
diese nicht. Aber wir haben ja noch das zweite Mittel zur
Widerstandsverkleinerung: Querschnittsvergroferung  durch
Nebeneinander- oder Parallelschaltung. So sehen wir in Abb. 114
die Magnetwicklungen, in Abb. 115 die Motoren selbst parallel
gelegt. Im ersten Falle teilt sich der Strom bei I und flieft
in zwei Armen gleichzeitig und nebeneinander durch die
Magnete, vereinigt diese Arme bei II wieder zu einem gemein-
samen Lauf und gelangt wie frither wieder zur Quelle. Im
zweiten Falle erfolgt die Teilung und Verzweigung vor den
Motoren bei 1, die Wiedervereinigung bei 2. In beiden Fillen wird
der Gesamtwiderstand dadurch verkleinert, daf3 an einer Stelle ein
bestimmter Teilwiderstand (zwei Magnete, zwei Motoren
hintereinander) durch einen kleinen (zwei Magnete, zwei
Motoren nebeneinander) ersetzt wurde.

9. Bremsen. Kontroller

Um den Wagen zum Stehen zu bringen, sind natiirlich
auch beim Elektromobil die iiblichen Reibungsbremsen wie
beim Benzinwagen vorhanden. Aber #hnlich wie dort kann
man auch hier im Notfall mit dem Motor selbst bremsen.
Diese Art der Bremsung bezeichnet man als ,Kurzschlu8-
bremsung®. Dabei geht folgendes vor: Soll der Motor nicht
mehr treiben, so mufl ihm vor allem der Strom entzogen
werden; denn der ist ja die Ursache seiner Bewegung. Das
heifit, der Motor mufl von der Stromquelle abgeschaltet
werden. Was wird jetzt eintreten? Der Anker des Motors
bekommt jetzt keinen Strom mehr, kann also nicht weiter
arbeiten; aber er bleibt natiirlich nicht plétzlich stehen,
sondern wird sich infolge des eigenen Schwunges und des
noch viel grofieren Wagenschwunges noch eine Zeitlang drehen.
Ein in einem magnetischen Feld umlaufender Anker ist aber
bekanntlich ein Stromerzeuger, eine Dynamomaschine. So ist
unser Motor ebenfalls derzeit zur Dynamo ge-
worden und erzeugt einen Bremsstrom. Meist
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wird dieser auf Widerstinde geleitet, in denen er sich unter
Wirmeerzeugung verbraucht; der Kreis der Dynamo wird
durch diese Widerstinde ,kurzgeschlossen“. Die gesteigerte
Bremswirkung kommt dadurch zustande, dafl man den im
Schwung begriffenen Motor nicht einfach auslaufen laft,
wobei er langsam auch zur Ruhe kime, sondern die im
Schwung steckende Arbeitsfihigkeit einfach sofort Strom er-
zeugen liaBt. Dabei verbraucht sich eben der Schwung und
der Motor bleibt rasch ganz stehen.

Abb. 116. Kontroller
W Kontrollerwalze mit den Kontaktstreifen K, K auf
denen die Zungen a gleiten
Z Kabelzuleitungen H Schalthebel

Schlieflich kann man mit dem elektrischen Wagen auch
riickwirts fahren (reversieren), wenn man den von der Strom-
quelle kommenden Strom nicht in der urspriinglichen, sondern
in der umgekehrten Richtung durch den Anker fliefen lifit,
d. h. die Anschliisse vertauscht. Denn die Richtung, nach der
sich der Anker dreht, wird von der Richtung der in ihm
flieBenden Strome vorgeschrieben; darum mufi der Anker
beim Umkehren dieser Stromrichtung auch seine Drehrichtung
umkehren. Dafl man nach diesem Vertauschen der Anschliisse
alle anderen Schaltungen wie beim gewohnlichen Vorwérts-
fahren wieder anwenden kann, ist klar; so hat man zum
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Riickwirtsfahren ebensoviel Geschwindigkeitsstufen wie frither
zur Verfiigung.

Jede dieser Schaltungen 1dfit sich durch einen einzigen
Hebel herbeifithren. Sidmtliche Widerstdnde fithren n#mlich
zu einem gemeinsamen Schaltwerke, dem sogenannten ,K o n-
troller® (Abb. 116). Das ist eine drehbare Walze W, die mit
einem gewoOhnlich seitlich vom Fiihrersitz angeordneten Hand-
hebel H bewegt werden kann. Auf ihrem Umfang sind streifen-
formig metallene Kontakte K, K befestigt, die mit isolierten
Stellen abwechseln. Beim Drehen der Walze gleiten bald die
Kontaktstreifen, bald dieIsolierstellen an einer Reihe zungenartiger
ruhender Kontakte a, a... vorbei. An diese ruhenden Kontakte
sind die zu den Widerstéinden und Wicklungen fithrenden Kabel Z
angeschlossen; je nach der Stellung des Kontrollers werden
daher einzelne ruhende Kontakte mit Walzenkontakten zu-
sammentreffen, andere mit isolierten Stellen der Walze. Wo
Metall auf Metall liegt, erfolgt ein Stromiibergang in die dort
angeschlossene Leitung. Es ist klar, daf} der gesamte aus der
Stromquelle kommende Strom zuerst zum Kontroller gefiihrt
werden muf}; hier wird ihm durch die gerade vorgefundene
Stellung der Kontakte der weitere Weg gewiesen, der, wie
bekannt, tiber die Widerstinde, oder mit ihrer Umgehung
unmittelbar in die Motoren und von diesen zur Stromquelle
zuriickfiihrt.

Damit ist auch iiber die elektrischen Wagen das Wichtigste
gesagt, und es bleibt nur iibrig, auch hier eine kurze Wieder-
holung in Priifungsform anzuschliefen.

10. Zusammenfassung

Womit also wird ein elektrischer Wagen betrieben?

Mit elektrischem Strom, der in einen oder mehrere
Motoren geleitet wird und diese in Bewegung versetzt.

Woher stammt der Strom?

Aus einer Stromquelle, die entweder auf dem Wagen
selbst oder auBlerhalb dessen untergebracht sein kann.

Was fiir Stromquellen kommen in Betracht?

Entweder Akkumulatoren oder Dynamomaschinen. Die
erstgenannten werden gewohnlich im Wagen selbst mitgefiihrt
(so bei allen Droschken). Sie bestehen aus einer Reihe von
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sekundiren Elementen; diese kénnen auf verschiedene Arten
untereinander verbunden werden: man schaltet sie entweder
alle hintereinander oder teilt sie in mehrere Gruppen, so dafl
innerhalb jeder Gruppe alle Elemente hintereinandergeschaltet
bleiben, die einzelnen Gruppen selbst aber parallel gelegt
werden.

Die Dynamomaschine als Stromquelle kann wohl auch
auf dem Wagen mitgefiithrt werden, braucht dann aber noch
einen antreibenden Motor (Benzinmotor), um Strom geben zu
konnen. In der Regel findet sich diese Bauart nicht, sondern
es wird der Wagen durch eine Oberleitung mit einer Elektrizitits-
zentrale verbunden, in der die Dynamo arbeitet.

Was geschieht mit dem Strom der Stromquelle ?

Dieser Strom wird den Motoren zugefiihrt, aber nicht
unmittelbar, da man sonst immer nur den gleichen Strom
mit stets gleicher Wirkung verwenden konnte. Vielmehr geht
der Strom zuerst zu einer Verteilungsstelle, dem Kontroller,
von wo er durch die Stellung metallener Kontaktstreifen in
jene Wege geleitet wird, die dieser Stellung entsprechen. Diese
Wege stellen nidmlich verschiedene Widerstinde vor, je nach-
dem sie dem Strom durch verschiedene L#ngen und ver-
schiedene Querschnitte einen mehr oder weniger bequemen
Durchgang bieten. Auf dem Wege zum Kontroller sind noch
einige Apparate eingebaut, so ein Ausschalter, mit dem man
den Stromkreis 6ffnen und schliefen kann, eine Blitzschutz-
sicherung, Bleisicherungen gegen zu starke Strome, ferner
gewohnlich ein Ampeéremeter, das die Stromstirke anzeigt,
und ein Voltmeter, an dem man die Spannung, die Volts
ablesen kann.

Wie werden die verschiedenen Geschwindigkeiten erzielt?

Durch Veridnderung des Gesamtwiderstandes, den der Strom
zu durchflieffen hat. Bei Verkleinerung des Gesamtwiderstandes,
némlich durch Ausschalten einzelner Widerstiinde oder teilweise
durch Parallelschalten, erzeugt die gleichbleibende Spannung
einen stirkeren Strom und damit eine hohere Umlaufzahl der
Motoren. Durch Zuschalten von Widerstinden vergréfiert man
den Gesamtwiderstand, verkleinert so den Strom und verringert
die Geschwindigkeit der Motoren und des Wagens.

Wie féhrt man riickwérts?
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Durch eine besondere Schaltung kann die Richtung des
in die Anker flieBenden Stromes und damit die Drehrichtung
des Motorankers selbst umgekehrt werden.

Wie bremst man ?

Entweder auf gewdhnlichem, mechanischem Wege durch
Hand- oder Fuflbremse, oder auf elektrischem Wege mit der
sogenannten Kurzschlufibremse. Bei dieser Schaltung, die wie
alle anderen durch eine besondere Stellung des Kontrollers
herbeigefithrt wird, findet eine selbsttéitige Abtrennung
des Motors von der Stromquelle statt. Der noch infolge des
Schwunges weiter umlaufende, aber stromlos gewordene Anker
erzeugt jetzt durch seine Bewegung einen eigenen Brems-
strom und bezahlt dies mit seiner Schwungkraft. Der Brems-
strom wird auf Widerstinde geleitet und dort in Wirme ver-
wandelt.



Anhang

Gesetzliche Bestimmungen iiber den Verkehr
mit Kraftfahrzeugen

I. Verordnung iiber Kraftfahrzeuge im Deutschen Reiche
(vom 15. Mirz 1923, RGBI. )

I. Abschnitt
Kraftfahrzeuge im allgemeinen

A. Allgemeine Vorschriften

§ 1. Als Kraftfahrzeuge (Kraftwagen oder Kraftrider) im Sinne
dieser Vorschriften gelten Landfahrzeuge, die durch Maschinenkraft
bewegt werden, ohne an Bahngleise gebunden zu sein. Als Kraftrider
(Kraftzweiriider oder Kraftdreirider) gelten Kraftfahrzeuge, die auf
nicht mehr als drei Ridern laufen, wenn ihr Eigengewicht in betriebs-
fertigem Zustande 200 kg nicht iibersteigt; Anhiinger, Bei- oder
Vorsteckwagen bleiben bei Feststellung der Fahrzeugart aufier
Betracht. Als Kraftréider gelten auflerdem Kraftfahrzeuge mit zwei
Laufrddern und zwei seitlichen Stiitzridern ohne Anhinger, Bei- oder
Vorsteckwagen, wenn ihr Eigengewicht in betriebsfertigem Zustande
300 kg nicht tibersteigt. Als Kraftomnibusse gelten Personenkraftwagen
mit mehr als acht Sitzplitzen (einschlieBlich Fiihrersitz).

§ 2. Fiir den Verkehr mit Kraftfahrzeugen gelten sinngemif die
den Verkehr von Fuhrwerken oder von Fahrridern auf &ffentlichen
Wegen und Plitzen allgemein regelnden Vorschriften, sofern nicht
nachfolgend oder gemifl § 6, Abs. 3 des Gesetzes von der obersten
Landesbehtrde andere Bestimmungen getroffen werden.

Auf Kraftfahrzeuge, die fiir den 6ffentlichen Fuhrbetrieb verwendet
werden sowie auf die Fiihrer dieser Fahrzeuge finden neben den
nachstehenden Vorschriften die allgemeinen Bestimmungen iiber den
Betrieb der Droschken, Omnibusse und sonstigen dem Offentlichen
Transportgewerbe dienenden Fuhrwerke Anwendung.

Die nachstehenden Vorschriften gelten nicht fiir Raupenkraft-
fahrzeuge, DampfstraBenlokomotiven, Stralenwalzen, ferner solche
Kraftfahrzeuge, deren betriebsfertiges Gewicht im beladenen oder
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unbeladenen Zustand 9 Tonnen iibersteigt, sowie selbstfahrende
Arbeits- und Werkzeugmaschinen zu landwirtschaftlichen oder gewerb-
lichen Zwecken (z. B. Dampf-, Motorpfliige, Motorsigen).

B. Das Kraftfahrzeug
a) Beschaffenheit und Ausriistung

§ 3. Die Kraftfahrzeuge miissen verkehrssicher und insbesondere
so gebaut, eingerichtet und ausgeriistet sein, dafl Feuers- und Explosions-
gefahr sowie jede vermeidbare Beldstigung von Personen und Gefihrdung
von Fuhrwerken durch Geridusch, Rauch, Dampf oder iiblen Geruch
ausgeschlossen ist.

Die Radkrinze miissen mit Gummi oder einem anderen elastischen
Stoffe bereift sein und diirfen keine Unebenheiten besitzen, die geeignet
sind, die Fahrbahn zu beschédigen.

§ 4. Jedes Fahrzeug mufl versehen sein:

1. mit einer zuverlidssigen Lenkvorrichtung, die gestattet, sicher und
rasch auszuweichen; die zur Lenkung benutzten Wagenrider
sollen nach beiden Seiten méglichst weit einschlagen, um kurz
wenden zu koénnen;

2. mit zwei voneinander unabhingigen Bremseinrichtungen, von
denen jede auf die Wagenrider der gebremsten Achse gleichmiif3ig
einwirkt; mindestens eine Bremseinrichtung muf} unmittelbar auf
die Hinterrédder oder auf Bestandteile, die mit diesen Ridern fest
verbunden sind, wirken; diese Bremse muf} feststellbar sein. Jede
Bremseinrichtung muf geeignet sein, den Lauf des Fahrzeuges sofort
zu hemmen und es auf die kiirzeste Entfernung zum stehen zu
bringen;

3. mit einer zuverldssigen Vorrichtung, die beim Befahren von
Steigungen die unbeabsichtigte Riickwirtsbewegung verhindert,
sofern nicht eine der Bremsen diese Forderung erfiillt;

4. mit einer am Fahrzeug befestigten Hupe zum Abgeben von
Warnungszeichen; falls die Hupe mehrtdnig ist, miissen die ver-
schiedenen Toéne gleichzeitig in einem harmonischen Akkord an-
klingen; Hupen sind als vorschriftsmiifiig zu betrachten, wenn
ein klarer, von Nebengeriuschen freier Ton oder Akkord durch
Schwingungen von Metallzungen, Platten (Membranen) oder anderen
Teilen erzeugt wird. An jedem Fahrzeug mufi mindestens eine
Hupe vorhanden sein, mit der auch bei stillstehendem Motor
Warnungszeichen abgegeben werden konnen;

5. nach eingetretener Dunkelheit und bei starkem Nebel mit mindestens
zwei in gleicher Hohe angebrachten, die seitliche Begrenzung des
Fahrzeuges anzeigenden, hellbrennenden Laternen mit farblosem
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Glase, die den Lichtschein derart auf die Fahrbahn werfen, daff
diese auf mindestens 20 m vor dem Fahrzeug von dem Fiihrer
iibersehen werden kann. UbermiBig stark wirkende Scheinwerfer
diirfen nicht verwendet werden;

6. mit einer Vorrichtung, die verhindert, dafl das Fahrzeug von
Unbefugten in Betrieb gesetzt werden kann.

Fiir Kraftrider gelten nicht die Vorschriften iiber Feststellbarkeit
der Bremse (Nr. 2) und Vorrichtungen zur Verhinderung der unbeab-
sichtigten Riickwirtsbewegung (Nr. 3) und der Inbetriebsetzung durch
Unbefugte (Nr. 6); es geniigt eine hellbrennende Laterne mit farblosem
Glase (Nr. b), ausgenommen, wenn ein Kraftrad einen Beiwagen auf
der linken Seite mitfiihrt; eine auf das Wagenrad des Beiwagens
einwirkende Bremse (Nr. 2) ist nicht erforderlich.

Jeder Kraftwagen, dessen Eigengewicht 350 kg iibersteigt, muf so
eingerichtet sein, dafl er mittels der Maschine oder des Motors vom
Fithrersitz aus in Riickwiirtsgang gebracht werden kann.

Die Griffe zur Bedienung der Maschine oder des Motors und der
im Abs. 1 bis 3 angefiihrten Einrichtungen miissen so angebracht
sein, dafl der Fiihrer sie, ohne sein Augenmerk von der Fahrtrichtung
abzulenken, leicht und auch im Dunkeln ohne Verwechslungsgefahr
handhaben kann.

Jedes Kraftfahrzeug muff mit einem an einer sichtbaren Stelle
des Fahrgestelles angebrachten Schilde versehen sein, das die Firma,
die das Fahrgestell hergestellt hat, die Fabriknummer des Fahrgestelles,
die Anzahl der Pferdestirken der Maschine oder des Motors (bei
Kraftridern, Personenkraftwagen mit Ausnahme der Kraftomnibusse
und bei Lastkraftwagen bis 2'5 Tonnen Eigengewicht auch die nach
der Steuerformel berechnete Nutzleistung des Fahrzeuges) und das
Eigengewicht desbetriebsfertigen Fahrzeuges ergibt. BeiKraftfahrzeugen,
deren Gesamtgewicht (einschliefllich Ladung) fiinf Tonnen iibersteigt,
muf sich die Angabe auf dem Schilde auch auf die zuléssige Belastung,
auf die Achsdrucke und auf die Felgendrucke auf 1 ecm Felgenbreite
— Basis der Gummireifen — im beladenen Zustand erstrecken.

Bei einem Kraftfahrzeug im beladenen Zustande darf der Druck
auf eine Achse 6 Tonnen und auf 1 cm Felgenbreite — Basis der
Gummireifen — 150 kg nicht tiberschreiten.

Zum Abgeben von Warnungszeichen auflerhalb geschlossener
Ortsteile bestimmte Pfeifen (§ 19, Abs. 8) gelten als vorschriftsmisig,
wenn durch sie Pfiffe gleicher Tonhthe in der Weise erzeugt werden,
daf} unter Druck stehende verbrannte Gase aus dem Zylinder oder
der Auspuffleitung durch die Pfeife entweichen.
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b) Antrag auf Zulassung eines Fahrzeuges

§ 5. Wenn ein Kraftfahrzeug in Betrieb genommen werden soll,
hat der Eigentiimer bei der fiir seinen Wohnort zustéindigen hSheren
Verwaltungsbehérde die Zulassung des Fahrzeuges schriftlich zu
beantragen. Der Antrag mufl enthalten:

1. Name und Wohnort des Eigenttimers,
2, die Firma, die das Fahrgestell hergestellt hat sowie die Fabrik-
nummer des Fahrgestelles,
3. die Bestimmung des Fahrzeuges (Personen- oder Lastfahrzeug),
4. die Art der Kraftquelle (Verbrennungsmaschine, Dampfmaschine,
Elektromotor),

5. die Anzahl der Pferdestirken der Maschine oder des Motors (bei
Kraftridern, Personenkraftwagen mit Ausnahme der Krattomnibusse
und bei Lastkraftwagen bis 2'5 Tonnen Eigengewicht auch die
nach der Steuerformel berechnete Nutzleistung des Fahrzeuges),
6. das Eigengewicht des betriebsfertigen Fahrzeuges,

7. die zuliissige Belastung (in Kilogramm oder Personen einschlieilich

Fiihrer),

8. bei Fahrzeugen, deren Gesamtgewicht (einschlieflich Ladung)

5 Tonnen iibersteigt, die Achsdrucke und die Felgendrucke auf

1 cm Felgenbreite — Basis der Gummireifen — im beladenen

Zustande.

Dem Antrag ist das Gutachten eines von der hoheren Verwaltungs-
behorde anerkannten Sachverstindigen beizufiigen, das die Richtigkeit
der Angaben unter Nr. 4 bis 8 sowie ferner bestitigt, dafi das Fahrzeug
den nach dieser Verordnung zu stellenden Anforderungen geniigt.
Hinsichtlich der Nr. 5 kann das Gutachten des Sachverstindigen durch
eine Bescheinigung der Firma ersetzt werden, die die Maschine oder
den Motor hergestellt hat. Das Gutachten hat der Antragsteller auf
seine Kosten zu beschaffen.

Die hohere Verwaltungsbehdrde kann einer zuverldssigen ins
Handelsregister eingetragenen Firma, zu deren Geschiiftsbetrieb die
Herstellung von Kraftfahrzeugen gehért, und deren Sitz sich im Bezirke
der Behorde befindet, auf schriftlichen Antrag nach einer auf Kosten
der Firma vorgenommenen Priifung (Typenpriifung) widerruflich eine
Bescheinigung dariiber erteilen, daf§ eine von ihr fabrikmiflig gefertigte
Gattung von Kraftfahrzeugen den Anforderungen dieser Verordnung
geniigt (Typenbescheinigung). Fiir im Ausland hergestellte Fahrzeuge
kann eine solche Bescheinigung einer zuverlissigen ins Handelsregister
eingetragenen Firma, zu deren Geschiftsbetriebe der Handel mit
Kraftfahrzeugen gehort, und deren Sitz sich im Bezirke der Behorde
befindet, auf schriftlichen Antrag ausgestellt werden, wenn der Nachweis
erbracht wird, daB die Firma im Deutschen Reiche zum alleinigen
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Vertriebe von Kraftfahrzeugen der betreffenden Gattung berechtigt ist.
Die Typenbescheinigung gilt fiirs ganze Reich. Fiir ein Kraftfahrzeug
einer solchen Gattung (Satz 1 und 2) kann die Firma zu einer amtlich
beglaubigten Abschrift der Typenbescheinigung mit etwaigen Nachtrégen
unter laufender Nummer eine Ergéinzungsbescheinigung ausstellen, die
die Richtigkeit der im Abs. 1 unter Nr. 4 bis 8 vorgeschriebenen
Angaben bestitigen mufl, Eine solche Firmenbescheinigung (Abschrift
der Typenbescheinigung nebst Erginzungsbescheinigung) ersetzt das
Gutachten des amtlich anerkannten Sachverstindigen (§ 5, Abs. 2) in
allen Fillen mit Ausnahme der des § 6, Abs. 3, Satz 2, und des § 28,
Abs. 1, mit der Mafigabe, dafl bei einem Eigengewichte des betriebs-
fertigen Fahrzeuges bis 4 Tonnen fiir Kraftomnibusse, Lastkraftwagen
sowie Zugmaschinen ohne Giiterladeraum ein amtlicher Wiegeschein
oder eine Bescheinigung iiber die unter behérdlicher Uberwachung
vorgenommene Wigung beizufiigen ist. Fiir ein Fahrzeug, das schon
einmal zum Verkehr auf offentlichen Wegen oder Plitzen zugelassen
war, darf eine Firmenbescheinigung nur dann ausgestellt werden,
wenn die Firma das Fahrzeug nochmals gepriift und sich von seiner
vorschriftsmifiigen Beschaffenheit {iberzeugt hat; dies ist in der
Bescheinigung zu vermerken. Uber die mittels Firmenbescheinigung
in den Verkehr gebrachten Fahrzeuge hat die Firma ein Verzeichnis
zu fithren und auf Verlangen den zustindigen Beamten vorzulegen.
Firmenbescheinigungen kénnen unter Mitverantwortung der Stamm-
firma — bei Fahrzeugen auslindischer Herstellung der Hauptvertretung
im Sinne des Satzes 2 — auch von den Zweigniederlassungen, die
dann gleichfalls zur Listenfiihrung verpflichtet sind, ausgestellt werden.
Im Falle des Widerrufes (Satz 1 und 2) verliert die Typenbescheinigung
ihre Giiltigkeit und ist nebst allen bereits gefertigten beglaubigten
Abschriften der zustindigen héheren Verwaltungsbehsrde abzuliefern,
soweit die Abschriften nicht als Firmenbescheinigungen in den Verkehr
gegeben worden sind.

Fiir die Priifungen nach Abs. 2 und 3 gelten die Vorschriften
einer ,Anweisung iiber die Priifung von Kraftfahrzeugen“, die der
Reichsverkehrsminister erldit. Er hat davon dem Reichsrat unverziiglich
Kenntnis zu geben; erhebt der Reichsrat innerhalb eines Monates
Widerspruch, so hat der Reichsverkehrsminister die beanstandeten
Vorschriften aufzuheben.

¢) Zulassung zum Verkehr und Kennzeichnung

§ 6. Die hohere Verwaltungsbehdrde (§ 5, Abs. 1) entscheidet
ilber den Antrag auf Zulassung des Kraftfahrzeuges zum Verkehr auf
Sffentlichen Wegen und Plitzen. Die Zulassung gilt fiir das ganze Reich.

Im Falle der Zulassung hat die h&here Verwaltungsbehérde das
Kraftfahrzeug in eine Liste einzutragen, dem Fahrzeug ein polizeiliches
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Kennzeichen (§ 8) zuzuteilen und hievon dem Antragsteller Mitteilung
zu machen sowie {iber die Zulassung und die Eintragung des Kraftfahr-
zeuges und die Zuteilung des Kennzeichens eine Bescheinigung auszu-
fertigen. Die Aushindigung der Bescheinigung erfolgt durch die fiir
den Ort, wo das Kraftfahrzeug in Betrieb gesetzt werden soll, zu-
stindige Polizeibehdrde. Die Muster der Liste und der Bescheinigung
schreibt der Reichsverkehrsminister vor.

Treten bei einem zum Verkehr auf oOffentlichen Wegen und
Plitzen bereits zugelassenen Kraftfahrzeug Anderungen ein, die eine
Berichtigung der Liste und der Zulassungsbescheinigung erforderlich
machen, so hat der Eigenttimer unter Vorlegung der Zulassungs-
bescheinigung die Berichtigungen innerhalb zwei Wochen bei der
zustiindigen héheren Verwaltungsbehorde zu beantragen. Bei Anderung
der Art der Kraftquelle, bei Einbau einer stirkeren Maschine oder
eines stirkeren Motors, einer in ihrer Bauart oder Ubersetzung ver-
inderten Bremse oder Lenkvorrichtung bedarf es einer erneuten Zu-
lassung, die der Eigentiimer sofort unter Beifiigung eines Gutachtens
(§ 5, Abs. 2) bei der zustindigen htheren Verwaltungsbehérde zu be-
antragen hat.

Verlegt der Eigentiimer eines Kraftfahrzeuges seinen Wohnort in
den Bezirk einer anderen hoéheren Verwaltungsbehorde, so hat er bei
dieser die erneute Zulassung des Fahrzeuges zu beantragen; der
Beifiigung des Gutachtens eines Sachverstindigen (§ 5, Abs. 2, 3)
bedarf es in diesem Falle nicht, wenn die bisherige Zulassungs-
bescheinigung vorgelegt wird. Bei Ausfertigung der neuen Zulassungs-
bescheinigung ist die bisherige einzuziehen.

Soll ein Kraftfahrzeug zum Verkehr auf offentlichen Wegen und
Pliitzen nicht mehr verwendet werden, so hat der Eigentiimer der
zustéindigen hoheren Verwaltungsbehorde hievon Mitteilung zu
machen und ihr die Zulassungsbescheinigung sowie das Kennzeichen
abzuliefern. Das Kennzeichen ist, sofern es nicht amtlich ausgegeben
ist, nach Vernichtung des Dienststempels zuriickzugeben. Unterbleibt
die Ablieferung, so hat die hohere Verwaltungsbehorde die Zulassungs-
bescheinigung und das Kennzeichen einzuziehen oder, soweit die Ein-
ziehung des Kennzeichens nicht zuldssig ist, den Dienststempel auf
diesem augenfillig zu vernichten. In gleicher Weise ist auf Antrag
der Steuerbehérde zu verfahren, wenn die Steuerkarte nicht recht-
zeitig erneuert wird.

Geht ein zum Verkehr auf oOffentlichen Wegen und Plitzen
bereits zugelassenes Kraftfahrzeug auf einen anderen Eigentiimer
iiber, so hat dieser bei der fiir seinen Wohnort zustindigen hoheren
Verwaltungsbehérde die erneute Zulassung des Fahrzeuges zu be-
antragen ; der Beifiigung des Gutachtens eines Sachverstindigen (§ 5,

12%
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Abs. 2, 3) bedarf es in diesem Falle nicht, wenn die bisherige Zu-
lassungsbescheinigung vorgelegt wird. Bei Ausfertigung der neuen
Zulassungsbescheinigung ist die bisherige einzuziehen.

§ 7. Vorbehaltlich der Vorschrift im § 32 muf8 jedes auf 5ffent-
lichen Wegen und Plitzen verkehrende Kraftfahrzeug das polizeiliche
Kennzeichen (§ 8) tragen.

§ 8. Das von der hoéheren Verwaltungsbehérde zuzuteilende
Kennzeichen besteht aus einem (oder mehreren) Buchstaben (oder
romischen Ziffern) zur Bezeichnung des Landes (oder engeren Ver-
waltungsbezirkes) und aus der Erkennungsnummer, unter der das
Fahrzeug in die polizeiliche Liste (§ 6, Abs. 2) eingetragen ist. Die
Verteilung der Kennzeichen innerhalb des Reichsgebietes erfolgt nach
einem ,Plan fiir die Kennzeichnung der Kraftfahrzeuge“, den der
Reichsverkehrsminister nach Anhérung der beteiligten obersten
Landesbehorden aufstellt. Das Kennzeichen ist an der Vorderseite und
an der Riickseite des Fahrzeuges nach aufien hin an leicht sichtbarer
Stelle anzubringen. Die Fliche des Kennzeichens mufi zur Lingsachse
des Fahrzeuges senkrecht oder annihernd senkrecht stehen. Bei spitz
zulaufenden Fahrzeugen kann jedoch das vordere und das hintere Kenn-
zeichen durch je zwei Kennzeichen ersetzt werden; diese miissen
beiderseits an jedem spitz zulaufenden Ende des Fahrzeuges auf Fliichen
angebracht sein, die zur L#ngsachse des Fahrzeuges schrig, zur Fahr-
bahn senkrecht oder annihernd senkrecht stehen.

Das vordere Kennzeichen ist in schwarzer Balkenschrift auf
weilem, schwarzgerandetem Grunde auf die Wandung des Fahrzeuges
oder auf eine rechteckige Tafel aufzumalen, die mit dem Fahrzeug
durch Schrauben, Nieten oder Négel fest zu verbinden ist. Die Buch-
staben (oder die romischen Ziffern) und die Nummern miissen in
eine Reihe gestellt und durch einen wagerechten Strich voneinander
getrennt werden. Die Abmessungen betragen: Randbreite mindestens
10 Millimeter, Schrifthéhe 75 Millimeter bei einer Strichstirke von
12 Millimeter, Abstand zwischen den einzelnen Zeichen und vom
Rande 20 Millimeter, Stirke des Trennungsstriches 12 Millimeter, Liinge
des Trennungsstriches 25 Millimeter, Hohe der Tafel ausschlie8lich des
Randes 115 Millimeter.

Bei dem an der Riickseite des Fahrzeuges mittels Schrauben,
Nieten oder Nigeln fest anzubringenden Kennzeichen sind die Buch-
staben (romischen Ziffern) und die Nummer auf einer viereckigen
weilen, schwarzgerandeten Tafel in schwarzer Balkenschrift auszu-
fiihren. Die Tafel kann Bestandteil einer Laterne sein (vergleiche § 11).
Die Nummer kann unter den Buchstaben (rémischen Ziffern) oder,
durch einen wagerechten Strich getrennt, dahinter stehen. Die Ab-
messungen betragen: Randbreite mindestens 10 Millimeter, Schrifththe
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100 Millimeter bei einer Strichstirke von 15 Millimeter, Abstand
zwischen den einzelnen Zeichen und vom Rande 20 Millimeter, H5he
der Tafel ausschlieflich des Randes bei zweizeiligen Kennzeichen
260 Millimeter, bei einzeiligen Kennzeichen 140 Millimeter, ferner bei
einzeiligen Kennzeichen Stdrke des Trennungsstriches 15 Millimeter,
Linge des Trennungsstriches 30 Millimeter. Das hintere Kennzeichen
kann auch auf die Wandung des Fahrzeuges aufgemalt werden.

Kraftzweirdder sind von der Fiihrung des hinteren Kennzeichens
befreit. Bei ihnen geniigt ein beiderseitig beschriebenes Kennzeichen,
das an der Vorderseite in der Fahrtrichtung an leicht sichtbarer
Stelle anzubringen ist. Das Kennzeichen ist in schwarzer Balkenschrift
auf weiflem, schwarzgerandetem Grunde auf eine rechteckige, an den
Vorderecken leicht abgerundete Tafel aufzumalen, die mit dem Fahr-
zeug durch Schrauben, Nieten oder Nigel fest zu verbinden ist. Die
Buchstaben (oder die romischen Ziffern) und die Nummern miissen
in einer Reihe stehen wund durch einen wagrechten Strich von-
einander getrennt sein. Die Abmessungen betragen: Randbreite
mindestens 8 Millimeter, Schrifthohe 60 Millimeter bei einer Strich-
stirke von 10 Millimeter, Abstand zwischen den einzelnen Zeichen
und vom Rande 12 Millimeter, Stérke des Trennungsstriches 10 Milli-
meter, Linge des Trennungsstriches 18 Millimeter, Héhe der Tafel
ausschlieflich des Randes 84 Millimeter.

Bei Kraftwagen, deren nach der Steuerformel berechnete Nutz-
leistung drei Pferdestirken nicht {ibersteigt, und bei Kraftdreirddern
koénnen das vordere und hintere Kennzeichen (Abs.2 und 3) auch mit
den im Abs. 4 angegebenen Abmessungen ausgefiihrt werden mit der
Mafigabe, da3 die Héhe der Tafel ausschliellich des Randes bei zwei-
zeiligen hinteren Kennzeichen 156 Millimeter betragen soll.

Die Muster fiir die Kennzeichen schreibt der Reichsverkehrs-
minister vor.

§ 9. Die Kennzeichen miissen mit dem Dienststempel der Polizei-
behorde (§ 6, Abs. 2, Satz 2) versehen sein. Zum Zweck der Ab-
stempelung des Kennzeichens hat die Polizeibehorde die Vorfithrung
des Kraftfahrzeuges anzuordnen. Bevor sie die Abstempelung vor-
nimmt, hat sie sich durch sorgfiltige Priifung davon zu iiberzeugen,
dal das Fahrzeug insbesondere auch den Vorschriften der §§ 8, 10
und 11 entspricht.

§ 10. Die Kennzeichen diirfen nicht zum Umklappen eingerichtet
sein ; sie diirfen niemals verdeckt sein und miissen stets in lesbarem
Zustand erhalten werden. Der untere Rand des vorderen Kennzeichens
darf nicht weniger als 20 Zentimeter, der des hinteren nicht weniger
als 45 Zentimeter vom Erdboden entfernt sein.
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§ 11. Bei Dunkelheit und bei starkem Nebel sind hintere Kenn-
zeichen so zu beleuchten, dafl sie deutlich erkennbar sind. Be-
leuchtungsvorrichtungen diirfen die Kennzeichen von keiner Seite ver-
decken; Vorrichtungen zum Abstellen der Beleuchtung vom Sitze des
Fithrers oder vom Innern des Wagens aus sind nur zulidssig, wenn
beim Abstellen gleichzeitiz sédmtliche Laternen (§ 4, Abs. 1, Nr. 5)
verldschen.

Bei Kraftzweirddern ist das an der Vorderseite angebrachte
Kennzeichen wihrend der Dunkelheit und bei starkem Nebel so zu
beleuchten, daB es von beiden Seiten deutlich erkennbar ist.

§ 12. Ist der Dienststempel eines Kennzeichens unkenntlich ge-
worden oder muf3 ein mit dem Dienststempel der Polizeibehérde ver-
sehenes Kennzeichen erneuert werden, so ist das Kraftfahrzeug
wiederum entsprechend der Vorschrift im § 9 der Polizeibehdrde vor-
zufithren ; tritt die Notwendigkeit der Erneuerung an einem Orte ein,
von dem aus die Polizeibehérde, die die erste Stempelung des Kenn-
zeichens vorgenommen hatte, ohne Zeitverlust nicht erreicht werden
kann, so ist das Fahrzeug der nichsten Polizeibehorde vorzufiihren,
die alsdann den Dienststempel zu erneuern oder das erneuerte Kenn-
zeichen mit dem Dienststempel zu versehen und, dafl dies geschehen,
in der Zulassungsbescheinigung (§ 6, Abs. 2) ersichtlich zu machen hat.

§ 13. Die Anbringung mehrerer verschiedener Kennzeichen ist
unzuléssig.

C. Der Fiithrer des Kraftfahrzeuges
a) Die Zulassung zum Fihren

§ 14. Wer auf offentlichen Wegen und Plitzen ein Kraftfahrzeug
fithren will, bedarf der Erlaubnis der zustindigen héheren Ver-
waltungsbehorde ; dies gilt nicht fiir ausschlieBlich im inldndischen
Verkehre benutzte elektrisch angetriebene Kraftfahrzeuge, deren nach
der Steuerformel berechnete Nutzleistung eine Pferdestirke nicht
iibersteigt. Die Erlaubnis gilt fiir das ganze Reich; sie ist zu erteilen,
wenn der Nachsuchende seine Befihigung durch eine Priifung dar-
getan hat und nicht Tatsachen vorliegen, die die Annahme recht-
fertigen, dal er zum Fiihren von Kraftfahrzeugen ungeeignet ist.

Personen unter 18 Jahren ist das Fiihren von Kraftfahrzeugen,
insbesondere auch von Kraftridern und -elektrisch angetriebenen
Kraftfahrzeugen im Sinne des Abs. 1, Satz 1, nicht gestattet. Aus-
nahmen konnen von der h6heren Verwaltungsbehsérde mit Zustimmung
des gesetzlichen Vertreters zugelassen werden.

Den Nachweis der Erlaubnis hat der Fiihrer durch eine Be-
scheinigung (Fiihrerschein) zu erbringen, deren Muster der Reichs-
verkehrsminister vorschreibt.
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Fiir die vorzunehmenden Priifungen gelten die Vorschriften unter
Ziffer I bis VI der als Anlage!l) beigefiigten ,Anweisung iiber die
Priifung der Fiihrer von Kraftfahrzeugen®.

b) Besondere Pflichten des Fiihrers

§ 15. Der Fiihrer hat den Fiihrerschein (§ 14, Abs. 3) sowie die
Bescheinigung iiber die Zulassung des Kraftfahrzeuges (§ 6, Abs. 2, und
§ 34, Abs. 1 und 2) bei der Benutzung des Fahrzeuges auf 6ffentlichen
Wegen und Plitzen bei sich zu fithren und auf Verlangen den zu-
stindigen Beamten vorzuzeigen.

§ 16. Der Fiihrer ist dafiir verantwortlich, dafl das Kraftfahrzeug
mit den nach dieser Verordnung vorgeschriebenen Vermerken und
polizeilichen Kennzeichen versehen ist, dafl das Kennzeichen in vor-
geschriebener Weise beleuchtet ist, dafl die zuléssige Belastung nicht
iiberschritten wird und daBl das Fahrzeug sich in verkehrssicherem
Zustande (§§ 3, 4) befindet; er hat sich vor der Fahrt von dem Zu-
stande des Fahrzeuges zu iiberzeugen.

§ 17. Der Fiihrer ist zu besonderer Vorsicht in Leitung und
Bedienung seines Fahrzeuges verpflichtet. Er darf von dem Fahrzeug
nicht absteigen, solange es in Bewegung ist, und darf sich von ihm
nicht entfernen, solange die Maschine oder der Motor liduft; auch
muf} er, falls er sich von dem Fahrzeug entfernt, die Vorrichtung
(§ 4, Abs. 1, Nr. 6) in Wirksamkeit setzen, die verhindern soll, dafi
ein Unbefugter das Fahrzeug in Betrieb setzt.

Der Fiihrer ist insbesondere verpflichtet, dafiir Sorge zu tragen,
dafl eine nach der Beschaffenheit des Kraftfahrzeuges (§ 3, Abs. 1)
vermeidbare Entwicklung von Gerdusch, Rauch, Dampf oder iiblem
Geruch in keinem Falle eintritt.

Das Offnen von Auspuffklappen innerhalb geschlossener Ortsteile
ist verboten.

Stark wirkende Scheinwerfer miissen innerhalb beleuchteter Orts-
teile, ausgenommen bei starkem Nebel, abgeblendet werden, ferner da,
wo die Sicherheit des Verkehrs es erfordert, insbesondere beim Begegnen
mit anderen Fahrzeugen. Der Reichsverkehrsminister bestimmt, welche
Scheinwerfer als iiberm#Big stark wirkend und welche als stark
wirkend gelten.

§ 18. Die Fahrgeschwindigkeit ist so einzurichten, daB der Fiihrer
in der Lage bleibt, seinen Verpflichtungen Geniige zu leisten.

Die hochstzuldssige Fahrgeschwindigkeit betrdgt bei Kraftfahr-
zeugen bis zu 55 Tonnen Gesamtgewicht innerhalb geschlossener
Ortsteile 30 Kilometer in der Stunde; die hthere Verwaltungsbehorde

1) Siehe S. 195.
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kann Geschwindigkeiten bis zu 40 Kilometer zulassen. Bei Kraftfahr-
zeugen von mehr als 55 Tonnen Gesamtgewicht betrigt die hochst-
zuldssige Fahrgeschwindigkeit 25 Kilometer, bei Mitfilhren von
Anh#ngern innerhalb geschlossener Ortsteile 16 Kilometer in der
Stunde.

Ist der Uberblick iiber die Fahrbahn behindert, die Sicherheit
des Fahrens durch die Beschaffenheit des Weges beeintrichtigt, oder
herrscht lebhafter Verkehr, so mufl so langsam gefahren werden, dal
das Fahrzeug auf kiirzeste Entfernung zum Stehen gebracht wer-
den kann.

§ 19. Der Fiihrer hat iiberall dort, wo es die Sicherheit des
Verkehres erfordert, durch deutlich hdrbare Warnungszeichen recht-
zeitig auf das Nahen des Kraftfahrzeuges aufmerksam zu machen.

Das Abgeben von Warnungszeichen ist sofort einzustellen, wenn
Pferde oder andere Tiere dadurch unruhig oder scheu werden.

Innerhalb geschlossener Ortsteile diirfen nur kurze Warnungs-
zeichen unter ausschliefllicher Verwendung der im § 4, Abs. 1, Nr. 4,
vorgeschriebenen Hupe abgegeben, auBerhalb geschlossener Ortsteile
darf auch eine Pfeife benutzt werden.

Das Abgeben langgezogener Warnungszeichen, die Ahnlichkeit
mit Feuersignalen haben, und die Anbringung und Verwendung an-
derer als der im Abs. 3 genannten Signalinstrumente ist verboten.

§ 20. Merkt der Fiihrer, daB8 ein Pferd oder ein anderes Tier vor
dem Kraftwagen scheut, oder dal sonst durch das Vorbeifahren mit
dem Kraftfahrzeuge Menschen oder Tiere in Gefahr gebracht werden,
so hat er langsam zu fahren sowie erforderlichenfalls anzuhalten
und die Maschine oder den Motor aufler Titigkeit zu setzen.

Auf den Haltruf oder das Haltzeichen eines als solchen kenntlichen
Polizeibeamten hat der Fiihrer sofort anzuhalten. Zur Kenntlich-
machung eines Polizeibeamten ist auch das Tragen einer Dienstmiitze
ausreichend.

§ 21. Beim Einbiegen in eine andere Strafle ist nach rechts in
kurzer Wendung, nach links in weitem Bogen zu fahren. Diese Vor-
schrift gilt entsprechend fiir das Durchfahren von scharfen oder
uniibersichtlichen Wegkriimmungen.

Der Fithrer hat entgegenkommenden Kraftfahrzeugen, Fuhrwerken,
Reitern, Radfahrern, Viehtransporten oder dergleichen rechtzeitig
und geniigend nach rechts auszuweichen oder, falls dies die Umstinde
oder die Ortlichkeit nicht gestatten, so lange anzuhalten, bis die
Bahn frei ist.

Das Vorbeifahren an eingeholten Kraftfahrzeugen, Fuhrwerken,
Reitern, Radfahrern, Viehtransporten oder dergleichen hat auf der
linken Seite zu erfolgen.
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D. Die Benutzung 6ffentlicher Wege und Plitze

§ 22. Das Fahren mit Kraftfahrzeugen ist nur auf Fahrwegen
gestattet. Auf Radfahrwegen und auf Fulwegen, die fiir Fahrrider
freigegeben sind, ist der Verkehr mit Kraftzweirddern mit besonderer
polizeilicher Genehmigung zulissig.

§ 23. Die Polizeibehdrden kionnen durch allgemeine polizeiliche
Vorschriften oder durch besondere, fiir den einzelnen Fall getroffene
polizeiliche Anordnungen, soweit der Zustand der Wege oder die
Eigenart des Verkehres, insbesondere Riicksichten auf den FuBgiinger-
verkehr es erfordern, den Verkehr mit Kraftfahrzeugen iiberhaupt
oder mit einzelnen Arten auf bestimmten Wegen, Plitzen und Briicken
verbieten oder beschrinken. Fiir Wegstrecken, die dem Durchgangs-
verkehr dienen, steht diese Befugnis der obersten Landesbehorde zu;
sie kann die Befugnis auf die htheren Verwaltungsbehorden iiber-
tragen.

Fiir Vorschriften und Anordnungen nach Abs. 1, die die Fahr-
geschwindigkeit beschrénken, ist, unbeschadet der Bestimmung im
Abs. 1, Satz 2, die hshere Verwaltungsbehorde zustindig; die Hochst-
geschwindigkeit darf fiir Kraftfahrzeuge bis zu 55 Tonnen Gesamt-
gewicht nicht auf weniger als 30 Kilometer in der Stunde festgesetzt
werden. Vorschriften fiir den allgemeinen Fuhrwerksverkehr(§ 2, Abs. 1)
bediirfen der Zustimmung der hoheren Verwaltungsbehorde, wenn
sie auch fiir Kraftfahrzeuge bis zu 55 Tonnen Gesamtgewicht gelten
sollen und eine Hchstgeschwindigkeit von weniger als 30 Kilometer
in der Stunde vorschreiben. Die Bestimmungen dieses Absatzes gelten
nicht fiir Verkehrsbeschrinkungen auf Briicken und Eisenbahniiber-
gingen.

Die hohere Verwaltungsbehdrde kann auch Vorschriften oder
Anordnungen erlassen, durch die, abgesehen von dem Falle des
Abs. 1, der Verkehr mit Kraftfahrzeugen fiir bestimmte Ortlichkeiten
mit Riicksicht auf deren besondere Verhiltnisse verboten oder be-
schriankt wird.

Auf Verbote oder Beschrinkungen nach Abs. 1 bis 3 ist durch
Warnungstafeln hinzuweisen.

§ 24. Das Wettfahren und die Veranstaltung von Wettfahrten
auf offentlichen Wegen und Plitzen sind verboten.

Fir Zuverldssigkeitsfahrten und &hnliche Veranstaltungen zu
Priifungszwecken ist die Genehmigung der zustindigen Behorde er-
forderlich; soweit mit ihnen Geschwindigkeitspriifungen verbunden
sind, ist die Genehmigung der obersten Landesbehorde erforderlich,
die im Einzelfalle die Bedingungen festsetzt.
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E. Mitfithren von Anhingern

§ 25. Ein zum Verkehr auf 6ffentlichen Wegen oder Plitzen zu-
gelassener Kraftwagen darf einen Anhingewagen nur unter folgenden
Bedingungen mitfiihren :

1. das Gesamtgewicht (einschliefilich Ladung) des Anhingewagens

darf 75 Tonnen nicht iiberschreiten;

. die Radkrénze des Anhingewagens miissen mit Gummi oder
einem anderen elastischen Stoffe bereift sein und diirfen keine
Unebenheiten besitzen, die die Fahrbahn beschiddigen konnten ;
3. der Anhiingewagen mufl versehen sein:

a) mit einer sicher wirkenden Bremse,

b) mit einer zuverldssigen, auf die Fahrbahn wirkenden Vor-
richtung, die in Steigungen die unbeabsichtigte Riickwirts-
bewegung verhindert (Bergstiitze);

4. die Verbindung zwischen Anhingewagen und Kraftwagen muf
so beschaffen sein, dafi die Rdder des Anhingewagens auch in
Kriimmungen moglichst auf den Spuren des Kraftwagens laufen;

5. der Anhingewagen muf3i von aufien sichtbar ein mit Nieten be-
festigtes Schild haben, das in leicht lesbarer Schrift eine Unter-
scheidungsnummer, Eigengewicht, zuldssige Nutzlast sowie Felgen-
druck auf 1 ecm Felgenbreite — Basis der Gummireifen — im
beladenen Zustande angibt.

Der Fiihrer ist dafiir verantwortlich, daff der Anhiingewagen den
Bedingungen des Abs. 1 entspricht und sich in verkehrssicherem
Zustande befindet. Kann die Bremse nicht vom Fiihrersitze des Kraft-
wagens aus bedient werden, so mufl auf dem Anhingewagen ein
Bremser mitfahren und eine Verstindigung zwischen ihm und dem
Fiihrer moglich sein.

Die hohere Verwaltungsbehiérde kann allgemein fiir ihren Bezirk
von der Einhaltung der Bestimmung des Abs. 1, Nr. 3, Befreiung
gewihren.

Das Mitfiihren von Anh#ngeachsen zur Lastenbeforderung und
von mehr als einem Anhingewagen ist nur mit Erlaubnis der Polizei-
behérde und nur fiir deren Bezirk zuldssig; das gleiche gilt fiir das
Mitfithren eines Anhingewagens, wenn den Bedingungen im Abs. 1,
Nr. 1, 3, 4 oder 5 nicht geniigt ist. Der Erlaubnis der Polizeibehorde
bedarf es nicht, soweit nur dem Erfordernisse des Abs. 1, Nr. 8, nicht
geniigt ist und die hohere Verwaltungsbehtrde von der Befugnis,
gemif} Abs. 3 Befreiung zu gewihren, Gebrauch gemacht hat. In Fiillen
polizeilicher Erlaubnis ist der Erlaubnisschein bei der Fahrt mit-
zufiihren und den zustindigen Beamten auf Verlangen vorzuzeigen.
Das Mitfiilhren von Anhiingeachsen zur Personenbeférderung kann von

Do
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der hoheren Verwaltungsbehorde fiir ihren Bezirk allgemein oder im
Einzelfalle zugelassen werden.

Bei Mitfilhren von Anhingewagen oder -achsen mufl aufier dem
vorderen Kennzeichen des § 8, Abs. 2, das Kennzeichen nach § 8,
Abs. 3, entweder an der Riickseite des letzten Fahrzeuges oder auf
beiden Seitenwinden des Kraftwagens angebracht sein. Im letzteren
Falle mufl bei Dunkelheit oder starkem Nebel eine Laterne weifies
oder gelbes Licht nach hinten werfen; einer Beleuchtung der seitlichen
Kennzeichen bedarf es nicht.

§ 26. Ein zum Verkehr auf 6ffentlichen Wegen oder Plitzen zu-
gelassenes Kraftrad darf Anhiinger, Bei- und Vorsteckwagen nur mit-
fiihren, wenn deren Radkridnze mit Gummi oder einem anderen
elastischen Stoffe bereift sind und keine Unebenheiten besitzen, die
die Fahrbahn beschidigen konnten; auch mufi der Anhinger, Bei-
oder Vorsteckwagen mit dem Kraftrad in zuverlissiger Weise
gekuppelt sein.

Der Fiihrer ist dafiir verantwortlich, daf8 der Anhiinger, Bei- oder
Vorsteckwagen diesen Bedingungen entspricht und sich in verkehrs-
sicherem Zustande befindet.

§ 27. Die Bestimmungen des § 25 finden mit Ausnahme der des
Abs. b, Satz 2, erster Absatz, keine Anwendung auf angehingte Krait-
fahrzeuge, die sich nicht mit eigener Kraft fortbewegen. Solche
Schleppziige miissen besonders vorsichtig fahren; geschleppte Kraft-
fahrzeuge miissen mit je einem Begleiter besetzt sein, der Bremsen
und Lenkvorrichtung bedient.

F. Untersagung des Betriebes

§ 28. Die Polizeibehorde kann jederzeit auf Kosten des Eigenttimers
eine Untersuchung dariiber veranlassen, ob ein Kraftfahrzeug den
nach Mafigabe dieser Verordnung zu stellenden Anforderungen entspricht.

Geniigt ein Kraftfahrzeug diesen Anforderungen nicht, so kann
seine Ausschliefung vom Befahren der 6ffentlichen Wege und Plitze
durch die hhere Verwaltungsbehorde verfiigt werden.

§29. Werden Tatsachen festgestellt, die die Annahme rechtfertigen,
dafl eine Person zum Fiihren von Kraftfahrzeugen ungeeignet ist, so
kann ihr die Fahrerlaubnis dauernd oder fiir bestimmte Zeit durch
die fiir ihren Wohnort zustindige hohere Verwaltungsbehorde ent-
zogen werden; nach der Entziehung ist der Fiihrerschein der Behorde
abzuliefern. Die Entziehung der Fahrerlaubnis ist fiir das ganze Reich
wirksam. Im Falle der Entziehung der Fahrerlaubnis fiir bestimmte
Zeit kann deren Wiedererteilung von der nochmaligen Ablegung einer
Priifung oder der Erfiillung sonstiger Bedingungen abhiingig gemacht
werden.
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Personen, die nur wihrend eines voriibergehenden Aufenthaltes
in dem Gebiete des Deutschen Reiches ein Kraftfahrzeug fiihren, kann
aus Griinden, die nach Abs. 1 die Entziehung der Fahrerlaubnis recht-
fertigen, die Fithrung des Kraftfahrzeuges durch Verfiigung der zu-
stindigen hoheren Verwaltungsbehorde jederzeit untersagt werden.
Die Untersagung ist fiir das ganze Reich wirksam.

G. Ausnahmen

§ 30. Die hohere Verwaltungsbehorde kann fiir ihren Verwaltungs-
bezirk, in jedem Falle unter Vorbehalt des Widerrufes, fiir Lastkraft-
fahrzeuge auf Antrag des Eigentiimers von der Vorschrift des § 3, Abs. 2,
Befreiung gewihren. Sie hat in jedem Einzelfalle Bestimmungen {iber
die zuldssigen Geschwindigkeiten, den Verkehrsbereich und die Verkehrs-
wege zu treffen, und diese Bestimmungen in die Zulassungsbescheinigung
einzutragen.

Die hochstzuldssige Fahrgeschwindigkeit betriigt bei Verwendung
nichtelastischer Bereifungen:

a) bei Lastkraftfahrzeugen mit einem Gesamtgewichte bis zu 55 Tonnen
aufierhalb geschlossener Ortsteile 15, innerhalb geschlossener
Ortsteile 12 Kilometer in der Stunde;

b) bei Lastkraftfahrzeugen mit einem Gesamtgewichte von mehr als
56 Tonnen auflerhalb geschlossener Ortsteile 12, innerhalb ge-
schlossener Ortsteile 8 Kilometer in der Stunde.

Die Fahrgeschwindigkeit kann auf ein geringeres Maf festgesetzt
werden.

Durch Vereinbarungen mit einer benachbarten Behdrde kann der
Verkehrsbereich auch auf deren Bezirk ausgedehnt werden.

Die Vorschriften im Abs. 1 bis 4 finden auf Anhingewagen hin-
sichtlich der Befreiung von der Vorschrift im § 25, Abs. 1, Nr. 2,
mit der Mafligabe entsprechende Anwendung, dafl von einem Last-
kraftfahrzeuge nur ein mit nichtelastischer Bereifung versehener An-
hingewagen mitgefiihrt werden darf und dafi die zulidssige Hochst-
geschwindigkeit auflerhalb geschlossener Ortsteile 12 Kilometer und
innerhalb geschlossener Ortsteile 8 Kilometer in der Stunde betrigt.

§ 31. Als vorlidufig zum Verkehr auf offentlichen Wegen und
Plitzen zugelassen gelten Kraftfahrzeuge wihrend der durch den
amtlich anerkannten Sachverstindigen vorzunehmenden technischen
Priifung. Die Vorschrift im § 15 tiber die Mitfilhrung der Zulassungs-
bescheinigung findet in diesen Féllen keine Anwendung.

Wihrend der Priifungsfahrten haben die Kraftfahrzeuge ein be-
sonderes Kennzeichen (Probefahrtkennzeichen) zu fiihren, auf das die
Bestimmungen im § 8 mit der Mafigabe Anwendung finden, daBl die
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Erkennungsnummer aus einer Null (0) mit einer oder mehreren nach-
folgenden Ziffern besteht, dafl das Kennzeichen in roter Balkenschrift
auf weiflem, rotgerandetem Grunde herzustellen ist und da83 von der
festen Anbringung der Kennzeichen abgesehen werden kann. Der-
artige, mit dem Dienststempel der htheren Verwaltungsbehérde ver-
sehene Kennzeichen sind den amtlich anerkannten Sachverstindigen
(§ 5) zur Verwendung bei diesen Priiffungsfahrten zur Verfiigung zu
stellen.

§ 32. Von der Verpflichtung zur Fiihrung des Kennzeichens (§ 7)
sind befreit:

1. die Kraftfahrzeuge der Feuerwehren im Dienste,
2. die zu Zwecken der offentlichen Strafienreinigung dienenden Kraft-
fahrzeuge.

§ 33. Von der Verpflichtung zur Fiihrung eines gestempelten
Kennzeichens sind befreit Kraftfahrzeuge, die auf der Fahrt zur Polizei-
behérde zwecks Vorfithrung des Fahrzeuges und Abstempelung des
Kennzeichens (§§ 6 und 9) offentliche Wege und Pldtze beniitzen
miissen. Als Ersatz fiir die fehlende Zulassungsbescheinigung und
gleichzeitig als Ausweis fiir diese Fahrt dient die schriftliche Auf-
forderung der Polizeibehorde, das Fahrzeug vorzufiihren.

§ 33a. Zugmaschinen ohne Giiterladeraum, deren betriebsfertiges
Eigengewicht 2'°56 Tonnen und deren Hochstgeschwindigkeit auf ebener
Strecke 8 Kilometer in der Stunde nicht i{ibersteigen, sind von den Vor-
schriften iiber die Gummibereifung (§ 3, Abs. 2), die Hupe (§ 4,
Abs. 1, Nr. 4), den Riickwiirtsgang (§ 4, Abs. 3) und die Kennzeichen
(8§ 7 und 8), die Fithrer solcher Maschinen von der Vorschrift iiber
den Fiihrerschein (§ 14, Absatz 1) befreit.

Zugmaschinen ohne Giiterladeraum, deren betriebfertiges Eigen-
gewicht mehr als 2'5 Tonnen, aber nicht mehr als 5 Tonnen betrégt,
und deren Hochstgeschwindigkeit auf ebener Strecke 8 Kilometer
in der Stunde nicht iibersteigt, sind von den Vorschriften iiber die
Hupe (§ 4, Abs. 1, Nr. 4) und die Kennzeichen (§§ 7 und 8) befreit.

§ 34 Soll ein Kraftfahrzeug zu Probefahrten auf o6ffentlichen
Wegen oder Plitzen in Betrieb genommen werden, so hat der Eigen-
timer bei der fiir seinen Wohnort zustiindigen htheren Verwaltungs-
behorde die Zulassung nach §§ 5 und 6 zu bewirken. Ist die Not-
wendigkeit der Probefahrten nachgewiesen, so erhilt der Antrag-
steller an Stelle der Zulassungsbescheinigung nach § 6, Abs. 2, eine
besondere Zulassungsbescheinigung nach einem besonderen, vom Reichs-
verkehrsminister vorgeschriebenen Muster mit kiirzester Befristung
je nach Lage des Falles und ein Kennzeichen nach § 31, Abs. 2.
Fiir die Abstempelung gilt § 9 sinngemif.
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Kraftfahrzeugfabriken, Zweigniederlassungen von Kraftfahrzeug-
fabriken, Kraftfahrzeughéndler und solche Gewerbebetriebe, die Zubehor
oder Bestandteile von Kraftfahrzeugen liefern oder Kraftfahrzeuge
instandsetzen, erhalten, wenn sie zuverlédssig sind, auf Antrag wider-
ruflich im voraus ohne Vorlage eines Sachverstindigengutachtens
oder einer Ausfertigung der Typenbescheinigung (§ 5, Abs. 2 und 3)
eine dem Umfang ihres Geschiftsbetriebes entsprechende Zahl von
der hoheren Verwaltungsbehsrde vollzogener Zulassungsbescheini-
gungen nach vom Reichsverkehrsminister vorgeschriebenem Muster,
in die sie selbst die Beschreibung des Fahrzeuges einzutragen haben,
und eine entsprechende Anzah! Kennzeichen nach § 31, Abs. 2, die
entweder fiir Kraftfahrzeuge jeder Art oder nur fiir Kraftriider gelten,
zu wiederkehrender Verwendung bei den einzelnen Kraftfahrzeugen;
die Kennzeichen sind der Polizeibehsrde zur Abstempelung vorzulegen;
eine Vorfiihrung des Fahrzeuges bei der Polizeibehorde (§9) ist nicht
erforderlich. Fiir eine von einer Kraftfahrzeugfabrik auf Grund einer
Typenbescheinigung gleichzeitig fertiggestellte Gruppe von Fahrzeugen
kann auch eine gemeinsame Zulassungsbescheinigung nach Satz 1
ausgestellt werden, in die aufler der Bezeichnung der Gattung die
Fahrgestellnummern aller zu der Gruppe gehérenden Fahrzeuge ein-
zutragen sind. Die Vorschriften des Satzes 1 gelten von Betrieben
des Reiches und der Lénder mit der Mafigabe, da von der Feststellung,
ob die im Satze 1 enthaltenen besonderen Voraussetzungen vorliegen,
abzusehen ist.

Bei Probefahrten zur Priifung der Verkehrssicherheit eines Fahr-
zeuges ist besonders vorsichtig zu fahren (§ 18, Abs. 1); fiir solche
Fahrten kann die hohere Verwaltungsbehdrde bestimmte Wege vor-
schreiben. Wird eine Probefahrt iiber die Grenze des Reichsgebietes
ausgedehnt, so sind Kennzeichen und Zulassungsbescheinigung vor
Verlassen des Reiches dem deutschen Grenzzollamte abzuliefern. Bei
Entziehung der Probefahrtkennzeichen durch diezustéindige Verwaltungs-
behorde oder bei Ablauf der in der Zulassungsbescheinigung ver-
merkten Frist sind Kennzeichen und alle erteilten Zulassungsbescheini-
gungen der Polizeibehdrde unverziiglich abzuliefern. Unterbleibt die
Ablieferung, so sind Kennzeichen und Zulassungsbescheinigungen ein-
zuziehen; das Kennzeichen ist nach Vernichtung des Dienststempels
in augenfilliger Weise unkenntlich zu machen, sofern es nicht amt-
lich ausgegeben ist.

Bei Verkauf eines Fahrzeuges ist die Ausstellung der Zulassungs-
bescheinigung und die Zuteilung des nunmehr endgiiltig zu fithrenden
Kennzeichens unverziiglich bei der zustindigen héheren Verwaltungs-
behorde (§ 5, Abs. 1) zu beantragen. War fiir das Fahrzeug eine Zu-
lassungsbescheinigung nach Abs. 1 ausgestellt, so ist diese dem
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Antrage beizufiigen; die héhere Verwaltungsbehérde sendet nach Zu-
lassung des Fahrzeuges die Bescheinigung an die Behorde zuriick, die sie
ausgestellt hat. Dem Antrag auf endgiiltige Zulassung eines Fahrzeuges,
fiir das eine Zulassungsbescheinigung nach Absatz 2 ausgestellt war,
ist das Gutachten eines Sachverstindigen oder die Ausfertigung der
Typenbescheinigung (§ 5, Abs. 2 und 3) beizufiigen.

Uber die nach Absatz 2 ausgestellten Zulassungsbescheinigungen
hat der Empfiéinger eine Liste mit Beschreibung der einzelnen Fahr-
zeuge und Angabe iiber den Verbleib der Zulassungsbescheinigungen
zu fithren; er hat diese nach Beendigung der Probefahrten, spitestens
ein Jahr mnach ihrer Ausstellung, unmittelbar der Behorde, die sie
ausgestellt hat, abzuliefern; dies gilt auch fiir Zulassungsbescheini-
gungen nach Abs. 1, wenn sie nicht an andere hohere Verwaltungs-
behérden eingereicht sind.

Uber alle Probefahrten ist eine Liste zu fiihren, in die jede einzelne
Beniitzung eines Probefahrtkennzeichens unter genauer Bezeichnung
des Wagens (Fabrikat, Fabriknummer des Fahrgestelles und Motors)
und Angabe des Fiihrers, der Insassen, der Zeit der Abfahrt und der
Riickkehr, der Fahrstrecke und des Zweckes der Probefahrt ein-
zutragen ist.

Die nach Abs. 5 und 6 zu fiihrenden Listen sind den zustindigen
Beamten auf Verlangen vorzuzeigen.

Bei Fahrzeugen, die auf Grund einer Zulassungsbescheinigung
nach Abs. 2 mit einem vorliufigen Aufbau zu Probefahrten beniitzt
werden, darf auf dem Fabriksschild die Angabe des Eigengewichtes (§ 4,
Abs.b) fehlen und auf der Zulassungsbescheinigung als Eigengewicht des
betriebsfertigen Fahrzeuges das betriebsfertige Eigengewicht des Fahr-
gestelles und als zulédssige Belastung die Tragfihigkeit des Fahrgestelles
angegeben werden.

Die hohere Verwaltungsbehérde hat iiber die ausgegebenen Probe-
fahrtkennzeichen eine Liste zu fithren. Die Liste muf3 erkennen lassen,
ob das einzelne Kennzeichen fiir Kraftfahrzeuge jeder Art oder nur
fiir Kraftrider gilt. Geht ein Probefahrtkennzeichen verloren, so hat
die héhere Verwaltungsbehsrde dem Empfangsberechtigten ein Probe-
fahrtkennzeichen mit einer anderen Erkennungsnummer zuzuteilen;
die bisherige Erkennungsnummer darf erst nach Ablauf von drei
Jahren erneut ausgegeben werden.

Als Probefahrten im Sinne vorstehender Vorschriften gelten Fahrten
zur Feststellung oder zum Nachweis der Gebrauchsfihigkeit von Kraft-
fahrzeugen, von Kraftfahrzeugbestand- oder Kraftfahrzeugzubehorteilen,
wenn sie durch die Absicht der Erprobung veranlafit sind und ihr
in der Hauptsache dienen. Eine Probefahrt liegt dann nicht vor, wenn
das Fahrzeug einem Kaufliebhaber gegen eine Vergiitung fiir die
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Beniitzung des Fahrzeuges — abgesehen von dem Ersatze der durch die
Fahrt verursachten baren Auslagen fiir Betriebsstoffe — iiberlassen
wird. Als Probefahrten sind ferner solche Fahrten nicht anzusehen,
die mit Reklame-, Probe- oder Vorfilhrungswagen veranstaltet werden
und darauf abzielen, der Offentlichkeit allgemein die zum Verkaufe
gestellten Fahrzeuge vorzufithren, um erst die Kauflust anzuregen.
Uberfithrungsfahrten stehen den Probefahrten gleich.

Als Uberfiithrungsfahrten gelten Fahrten, die bei Eigentumswechsel
oder Wechsel des Wohnortes des Eigentiimers lediglich der Verbringung
des Fahrzeuges an den neuen Einstellungsort diemen. Bei Verkauf
eines Fahrzeuges in das Ausland steht die Verbringung des Fahr-
zeuges an einen Grenzort der Verbringung an den neuen Einstellungs-
ort gleich.

§ 35. Auf die Kraftfahrzeuge der Wehrmacht, der Reichspost und
der staatlichen Polizei finden die Bestimmungen dieser Verordnung
mit der Mafigabe Anwendung, dafl die Fahrzeuge Warnungszeichen
auch mit anderen als den im § 19, Abs. 3, genannten Signalinstrumenten
abgeben diirfen und daf eine jederzeitige Untersuchung der Fahrzeuge
der Wehrmacht und der Reichspost und die AusschlieBung dieser
Fahrzeuge durch die héhere Verwaltungsbehérde (§ 28) nicht zuléssig ist.

Die Kraftfahrzeuge der Reichspost brauchen auflerdem nicht mit
einer Hupe zum Abgeben von Warnungszeichen (§ 4, Abs. 1, Nr. 4)
versehen zu sein. Die fiir die Fuhrwerke der Reichspost nach Reichs-
oder Landesgesetzen bestehenden Sonderrechte gelten auch fiir die
Kraftfahrzeuge der Reichspost.

§ 36. Fiir die Erteilung der Erlaubnis zum Fiihren von Kraftfahr-
zeugen der Wehrmacht, der Reichspost und der staatlichen Polizei
sowie fiir die Entziehung dieser Erlaubnis gelten die besonderen
Vorschriften unter Ziffer VII der im § 14, Abs. 4, néher bezeichneten
Anweisung.

§ 37. Kraftfahrzeuge der Feuerwehren im Dienste brauchen nicht
mit einer Hupe zum Abgeben von Warnungszeichen versehen zu sein
(§ 4, Abs. 1, Nr. 4) und diirfen Warnungszeichen auch mit anderen als
den im § 19, Abs. 3, genannten Signalinstrumenten abgeben. Sie unter-
liegen nicht den Vorschriften iiber die einzuhaltende Fahrgeschwindig-
keit (§ 18) und sind befreit von den Vorschriften iiber das Ausweichen,
Anhalten und Vorbeifahren in den im § 21, Abs. 2 und 3, genannten
Fillen; das gleiche gilt fiir im Dienste befindliche Kraftfahrzeuge der
Wehrmacht und der staatlichen Polizei, wenn Gefahr im Verzuge ist.

H. SchluB- und Ubergangsbestimmungen

§ 38. Welche Behérden unter der Bezeichnung ,Polizeibehsrde“
und ,hohere Verwaltungsbehérde“ zu verstehen sind, bestimmt die
oberste Landesbehorde.
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Reichswehr- und Reichspostminister bestimmen je fiir ihren Dienst-
bereich die Dienststellen, welche die der héheren Verwaltungsbehdrde
zugewiesenen Befugnisse ausiiben:

a) bei Priifung, Zulassung und Kennzeichnung ihrer Kraftfahrzeuge,
bei Entscheidung dartiber, ob Anhiingewagen mit Bremse und
Bergstiitze versehen sein miissen, bei Zulassung des Mitfiithrens
von Anhingeachsen zur Personenbeférderung und bei Erteilung
der Erlaubnis zur Verwendung einer nicht elastischen Bereifung
bei Anhiéngewagen, die fiir tierischen Zug eingerichtet sind (§ 5,
Abs. 1 und 2, §§ 6 und 25, Abs. 3 und Abs. 4, Satz 4, § 30, Abs. b,
8§ 31 und 34, Abs. 1, 4 und 9, ferner § 34, Abs. 2, fiir ihre rechts-
eigenen Betriebe);

b) bei Priifung |ihrer Kraftfahrzeugfiihrer sowie Erteilung und Ent-
ziechung der Fahrerlaubnis (§§ 14, 29, Abs. 1 und Anlage);

c¢) bei Anerkennung von Angehorigen ihres Dienstbereiches als Sach-
verstindige (§ 5, Abs. 2 und Anlage Ziffer II).

Die Mitwirkung der Polizeibehdrde nach §:6, Abs. 2, Satz 2, §§ 9,
12, 33 und 34, unterbleibt in diesen Fillen, die in der Anlage vorge-
sehene braucht nicht stattzufinden.

Der Reichsverkehrsminister setzt mit Zustimmung des Reichsrates
die Anforderungen fest, denen die von den hoheren Verwaltungs-
behorden anzuerkennenden Sachverstindigen und die der Wehrmacht
und Reichspost geniigen miissen.

§ 39. Der Reichsverkehrsminister setzt die Gebiihren fest, die den
amtlich anerkannten Sachverstindigen fiir die Priifung von Kraftfahr-
zeugen (§ 5, iAbs. 2 und 3) und Kraftfahrzeugfithrern (§ 14, Abs. 4)
zustehen; er hat davon dem Reichsrat unverziiglich Kenntnis zu geben;
erhebt der Reichsrat innerhalb eines Monates Widerspruch, so hat der
Reichsverkehrsminister diese Gebiihren aufzuheben und die bisherigen
wieder in Kraft zu setzen.

II. Abschnitt
Kleinkraftridder

§ 40. Als Kleinkraftrider im Sinne des § 27 des Gesetzes iiber den
3. Mai 1909
21. Juli 1923
gelten Kraftrider (§ 1), deren nach der Steuerformel berechnete Nutz-
leistung bei einem Aulendurchmesser der Radreifen von mehr als
40 Zentimeter 3/4 Pferdestirke, bei kleinerem Auflendurchmesser
1 Pferdestiirke nicht iibersteigt. Die Berechnung der Nutzleistung er-
folgt nach den fiir die Berechnung der Nutzleistung von Kraftfahr-
zeugen im allgemeinen geltenden Vorschriften; Uberschreitungen der
Blau, Chauffeurkurs 6. Aufl. 13

Verkehr mit Kraftfahrzeugen vom und dieser Vorschriften
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angegebenen Pferdestirkezahlen um 02 Pferdestirke bleiben unbe-

riicksichtigt. Als Auflendurchmesser der Radreifen gilt die Hohe des

ganzen Rades einschliefilich Bereifung, bei Luftbereifung in auf-
gepumptem Zustande.

§ 41. Fiir Kleinkraftrider, die nur innerhalb des Deutschen Reiches
verwendet werden sollen, und ihre Fiithrer gelten sinngemifi die Vor-
schriften des § 2, Abs.1 und 2, § 3, § 4, Abs. 1, 2, 4 und 7, §§ 16 bis
24, 26, 28, 35, 37 bis 39 des ersten Abschnittes dieser Verordnung mit
folgenden Anderungen und Erginzungen:

1. An einer sichtbaren Stelle der Antriebsmaschine oder des Fahr-
gestelles mufl die Firma, von der die Antriebsmaschine hergestellt
ist, ihre Fabriknummer und die Anzahl ihrer Pferdestirken sowie
die nach der Steuerformel berechnete Nutzleistung angegeben sein.
Die Angabe mufi auf ein durch Nieten befestigtes Schild einge-
schlagen oder einge#tzt sein; bei Verbrennungsmaschinen mufl die
Fabriknummer auflerdem auf das Kurbelgehiuse eingeschlagen sein.

2. Personen unter 16 Jahren ist das Fiihren von Kleinkraftridern
nicht gestattet. Die hohere Verwaltungsbehtrde kann auf Antrag
Ausnahmen genehmigen; sie stellt dariiber besondere Ausweise aus.

3. Der Fiihrer eines Kleinkraftrades hat eine Bescheinigung eines
amtlich anerkannten Sachverstindigen mit sich zu filhren, woraus
die Fabriknummer der Antriebsmaschine, die Anzahl der Pferde-
stirken und die nach der Steuerformel berechnete Nutzleistung,
bei Verbrennungsmaschinen auch Zahl der Zylinder, Durchmesser
der Zylinder, Kolbenhub und Art der Maschine (Viertakt- oder
Zweitaktmaschine) ersichtlich sind und worin vermerkt ist, daB
es sich hiernach um ein Kleinkraftrad im Sinne dieser Verordnung
handelt. Diese Bescheinigung kann ersetzt werden durch die Be-
scheinigung einer Firma, die von der zustéindigen hoheren Ver-
waltungsbehorde erméchtigt worden ist, Bescheinigungen im Sinne
des Satzes 1 auszustellen. Die hohere Verwaltungsbehérde kann
eine solche Erméchtigung einer zuverlissigen, in das Handelsregister
eingetragenen Firma, deren Sitz sich im Bezirke der Behorde be-
findet, auf schriftlichen Antrag widerruflich erteilen, wenn entweder
die Herstellung von Antriebsmaschinen oder der Handel mit Antriebs-
maschinen ausléndischer Herstellung zum Geschiftsbetriebe der
Firma gehort; im letzteren Falle muf8 die Firma nachweisen, dafl
sie zum alleinigen Vertriebe von Antriebsmaschinen der betreffen-
den Gattung im Deutschen Reiche berechtigt ist. Jeder von einer
Firma ausgestellten Bescheinigung muf ein Abdruck der von der
htheren Verwaltungsbehorde erteilten Ermichtigung beigefiigt sein.
Uber die ausgestellten Bescheinigungen hat die Firma ein Verzeichnis
zu flihren und auf Verlangen den zustindigen Beamten vorzulegen.
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Im Falle des Widerrufes verliert die Ermichtigung ihre Giiltigkeit.
Die hohere Verwaltungsbehoérde hat von jedem Falle der Erteilung
oder des Widerrufes einer Ermichtigung der Sammelstelle fiir
Nachrichten tiber Fiihrer von Kraftfahrzeugen (Polizeipridsidium in
Berlin) Kenntnis zu geben. Die Sammelstelle erteilt Behérden Aus-
kunft dariiber, ob eine Firma im Besitze der Ermichtigung ist.

4. Fiir technische Priifungen von Kleinkraftrédern durch Polizeibehdrden
(§ 28, Abs. 1) oder amtlich anerkannte Sachverstindige gilt die
Anweisung iiber die Priifung von Kraftfahrzeugen (§ 5, Abs. 4)
entsprechend.

§ 42.FiirKleinkraftrider, die zum internationalenVerkehre zugelassen
werden sollen (Abschnitt B der Verordnung {iber den internationalen
Verkehr mit Kraftfahrzeugen vom 21. April 1910, Reichsgesetzblatt
S. 640), und ihre Fiihrer gelten die Vorschriften des ersten Abschnittes
dieser Verordnung mit Ausnahme des § 5, Abs. 3.

Anlage
(§ 14, Abs. 4)

Anweisung iiber die Priifung der Fiihrer von
Kraftfahrzeugen

I. Die Erlaubnis zum Fiihren eines Kraftfahrzeuges erteilt die fiir
den Wohnort der betreffenden Person oder fiir den Ort, wo sie den
Fahrdienst erlernt hat, zustéindige héhere Verwaltungsbehorde. Der
Antrag auf Erteilung der Erlaubnis ist an die zustindige Ortspolizei-
behérde zu richten. Dem Antrag ist beizufligen:

1. ein Geburtsschein,

2. ein Zeugnis eines beamteten Arztes dariiber, da der Antrag-
steller keine korperlichen Mingel hat, die seine Fihigkeit beein-
triachtigen konnen, ein Kraftfahrzeug sicher zu fithren, ins-
besondere keine Mingel hinsichtlich des Seh- und Hérvermdgens;
dieses Zeugnis fillt bei Antréigen auf Erteilung der Erlaubnis zum
Fithren eines Kraftrades fort,

3. ein Lichtbild (Brustbild 6 X 8 em groff, unaufgezogen), das auf
der Riickseite mit der eigenhiindigen Unterschrift des Antrag-
stellers und des beamteten Arztes, dem Datum der Untersuchung
und dem Dienststempel des Arztes versehen sein mufl; Unter-
schrift des beamteten Arztes, Datum der Untersuchung und Dienst-
stempel fallen bei Antrigen auf Erteilung der Erlaubnis zum
Fithren eines Kraftrades fort,

4. ein Nachweis dariiber, dafl er den Fahrdienst bei einer durch
die zustéindige hohere Verwaltungsbehérde zur Ausbildung von

13*
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Fiithrern ermiichtigten Person oder Stelle (Fahrschule, Kraftfahr-
zeugfabrik) erlernt hat. Aus dem Nachweis mufl die Dauer der
praktischen Ausbildung im Fahren ersichtlich sein.

Die Ortspolizeibehdrde hat zu priifen, ob gegen den Antragsteller
Tatsachen vorliegen (z. B. schwere Eigentumsvergehen, Neigung zum
Trunke oder zu Ausschreitungen, insbesondere zu Roheitsvergehen),
die ihn als ungeeignet zum Fithren eines Kraftfahrzeuges erscheinen
lassen; nach Vornahme der Priifung legt sie unter Mitteilung des
Ergebnisses den Antrag mit seinen Anlagen der héheren Verwaltungs-
behorde vor. Diese stellt zuniichst durch Anfrage bei der fiir das
Deutsche Reich bestehenden Sammelstelle fiir Nachrichten tiber Fiihrer
von Kraftfahrzeugen (Polizeiprisidium in Berlin) fest, was etwa iiber
den Antragsteller dort bekannt ist. Ergeben die Feststellungen, daf3
er ungeeignet zum Fiihrer eines Kraftfahrzeuges ist, so ist ihm
die Erlaubnis zu versagen. Andernfalls iibersendet die héhere Ver-
waltungsbehdrde den Antrag nebst Anlagen dem amtlich anerkannten
Sachverstindigen (Ziffer II) zur Vornahme der Priifung des Antrag-
stellers iiber seine Befihigung zum Fiihren eines Kraftfahrzeuges. Der
Antragsteller ist hievon in Kenntnis zu setzen.

Fiir Reichs- oder Staatsbeamte, die als Fiihrer von Kraftfahr-
zeugen verwendet werden sollen, kann der Antrag auf Erteilung der
Erlaubnis zum Fiihren eines Kraftfahrzeuges von der vorgesetzten
Behorde bei der Ortspolizeibehdrde gestellt werden. Der Antrag muf
die erforderlichen Angaben {iiber den Personenstand des Priiflings
enthalten und von den unter Nr. 2 bis 4 bezeichneten Anlagen be-
gleitet sein. Von einer Feststellung, ob gegen den Priifling Tatsachen
vorliegen, die ihn als ungeeignet zum Fiihren eines Kraftfahrzeuges
erscheinen lassen, hat die Ortspolizeibehdrde in solchen Fillen ab-
zusehen.

II. Die Priifungen erfolgen bei den durch die héheren Ver-
waltungsbehdrden amtlich anerkannten Sachverstindigen.

Die Sachverstindigen bestimmen den Zeitpunkt der Priifung.

Der Priifling hat ein Kraftfahrzeug der Betriebsart und Klasse,
fiir dessen Fithrung er den Nachweis der Befihigung erbringen will,
fiir die Priifung bereitzustellen, Das Fahrzeug muf}, wenn die Witterungs-
und Wegeverhiltnisse dies notwendig erscheinen lassen, mit einem
oder mehreren Gleitschutzreifen versehen sein.

ItI. Die Priifung ist auf den Nachweis der Befihigung zum
Fiihren bestimmter Betriebsarten und Klassen von Kraftfahrzeugen zu
richten. Sie kann abgelegt werden fiir Kraftfahrzeuge mit Antrieb

durch Elektromotoren,

durch Verbrennungsmaschinen,

durch Dampfmaschinen,
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durch sonstige Motoren,
und zwar:

. fir Kraftriader,
2. fiir Kraftwagen mit einem betriebsfertigen Eigengewichte von
mehr als 2'5 Tonnen,
3. fiir Kraftwagen mit einem betriebsfertigen Eigengewichte bis zu
25 Tonnen
a) bis zu 8 PS (Nutzleistung nach der Steuerformel berechnet),
b) iiber 8 PS (Nutzleistung nach der Steuerformel berechnet).
Personen, die fiir eine Betriebsart und Klasse von Fahrzeugen den
Nachweis der Befidhigung erbracht haben, konnen die Erlaubnis zum
Fiihren von Fahrzeugen einer anderen Betriebsart oder Klasse nur auf
Grund einer besonderen Priifung fiir diese Betriebsart und Klasse
erhalten; jedoch schlieffit der Nachweis der Befdhigung zum Fiihren
eines Fahrzeuges der Klasse 3b den der Befidhigung fiir die gleiche
Betriebsart der Klasse 3a ein; auch kann eine Fahrerlaubnis fiir
Fahrzeuge der Klasse 3b auf Fahrzeuge gleicher Betriebsart der
Klasse 2 ohne besondere Priifung ausgedehnt werden, wenn der
Besitzer der Fahrerlaubnis nachweist, dafl er Fahrzeuge der Klasse
3b ein Jahr lang:gefithrt hat. Antréigen auf Erweiterung von Kraft-
radfiihrerscheinen ist ein #rztliches Zeugnis beizufiigen; dieses muf
auch eine Erkldrung dariiber enthalten, da8 dem beamteten Arzte die
untersuchte Person bekannt ist oder daff er sich durch das Lichtbild
des Fiihrerscheines von ihrer Némlichkeit iiberzeugt hat.

IV. Die Priifung zerfillt in einen miindlichen und einen prak-
tischen Teil.

1. Die mtindliche Priifung erstreckt sich auf

a) allgemeine Kenntnis der Hauptteile des vorgefiithrten Fahrzeuges,
genaue Kenntnis der fiir die Beurteilung seiner Verkehrssicherheit
in Betracht kommenden Teile (Lenkvorrichtung, Bremsen, Ge-
schwindigkeitswechsel, Riicklauf und Radbereifung);

b) Verhalten in besonderen Fillen (z. B. bei Schleudern des Wagens,
bei Feuersgefahr am Fahrzeug, Wassermangel bei Dampferzeugern;

c¢) Beurteilung der Verkehrssicherheit des Fahrzeuges vor Antritt
der Fahrt;

d) Kenntnis der fiir den Fiihrer eines Kraftfahrzeuges mafigebenden
gesetzlichen und polizeilichen Vorschriften.

2. Die praktische Priifung umfafit:

a) Feststellung der Wirksamkeit der Bremsen und Lenkvorrichtungen,
Ingangsetzen des Motors nach vorheriger Priifung der Ziind-
vorrichtungen und einfache Fahriibungen auf kurzer Strecke (z. B.
Einhaltung einer gegebenen Fahrtrichtung, Ausweichen vor an-
gedeuteten Hindernissen, schnelles Halten mit Benutzung der

[
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verschiedenen Bremsen, Riickwirtsfahren, Wenden mit und ohne

Benutzung der Riickwiirtsfahrt);

b) Probefahrt auf freier Strecke in miBigem Verkehre mit Begegnen
und Uberholen von Fuhrwerk, Ausfahrt aus einem Grundstiick,
Einbiegen in Strafien, Anwendung des Warnungszeichens, Wechsel
der Geschwindigkeit (wenn moglich, auch iin Steigung und im
Gefiille) unter Benutzung der verschiedenen zu Gebote ‘stehenden
Hilfsmittel, Handhabung der Bremsen unter verschiedenen Ver-
hiltnissen ;

c) abschlieBende Priifung in freier Fahrt, auch durch belebtere
Verkehrsstrafien, in mindestens einstiindiger Dauerfahrt unter
Benutzung aller am Priifungsort und in seiner niheren Umgebung
zu Gebote stehenden Gelindeverhiltnisse.

Fiir die Fithrung von Kraftridern ist die Priifung der Bauart
des Fahrzeuges entsprechend zu gestalten. Nach dem Ermessen des
Sachverstindigen kann dabei die Dauer der unter 2¢ vorgeschriebenen
freien Fahrt eingeschrinkt werden.

Zur miindlichen Priifung kénnen mehrere Priiflinge gleichzeitig
zugelassen werden. Der praktischen Priifung fiir Kraftwagen ist jeder
Priifling einzeln zu unterziehen.

Die praktische Priifung ist erst vorzunehmen, wenn der Priifling
die miindliche Priifung bestanden hat. Zu der Priiffung gemifi 2c¢
darf der Priifling nur zugelassen werden, wenn er bei der Priifung
nach 2b volle Sicherheit, Ruhe und Gewandtheit gezeigt hat.

Bei den Fahrpriifungen fiir Kraftwagen (vgl. 2b und ¢) muf3 der
priffende Sachverstindige auf dem Wagen Platz nehmen?). Er hat bei
der Fahrt von Anweisungen soweit irgend jmdglich iabzusehen und
sein Augenmerk besonders darauf zu richten, ob der Priifling die
notige Ruhe und Geistesgegenwart, einen sicheren Blick und Ver-
stindnis fiir die Bediirfnisse des offentlichen Verkehrs besitzt, sowie
ob er Entfernungen richtig abzuschitzen, die Geldnde- und Verkehrs-
verhéltnisse besonders beim Wechsel der Geschwindigkeit zu beriick-
sichtigen und zu benutzen, die Bremsen richtig zu handhaben und
Gerdusch- und Geruchbeléstigung nach Mbglichkeit zu vermeiden
versteht.

Wenn der Priifling bereits im Besitze der Fahrerlaubnis fiir eine
bestimmte Betriebsart und Klasse von Fahrzeugen ist und die Aus-
dehnung der Fahrerlaubnis auf eine andere Betriebsart oder Klasse
wiinscht, kann die miindliche und praktische Priifung nach dem
Ermessen des Sachverstindigen abgekiirzt werden.

1) (Amtlich.) Bei Kraftfahrzeugen, die keinen geeigneten Platz bieten, darf von
der Befolgung dieser Vorschrift abgesehen werden, sofern der Sachverstindige sich
auf andere Weise, z. B. durch Begleiten mit einem anderen Kraftfahrzeuge, von den
Fihigkeiten Uberzeugung verschaffen kann.
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V. Bei der Abnahme der Priifungen ist besonderes Gewicht auf
die Fahrpriifungen zu legen; wenn der Priifling bei diesen Unkenntnis
oder Unsicherheit zeigt, ist die Priifung abzubrechen. Die Priifung
ist nur dann als bestanden anzusehen, wenn der Priifling in allen
Gegenstinden geniigende Sachkenntnis bewiesen hat.

Uber die zur Priifung rugelassenen Personen und iiber das Er-
gebnis der Priifung haben die amtlich anerkannten Sachverstindigen
ein Verzeichnis unter fortlaufender Nummer zu fiihren.

Nach Abschlu8 der Priifung haben die Sachverstindigen unter
Riicksendung des Antrages und seiner Anlagen umgehend der hoheren
Verwaltungsbehorde iiber das Ergebnis zu berichten; hiebei ist die
Nummer anzugeben, unter der die Eintragung in das Verzeichnis
erfolgt ist.

Ist die Priifung bestanden, so ist insbesondere anzugeben, fiir
welche Betriebsart und Klasse von Fahrzeugen der Priifling sie ab-
gelegt hat.

VI. Ergibt der Bericht des Sachverstédndigen, daBl der Antrag-
steller die Priifung nicht bestanden hat, so ist die nachgesuchte
Erlaubnis zum Fiihren eines Kraftfahrzeuges von der héheren Ver-
waltungsbehtrde zu versagen. Auf Antrag des Priiflings kann jedoch
die hohere Verwaltungsbehoérde ihre Entscheidung einstweilen aus-
setzen und die Zulassung zur Wiederholung der Priifung bei demselben
Sachverstéindigen in Aussicht stellen; die Wiederholung ist hiebei
von dem Nachweis abhingig zu machen, daf der Priifling in der
Zwischenzeit weiteren griindlichen Unterricht genossen hat. Die Wieder-
zulassung darf keinesfalls vor Ablauf von vier Wochen erfolgen. Wenn
sich ergeben hat, dal dem Priifling die ndtige Vorsicht, Ruhe und
Geistesgegenwart fehlt, kann ausdriicklich eine lidngere Frist fest-
gesetzt werden. Macht der Priifling von der Wiederzulassung zur
Priifung innerhalb der von der hoheren Verwaltungsbehorde fest-
gesetzten Frist keinen Gebrauch, so ist ihm die Fahrerlaubnis zu
versagen.

Ergibt der Bericht des Sachverstéindigen, dafi der Antragsteller
die Priiffung bestanden hat, so erteilt die hohere Verwaltungsbehorde
dem Priifling den Fiihrerschein fiir die betreffende Betriebsart und
Klasse von Fahrzeugen, sofern nicht besondere Griinde, die nicht
bereits vor der Erteilung des Aufirages zur Vornahme der Priifung
gewiirdigt worden sind, zur Versagung der beantragten Erlaubnis
filhren miissen. In Ausnahmefiillen kann die hoéhere Verwaltungs-
behdrde einen Fithrerschein auch fiir die Fithrung eines einzelnen
bestimmten Kraftfahrzeuges ausstellen, insbesondere wenn ein Kriegs-
verletzter ein Fahrzeug fithren will, das der Korperbeschaffenheit
durch besondere Einrichtungen angepafit ist oder das er mit Hilfe
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eines Ersatzgliedes sicher fithren kann. In diesen Féllen sind Kenn-
zeichen, Firma, die das Fahrgestell hergestellt hat, und Fabriks-
nummer des Fahrgestelles im Fiihrerschein anzugeben.

Uber die von ihr ausgestellten Fiihrerscheine hat die héohere
Verwaltungsbehorde eine Liste zu fithren; die Nummer der Liste ist
in dem Fiihrerschein anzugeben.

Von jedem Falle der Versagung der Erlaubnis, der Aussetzung
der Entscheidung oder der Erteilung eines Fiithrerscheines hat die
hohere Verwaltungsbehérde umgehend der Sammelstelle in Berlin
Mitteilung zu machen. Das gleiche gilt in den Fillen des § 29 der
Verordnung. In den Fillen der Versagung, Entziehung und Unter-
sagung sind die Griinde kurz mitzuteilen.

VII. Fiir die Erteilung der Erlaubnis zum Fiihren von Kraft-
fahrzeugen der Wehrmacht und der Reichspost und fiir die Entziehung
dieser Erlaubnis gilt folgendes:

Die Abhaltung der Fiihrerpriifung sowie die Ausstellung des
Fithrerscheines erfolgt durch die gemifi § 38, Abs. 2, der Verordnung
bestimmten Dienststellen nach den Bestimmungen unter Ziffer I
bis VI. Dabei kann bei Angehorigen der Wehrmacht der Geburtsschein
(Ziffer I, Abs. 1, Nr. 1) durch einen Stammrollenauszug ersetzt, von
der Vorlage des Zeugnisses eines beamteten Arztes (Ziffer 1, Abs. 1, Nr. 2)
abgesehen und das Lichtbild (Ziffer I, Abs. 1, Nr. 3) nach der Priifung
vorgelegt werden. Die Vorschriften iiber die Beteiligung der Sammel-
stelle fiir Nachrichten tiber Fithrer von Kraftfahrzeugen (Ziffer I, Abs. 2,
und Ziffer VI, Abs. 4) finden Anwendung. Die Erlaubnis beschrinkt
sich nicht auf die Fiihrung von Kraftfahrzeugen der betreffenden
Verwaltung; sie gilt nur fiir die Dauer des Dienstverhiltnisses; dies
ist auf dem Fithrerscheine zu vermerken. Bei Beendigung des Dienst-
verhiéltnisses wird der Schein eingezogen; auf Antrag ist dem Inhaber
eine Bescheinigung zu erteilen, fiir welche Betriebsart und Klasse
von Kraftfahrzeugen ihm die Erlaubnis erteilt war.

Wiinscht ein fritherer Inhaber eines von der Wehrmacht oder
der Reichspost erteilten Fiihrerscheines nach seinem Ausscheiden
aus dem Dienstverhiltnis einen Fiithrerschein nach Ziffer VI fiir die-
jenige Betriebsart und Klasse von Fahrzeugen, zu deren Fiihrung er
nach der Bescheinigung (Abs. 2) berechtigt war, ohmne nochmalige
Ablegung einer Priifung iiber seine Befihigung zum Fiihren eines
Kraftfahrzeuges zu erhalten, so hat er einen Antrag unter Vorlegung
dieser Bescheinigung, des iirztlichen Zeugnisses und des Lichtbildes
(Ziffer 1) innerhalb eines halben Jahres nach Beendigung seines Dienst-
verhiiltnisses bei der Ortspolizeibehérde seines Wohnsitzes oder
Entlassungsortes zu stellen. Im iibrigen regelt sich das Verfahren
nach Ziffer I und VI.
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Abs. 2, Satz 4 und 5, sowie Abs. 3 gelten auch fiir Fithrerscheine,
die von einer als hoéhere Verwaltungsbehérde anerkannten Dienst-
stelle der staatlichen Polizei erteilt sind.

II. Automobilverordnung fiir Osterreich
(Ministerialverordnung vom 28. April 1910, Reichsgesetzblatt Nr. 81)1)

I. Abschnitt
Allgemeine Bestimmungen

§ 1. Die Bestimmungen dieser Verordnung finden Anwendung auf
solche offentliche Verkehrswege befahrende Kraftfahrzeuge, welche
nicht auf Schienen laufen (Automobile, Motorziige und Motorrider).
Ausgenommen von diesen Bestimmungen sind Automobil-Feuerlésch-
wagen sowie solche Kraftfahrzeuge, welche weder zur Beforderung
von Personen noch zum Transporte von Lasten bestimmt sind, wie
Strafilendampfwalzen und dergleichen 2).

Der gewerbsmifiige Betrieb von Kraftfahrzeugen fiir den 6ffent-
lichen Verkehr von Personen und Lasten ist auBler den in dieser
Verordnung enthaltenen auch den beziiglichen gewerbepolizeilichen
Vorschriften unterworfen.

IH.Abschnitt

Bestimmungen iiber die Konstruktion und Ausriistung der
Kraftfahrzeuge

§ 2. Jedes Kraftfahrzeug mufl betriebssicher und insbesondere derart
gebaut, eingerichtet und ausgeriistet sein, daf} iberm#Biges Gerdusch,
belistigende Rauchentwicklung, Dampf- und Gasausstromung, ferner
das Herausfallen glithender Teile des Brennmateriales oder von Riick-
stinden verhindert wird.

§ 3. Jedes Kraftfahrzeug mufl mit einer verlélichen Lenkvorrichtung
versehen sein, die ein sicheres und rasches Wenden des Fahrzeuges
gestattet.

§ 4. Jedes Kraftfahrzeug mufl mit mindestens zwei voneinander
unabhingigen, kréftigwirkenden Bremsvorrichtungen versehen sein, von
denen eine unmittelbar auf die Triebrider oder auf Bestandteile, die
mit den Réiddern fest verbunden sind, einwirken muf.

Jede einzelne der beiden Bremsen mufi allein hinreichen, den
Wagen in angemessener Zeit zum Stillstande zu bringen.

1) Derzeit noch in Geltung. Einzelne Bestimmungen, wie die internationalen
Vereinbarungen, haben sich geiindert, worauf der Text Rucksicht nimmt.

2) Spiiter wurden noch landwirtschaftliche Zugwagen, sog. ,Traktoren“ gleich-

falls ausgenommen, wenn sie nachweislich keine hohere Geschwindigkeit als 8 km in
der Stunde entwickeln kénnen.
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§ 5. Jedes Automobil istmit einernach riickwirts wirkenden Brems-
oder sonstigen zuverldssigen Vorrichtung zu versehen, die selbst bei
starken Steigungen die unbeabsichtigte Riickwirtsbewegung ver-
hindert.

§ 6. Automobile, deren Eigengewicht 350 Kilogramm iibersteigt,
miissen eine Reversiervorrichtung besitzen, die vom Fiihrersitze aus
betdtigt werden kann.

§ 7. Samtliche Hebel und Griffe zur Bedienung des Fahrzeuges sind
s0 anzubringen, dafl sie der Fiihrer, ohne sein Augenmerk von der
Fahrtrichtung abzulenken, leicht und ohne Gefahr einer Verwechslung
handhaben kann.

§ 8. Die zur Aufnahme leicht brennbarer Stoffe, als Benzin, Petro-
leum, Spiritus, Gas, dienenden Behilter sind aus feuerfestem, gentigend
starkem Materiale, dicht schlieffend herzustellenund derart anzubringen,
daf} sie gegen Wirmeeinfliisse und #uflere Beschidigung tunlichst
geschiitzt sind. Die Fillsffnungen sind mit Sicherheitsvorkehrungen
gegen Explosionsgefahr zu versehen.

Akkumulatoren miissen derart gesichert eingebaut sein, dafl ein
Verspritzen von Sdure ausgeschlossen ist.

§ 9. Automobile sind mit einer tieftonenden, Motorrdder mit einer
hochténenden Signalhupe auszustatten.

§ 10. Bei Eintritt der Dunkelheit und wenn Nebel die Fernsicht beein-
triachtigt, miissen Automobile ander Vorderseite mit zweigutleuchtenden
Laternen mit farblosen Glidsern ausgeriistet sein, die die seitliche
Begrenzung anzeigen; die Fahrbahn ist nach vorn auf eine hin-
reichende Entfernung zu erhellen.

Beim Motorrad geniigt eine Laterne. Ist dem Motorrad ein Bei-
wagen seitlich angehiingt, so hat auch der Beiwagen eine Laterne
zu erhalten, die die duflere seitliche Begrenzung anzeigt.

Blendende Scheinwerfer diirfen in Ortschaften mit stadtartiger
Verbauung nicht verwendet werden.

§ 11. Jedes Kraftfahrzeug ist mit einer Vorrichtung auszuriisten,
welche verhindert, da8 das Fahrzeug von Unberufenen in Bewegung
gesetzt werden kann.

§12. Jedes Kraftfahrzeug hat an sichtbarer Stelle Schilder zu tragen,
welche die Firma, die das Fahrgestell hergestellt hat, die Fabriks-
nummer des Fahrgestelles, die Anzahl der Pferdestirken des Motors
(oder die Zahl und die Bohrung der Zylinder) und das Eigengewicht
des betriebsfertigen Fahrzeuges angeben.

§ 13. BeiMotorziigen sind die Anhiingewagen mit einer sicher wirken-
den Bremse zu versehen. Wird die Bremse des Anhiingewagens nicht
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unmittelbar vom Motorwagen bedient, dann muf8 auf dem Anhinge-
wagen ein Bremser mitfahren; [in diesem Falle mufl eine Versténdi-
gung zwischen Fihrer und Bremser mdglich sein.

Der Motorwagen mufl mit einer Sandstreuvorrichtung ver-
sehen sein.

Zwischen dem Anhingewagen und dem Motorwagen mufi aufler
einer verldfilichen Hauptkupplung noch eine Sicherheitskupplung
(Notkupplung) vorhanden sein.

Die Verbindung der Anhingewagen mit dem Motorwagen mufl so
beschaffen sein, dafl die Rdder des Anhingewagens auch in Kriim-
mungen moglichst auf den Spuren der Ridder des Motorwagens laufen.

III. Abschnitt
Priifung und Genehmigung der Kraftfahrzeuge

§ 14. Im offentlichen Strafenverkehre diirfenin der Regel (§§ 21, 38,
40, 42 und 43) nur solche Kraftfahrzeuge beniitzt werden, welche
behérdlich gepriift und genehmigt worden sind.

Die Priifung und Genehmigung kann fiir eine Type oder fiir ein
einzelnes Fahrzeug stattfinden.

§15. Das Ansuchen um Genehmigung der Type eines Kraftfahrzeuges
ist vom Erzeuger oder seinem Vertreter bei der politischen Landes-
behérde einzubringen. Das Ansuchen ist bei der politischen Landes-
behorde, in derem Verwaltungsgebiete die Erzeugungsstitte gelegen
ist, wenn es sich aber um Typen auslindischer Herkunft handelt, bei
jener politischen Landesbehdrde zu iiberreichen, in deren Verwaltungs-
gebiet der Aufenthaltsort des Vertreters des auslindischen Erzeugers
gelegen ist. Das Ansuchen hat den Namen und Wohnsitz des Erzeugers
zu enthalten.

Als Beilagen sind in je zwei Exemplaren anzuschlieBen:

1. die kotierte Zeichnung des Fahrzeuges, aus welcher besonders
der Motor samt Ubersetzungs- sowie die Lenk- und Bremsvorrichtungen
zu ersehen sein miissen, in mindestens Y10 natiirlicher Grofle;

2. die technische Beschreibung der zu iiberpriifenden Type; diese
hat folgende Angaben zu enthalten:

a) eine allgemeine Beschreibung des Fahrzeuges;

b) die Kraftquelle und das System des Motors;

c¢) die Leistung des Motors in Pferdestirken, die Zylinderzahl, Hub
und Bohrung und die grofite Tourenzahl in der Minute;

d) bei Verbrennungs- und Explosionsmotoren die Beschreibung der
Ziind- und Kiihlvorrichtungen, bei Dampfmotoren die Beschreibung
des zugehdrigen Dampferzeugers und bei elektrischen Motoren die
Beschreibung der Akkumulatoren oder der verwendeten Dynamo-
maschine samt Antrieb;
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e) die Beschreibung der Kraftiibertragung und der Lenkvorrichtung;

f) die Zahl und Art der Bremsvorrichtungen sowie das Ubersetzungs-
verhéltnis derselben;

g) die Beleuchtungs- und Signalvorrichtungen;
itberdies bei Automobilen:

h) die grofite Linge, Breite und Hohe des Wagens, den Radstand,
die Spurweite, das Wagengewicht und den Felgenbelag, bei Last-
wagen auch die Felgenbreite und die Tragfdhigkeit;

i) die Zahl und das Adhisionsgewicht der gebremsten Réder.

§ 16. Die Entscheidung iiber die Zulassung einer Type steht der
Landesbehorde zu.

Vor der Entscheidung ist im Wege einer Priifung festzustellen,
ob die vorgelegte Type zur Zulassung fiir den offentlichen Strafien-
verkehr geeignet ist. Behufs Vornahme dieser Priifungen haben die
politischen Landesbehtrden eine oder nach Bedarf mehrere aus Fach-
ménnern bestehende Kommissionen zu bestellen. Die Kommission
erstattet ihr Gutachten auf Grund der vorgelegten Beschreibungen
und Zeichnungen und auf Grund einer Probefahrt, welche mit einem
der Beschreibung und Zeichnung entsprechenden Fahrzeuge vorzu-
nehmen ist.

§ 17. Wenn der Zulassung der Type Bedenken nicht im Wege stehen,
so hat die politische Landesbehdrde dem Gesuchsteller {iber die
Genehmigung der Type eine amtliche Bescheinigung auszufertigen,
welche Namen und Wohnsitz des Erzeugers und die im § 15, Punkt 2,
bezeichneten Daten, ferner eine schematische Zeichnung des Fahr-
zeuges und das behordliche Typenzeichen zu enthalten hat. Andern-
falls ist das Ansuchen unter Angabe der Griinde abzuweisen.

§ 18. Der Erzeuger der genehmigten Type bzw. der inlidndische Ver-
treter derselben hat bei der Ablieferung eines der Type entsprechen-
den Fahrzeuges dem Kiufer eine Abschrift der amtlichen Bescheinigung
auszufolgen und derselben die Angabe der fortlaufenden Erzeugungs-
nummer sowie eine Bestitigung dariiber beizufiigen, daff das Fahrzeug
in bezug auf die maschinellen und Sicherheitseinrichtungen mit der
genehmigten Type vollstindig iibereinstimmt. Fiir die Richtigkeit der
Bestitigung ist der Erzeuger bzw. sein Vertreter verantwortlich.

Jedes solches Zertifikat mufl mit dem Visum jener politischen
Bezirks- bzw. landesfiirstlichen Polizeibehérde versehen sein, in deren
Bezirk oder Rayon die Erzeugungsstiitte oder der Aufenthaltsort des
inléindischen Vertreters des ausliindischen Erzeugers gelegen ist.

Im Falle eines spiiteren Wechsels im Besitze des Fahrzeuges
hat der Verkiufer dem Besitznachfolger das Zertifikat zu iibergeben.
Die Uberlassung des Zertifikates an den Besitzer eines anderen
Fahrzeuges ist unstatthaft.
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§ 19. Fiir Kraftfahrzeuge, deren Ubereinstimmung mit einer ge-
nehmigten Type nicht durch das im § 18 bezeichnete Zertifikat
nachgewiesen ist, dann fiir solche Fahrzeuge, welche infolge nach-
triiglicher konstruktiver Anderungen an wesentlichen Bestandteilen
des Betriebsmechanismus der genehmigten Type mnicht mehr ent-
sprechen, hat der Besitzer vor der Beniitzung des Fahrzeuges im
offentlichen Verkehre die Genehmigung zu erwirken.

Hinsichtlich des Einschreitens, der Priifung und Genehmigung
finden die Bestimmungen der §§ 15, 16 und 17 mit der Mafigabe
Anwendung, dafl die im § 15 geforderte kotierte Zeichnung durch
eine schematische Zeichnung oder durch eine entsprechend deutliche
Photographie des Fahrzeuges ersetzt werden kann.

§ 20. Die Mitglieder der Priifungskommission erhalten fiir ihre Miihe-
waltung eine Entschidigung (Priifungstaxe), deren Hthe von der
politischen Landesbehorde festgesetzt wird.

Die Priifungstaxe ist von dem Priiffungswerber zu entrichten
und bei der Uberreichung des Gesuches zu erlegen.

§ 21. Die dem Militdrdrar gehorigen Kraftfahrzeuge sind von den
vorstehenden Bestimmungen {iber die Priifung und Genehmigung der
Kraftfahrzeuge ausgenommen.

IV. Abschnitt
Fithrung der Kraftfahrzeuge

§ 22. Von der selbstiindigen Fiihrung von Kraftfahrzeugen sind solche
Personen ausgeschlossen, die nicht mindestens 18 Jahre alt sind.

Die selbstéindige Fithrung eines mehr als einspurigen Kraftfahr-
zeuges ist nur demjenigen gestattet, der nach erbrachtem Ausweise
seiner fachlichen Befihigung die behordliche Bewilligung hiezu
(Fihrerschein) erlangt hat. Diese Bewilligung kann verweigert werden,
wenn solche Tatsachen vorliegen, die die Annahme rechtfertigen, dafi
der Bewerber zum Fiihren von Kraftfahrzeugen ungeeignet ist (z. B.
korperliche Mingel, Neigung zur Trunksucht, schwere Delikte gegen
die korperliche Sicherheit und die Sicherheit des Eigentums).

§23. Die fachliche Befiihigung zur Fiithrung eines Kraftfahrzeuges ist
durch eine Priifung darzutun.

Von der Ablegung dieser Priifung sind die Fiithrer der dem
Militdrdrar gehorigen Kraftfahrzeuge dann befreit, wenn sie sich iiber
ihre Befihigung durch ein Zeugnis des Leiters des Automobilwesens
im Heere ausweisen.

§ 24. Zur Vornahme der Fiihrerpriifung bestellt die politische Landes-
behorde Priiffungskommissére in der erforderlichen Anzahl und be-
stimmt die Stelle, wo um die Zulassung zur Priifung anzusuchen ist.
Jeder Gesuchsteller hat anzugeben, fiic welche' Gattung bzw. Gattungen
von Kraftfahrzeugen er die Priifung ablegen will.
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Gegenstand der Priifung

Die Priifung hat sich auf den Nachweis der Kenntnis der fiir
den Fiihrer eines Kraftfahrzeuges mafigebenden gesetzlichen und
polizeilichen Vorschriften und jener Kenntnisse der maschinellen
Einrichtungen von Kraftfahrzeugen zu erstrecken, welche zur sicheren
Fiihrung eines Fahrzeuges der vom Gesuchsteller bezeichneten Gattung
bzw. Gattungen erforderlich sind. Auflerdem ist im Wege einer
Probefahrt die praktische Fihigkeit zur Fiihrung eines solchen
Fahrzeuges nachzuweisen.

Die Priifung zerfdllt laut einer besonderen Instruktion in einen
theoretischen und einen praktischen Teil.
1. Die theoretische Priifung erstreckt sich auf:

a) die Kenntnis der fiir den Lenker eines Kraftfahrzeuges maf-
gebenden gesetzlichen und polizeilichen Vorschriften unter be-
sonderer Beriicksichtigung der fiir Wien geltenden Verkehrsvor-
schriften. Zu den in den Bereich der Priifung zu ziehenden
Vorschriften gehoren, abgesehen von der Verordnung vom
28. April 1910, R. G. BL Nr. 81 (Automobilverordnung), insbeson-
dere die StraBlenpolizeiverordnungen fiir Niederdsterreich, die
Kundmachung der Statthalterei vom 12. Juli 1852, Z. 21.840, die
§§ 11 und 12 der kaiserlichen Verordnung vom 20. April 1854,
R. G. BL. Nr. 96, sowie die wichtigeren, vom Magistrate und der
Polizeidirektion erlassenen Kundmachungen auf dem Gebiete der
Verkehrspolizei;

b) die allgemeine Kenntnis der Hauptteile des vorgefiihrten Fahr-
zeuges, genaue Kenntnis der fiir die Beurteilung seiner Verkehrs-
sicherheit in Betracht kommenden Teile (Lenkvorrichtung, Bremsen,
Geschwindigkeitswechsel, Riicklauf und Radbereifung usw.);

¢) Verhalten in besonderen Fillen (z. B. bei Schleudern des
Wagens, bei Feuersgefahr am Fahrzeuge usw.);

d) Beurteilung der Verkehrssicherheit des Fahrzeuges vor Antritt
der Fahrt;

¢) Erkennen und Beheben von Defekten am Motor und am Uber-
tragungsmechanismus.

2. Die praktische Ubung hat zu umfassen:

a) Feststellung der Wirksamkeit der Bremsen und Lenkvorrichtungen,
Ingangsetzen des Motors nach vorheriger Priifung der Ziindvor-
richtungen und einfache Fahriibungen auf kurzer Strecke (z. B.
Einhaltung einer gegebenen Fahrtrichtung, Ausweichen vor an-
gedeuteten Hindernissen, schnelles Halten mit Beniitzung der
verschiedenen Bremsen, Riickwértsfahren, Wenden mit und ohne
Beniitzung der Riickwirtsfahrt, Achterfahren vor- und riickwirts);
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b) Probefahrt auf freier Strecke bei mifligem Verkehre mit Begegnen
und Uberholen von Fuhrwerk, Ausfahrt aus einem Grundstiicke,
Einbiegen in Strafien, Anwendung von Warnungszeichen, Wechsel
der Geschwindigkeit (wenn méglich auch in Steigungen und im
Gefélle) unter Benlitzung der verschiedenen zu Gebote stehenden
Hilfsmittel, Handhabung der Bremsen unter verschiedenen Ver-
héltnissen;

c) abschlieBende Priifung in freier Fahrt auch durch belebtere
Verkehrsstrafien unter Beniitzung aller in der Umgebung des
Priifungsortes zu Gebote stehenden Geldndeverhéltnisse.

Der Priifungswerber hat, falls die Landesbehdrde nichts anderes
bestimmt, das zur Vornahme der Probefahrten dienende Fahrzeug
beizustellen. Fahrzeuge, die infolge ihrer Konstruktion oder infolge
mangelhafter Instandhaltung eine sichere Beurteilung der praktischen
Kenntnisse des Priifungswerbers nicht ermdéglichen, sind zuriickzu-
weisen.

Uber die mit Erfolg abgelegte Priifung ist ein Zeugnis auszustellen.

Hinsichtlich der Priifungstaxen gelten die Bestimmungen des § 20.

§ 25. Auf Grund der in den §§ 23 und 24 bezeichneten Zeugnisse
werden den Bewerbern iiber ihr Ansuchen von der politischen
Bezirksbehdrde ihres Wohnortes oder, wenn ihr Wohnsitz im Rayon
einer landesfiirstlichen Polizeibehérde gelegen ist, von dieser die
Fiithrerscheine ausgestellt, falls nicht der Erteilung ein Bedenken im
Sinne des § 22 entgegensteht. In jedem Fiihrerschein ist anzugeben,
auf welche Gattung bzw. Gattungen von Fahrzeugen der Fiihrer-
schein sich bezieht. Der Fiihrerschein ist mit der Photographie des
Berechtigten zu versehen.

§ 26.Macht sich der Inhaber eines Fiihrerscheines solcher strafbarer
Handlungen schuldig, die seine VerliSlichkeit als Fiihrer eines Kraft-
fahrzeuges zu beeintrichtigen geeignet sind, so ist er von der politischen
Bezirks- bzw. landesfiirstlichen Polizeibehorde seines jeweiligen Auf-
enthaltsortes schriftlich zu verwarnen.

Die bezeichnete Behorde kann den Fiihrerschein nach wieder-
holter fruchtloser Verwarnung oder ohne vorherige Verwarnung dann
entziehen, wenn Tatsachen festgestellt werden, die die Annahme
rechtfertigen, dafl der Berechtigte zum Fiihren von Kraftfahrzeugen
ungeeignet ist.

Bei der Entziehung ist auszusprechen, ob sie fiir eine bestimmte
Zeit oder dauernd erfolgt, und im zweiten Falle, ob bei einer etwaigen
Wiederbewerbung die Priifung neuerlich abzulegen ist.

Nach der Entziehung ist der Fiihrerschein der Behérde ab-
zuliefern.
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§27. Der Fiihrer eines aus dem Auslande kommenden Kraftfahrzeuges
ist von der Verpflichtung zur Erwirkung des im § 22 vorgeschriebenen
Fihrerscheines dann befreit, wenn er einen giiltigen internationalen
Fahrausweis (§ 38), in dem er als zur Fithrung des Kraftfahrzeuges
berechtigt eingetragen ist, besitzt.

Unter den gleichen Voraussetzungen, unter welchen nach § 26
der Fiihrerschein entzogen werden kann, kann jenen Fithrern, die
nach vorstehendem Absatze von der Erwirkung eines Fiihrerscheines
befreit sind, von der politischen Bezirks- bzw. landesfiirstlichen Polizei-
behorde ihres jeweiligen Aufenthaltsortes der Betrieb ihres Fahr-
zeuges im Inlande untersagt werden.

Trifft die im ersten Absatze bezeichnete Voraussetzung nicht zu,
so ist der Fiihrer eines aus dem Auslande kommenden Kraftfahrzeuges,
der keinen hierlindigen Fiihrerschein besitzt, den Fall des § 42,
Alinea 2, ausgenommen, verpflichtet, lingstens binnen acht Tagen
einen solchen Fiihrerschein zu erwirken. Innerhalb dieser Frist ist
ihm das Fahrzeug selbstindig zu lenken nur solange gestattet, als
ihm dies nicht aus sicherheitspolizeilichen Riicksichten durch eine
Verfiigung einer politischen Bezirks- oder landesfiirstlichen Polizei-
behérde untersagt wird.

V. Abschnitt
Kennzeichen der Kraftfahrzeuge

§ 28. Die Kraftfahrzeuge miissen mit den von der Behorde bestimmten
Kennzeichen versehen sein.

Um die Zuteilung des Kennzeichens haben die Besitzer jener
Kraftfahrzeuge, welche ihren Standort im Inlande haben, bei der
politischen Bezirksbehorde, in deren Bezirk der Standort gelegen ist,
wenn aber der Standort sich im Rayon einer landesfiirstlichen Polizei-
behdrde befindet, bei dieser anzusuchen.

§ 29. Die Kennzeichen bestehen aus einem Buchstaben in lateinischer
Schrift und aus einer Zahl (Evidenznummer) in arabischen Ziffern.

Der Buchstabe' bezeichnet das Land bzw. den Rayon (§ 30), in
welchem die Kennzeichen ausgefolgt wurden, wihrend die Zahl der
Registernummer im Evidenzverzeichnisse entspricht.

§ 30. Jedem Land wird ein Buchstabel) zugewiesen; der Rayon der
Polizeidirektion in Wien wird mit einem besonderen Buchstaben be-
zeichnet. Die Verteilung der Buchstaben ist aus dem beiliegenden
Verzeichnisse zu ersehen.

1) Verzeichnis der Kennzeichenbuchstaben (ad § 30):

Wiener Polizeirayon.. . . . . . ... . A Tirol . . .. .. .. .. ... E
Niederosterreich mit Ausnahme des Kidrnten . . . . . . . ... .. .. .. F

‘Wiener Polizeirayons . . . . . ... B Steiermark . . . .. ... ... H
Oberdsterreich . . . . . ... .. ... C | Burgenland . . . . . .. ... .... M

Salzburg . . . . .. ... ... D | Vorarlberg . . ... ......... w
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Die Polizeidirektion in Wien gibt die Nummern von eins an-
gefangen je fir Automobile und Motorrdder fortlaufend aus, den
tibrigen in § 28 bezeichneten Behérden werden Zahlenreihen von den
betreffenden Landesbehdrden zugewiesen, welche dieselbe Zahlenreihe
je fiir Automobile und Motorrdder zu verwenden haben. Mehr als
dreistellige Zahlen diirfen nicht in Anwendung kommen. Sind in
einem Lande oder einem Rayon alle Zahlenreihen innerhalb der
dreistelligen Zahlen erschipft, so ist dem Erkennungsbuchstaben die
Zahl I bzw. Il usf. in romischen Ziffern beizufiigen, und hat die
Numerierung wieder fortlaufend von eins an zu beginnen.

§ 31. Die im § 28 bezeichneten Behorden (Evidenzbehérden) haben
den Fahrzeugbesitzern, welche um die Kennzeichen angesucht haben,
die Kennzeichen in schriftlicher, mit dem Amtssiegel versehener
Ausfertigung hinauszugeben. Diese Ausfertigung ist auf den nach § 18
bzw. § 19 ausgestellten Zertifikaten bzw. Bescheinigungen einzutragen.

Jede Evidenzbehorde hat je ein Register, u. zw. abgesondert. fiir
Automobile und fiir Motorrdder zu fithren. In das Register ist bei
jeder Ausfertigung die Evidenznummer, der Name und die Wohnung
des Besitzers und der Standort des Fahrzeuges einzutragen.

§ 32. Die Kennzeichen sind in schwarzer Schrift auf weilem Grunde
in gut lesbaren Schriftziigen auszufiihren. Die Anbringung von Ver-
zierungen ist unzulissig.

Bei Automobilen sind die Kennzeichen vorn und riickwirts,
u. zw. entweder auf der Wand des Wagens selbst mit Farbe oder
mittels einer aus dauerhaftem Material mit mdoglichst glatter Ober-
fliche hergestellten, entsprechend befestigten Tafel an einer leicht
sichtbaren Stelle anzubringen. An der Riickseite sind die Kennzeichen
so anzuordnen, dafl der Buchstabe und eventuell die rdmische Zahl
oben und darunter in einem Abstande von 2 Zentimetern die Evidenz-
nummer steht. Die Hohe der riickwirtigen Kennzeichen hat mindestens
12 Zentimeter, ihre Stirke im Grundstriche mindestens 2 Zentimeter
zu betragen. An der Vorderseite kiénnen die Kennzeichen entweder
in derselben Anordnung wie an der Riickseite oder horizontal neben-
einander angebracht werden. Im zweiten Falle hat der Abstand des
Buchstabens bzw. der romischen Zahl von der Evidenznummer min-
destens 7 Zentimeter zu betragen. Die vorderen Kennzeichen miissen
mindestens 8 Zentimeter hoch und im Grundstriche 1 Zentimeter
stark sein.

Bei Motorziigen ist das riickwirtige Kennzeichen stets an der
Riickseite des letzten Anhingewagens anzubringen.

Bei Motorrddern sind die Kennzeichen vorn an einer gut sicht-
baren Stelle anzubringen; ihre Hohe hat mindestens 8 Zentimeter und
ihre Stdrke im Grundstriche mindestens 1 Zentimeter zu betragen.

Blau, Chauffeurkurs 6. Aufl. 14
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Ist einem Motorrade seitwirts oder riickwirts ein Beiwagen an-
gehingt, so ist nicht nur das Motorrad, sondern auch die Riickwand
des Beiwagens mit dem Kennzeichen zu versehen. Fiir diese Kenn-
zeichen am Beiwagen gelten die gleichen Vorschriften wie fiir die bei
Automobilen an der Riickseite anzubringenden Zeichen.

§ 33. Diejenigen, welche mehrere Kraftfahrzeuge besitzen, haben in
der Regel fiir jedes ihrer Fahrzeuge um die Ausfolgung der Kennzeichen
anzusuchen, so daf} jedes Fahrzeug seine Evidenznummer erhilt.

Gewerbetreibenden, welche sich mit der Herstellung von Kraft-
fahrzeugen befassen oder mit solchen Fahrzeugen Handel treiben,
kann jedoch iiber ihr Ansuchen zur Bezeichnung ihrer Fahrzeuge bei
Probefahrten eine Anzahl von Evidenznumimmern zugewiesen werden,
welche nicht an bestimmte Fahrzeuge gebunden sind.

§ 34. Wird ein mit dem Kennzeichen versehenes Fahrzeug verdufiert
oder sein Standort oder der Wohnort des Besitzers bleibend ver-
legt, so hat derjenige, auf dessen Namen die Kennzeichen ausge-
fertigt wurden, der Evidenzbehérde binnen acht Tagen nach ein-
getretener Verinderung hieriiber die Anzeige zu erstatten. Die
Evidenzbehorde hat, wenn der neue Standort des Fahrzeuges in
ihrem Bezirke oder Rayon gelegen ist, die Daten in dem Register
richtigzustellen, wenn aber der Standort in den Rayon oder Bezirk
einer anderen Evidenzbehorde verlegt wurde, die Evidenznummer zu
16schen. In diesem zweiten Falle hat derjenige, in dessen Besitz sich
das Fahrzeug befindet, binnen acht Tagen nach eingetretenem Besitz-
wechsel bzw. nach der Verlegung des Standortes bei jener Evidenz-
behorde, in deren Bezirk oder Rayon der neue Standort gelegen ist,
um Ausfolgung neuer Kennzeichen anzusuchen. Bis zur Zuweisung
der neuen Kennzeichen hat sich der Besitzer der friiheren Kennzeichen
zu bedienen.

Eine voriibergehende Verlegung des Standortes des Fahrzeuges
oder des Wohnortes des Besitzers verpflichtet nicht zu einer An-
meldung und Losung neuer Kennzeichen.

§ 35. Den Kraftfahrzeugen aus einem der Staaten, die der Pariser
Konvention (§ 36) nicht beigetreten sind, werden beim Eintritte tiber
die Zollgrenze die Kennzeichen von dem Grenzzollamte ausgefolgt.
Diese Kennzeichen haben nebst dem Buchstaben des betreffenden
Verwaltungsgebietes und der Evidenznummer noch den Buchstaben
»Z* in roter Farbe zu fiihren.

Uber die Ausfolgung der Kennzeichen haben die Grenzzollimter
Register zu fithren, in welche die Evidenznummer, der Name und
Wohnsitz der Fahrzeugbesitzer und der Tag der Ausstellung einzu-
tragen ist.
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Jedes Grenzzollamt erhdlt von der betreffenden politischen
Landesbehdrde Zahlenreihen als Evidenznummern zugewiesen.

Die Nummerntafeln konnen auch aus entsprechend starkem
Papier hergestellt werden. Solche Tafeln werden von den Zollimtern
iiber Begehren ausgefolgt. Im tibrigen gelten beziiglich der Anbringung
und der Art der Ausfithrung der Kennzeichen die im § 32 enthaltenen
Bestimmungen.

Sind an dem Fahrzeuge bereits andere Kennzeichen angebracht,
so sind sie abzunehmen oder durch Verdecken, Uberkleben u. dgl
unkenntlich zu machen.

Die von den Grenzzollimtern ausgefolgten Kennzeichen gelten
nur fiir die Daver von acht Tagen.

Nach erfolgter Priifung und Genehmigung des Fahrzeuges (§ 42)
hat der Beniitzer bei jener politischen Bezirks- bzw. bei jener landes-
fiirstlichen Polizeibehorde, in deren Bezirk bzw. Rayon er sich auf-
hilt, um die Ausfolgung von Kennzeichen geméfi § 28 anzusuchen.
Kraftfahrzeugbeniitzer, welche das Kennzeichen auf Grund dieser
Bestimmung erhalten haben, haben der Evidenzbehorde die Anzeige
zu erstatten, wenn das Fahrzeug das Inland verlif3t.

Wenn jedoch derlei Kraftfahrzeugbentitzer mit ihren Fahrzeugen
hiufig in das Inland kommen, so konnen ihnen nach erfolgter
Priifung und Genehmigung des Fahrzeuges von einer jener politischen
Bezirks- oder landesfiirstlichen Polizeibehdrden, deren Bezirk oder
Rayon nahe an ‘der Grenze gelegen ist, stindige Kennzeichen aus-
gefolgt werden. Auf diese Kennzeichen finden die Bestimmungen der
§8 29 bis 32 Anwendung. Eine Uberlassung dieser Kennzeichen an
andere Personen ist nicht gestattet. Domizilinderungen hat der
Kraftfahrzeugbesitzer der Evidenzbehtrde bekanntzugeben.

VI. Abschnitt
Auslandsverkehr

§ 386. Personen, die sich mit ihrem Kraftfahrzeuge in die Lénder der
heiligen ungarischen Krone oder in einen andern der der Pariser
Konvention vom 11. Oktober 1909 beigetretenen Staatenl) begeben
wollen, haben vorher unter Bekanntgabe der Staaten, in die sie sich
zu begeben beabsichtigen, einen internationalen Fahraus-
weis bei jener Vereinigung von Kraftfahrzeugbesitzern zu beheben,
die hiezu vom Ministerium des Innern ermiichtigt wird.

Dieser Fahrausweis ist auf Grund der im § 18 bzw. § 19 an-
gefiithrten Zertifikate oder Bescheinigungen und des im § 25 an-
gefiihrten Fiihrerscheines gegen Entrichtung der amtlich festgesetzten
Gestehungskosten und Stempelgebiihren auszufertigen, von der

1) Siehe Verzeichnis auf der niichsten Seite.

14%
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politischen Bezirks- bzw. landesfiirstlichen Polizeibehorde, in deren
Bezirk die ausstellende Vereinigung ihren Sitz hat, zu vidieren und
gilt fiir die Dauer eines Jahres vom Tage der Ausstellung.

Uberdies ist das Fahrzeug an der Riickseite oberhalb der Kenn-
zeichen mit dem internationalen Unterscheidungs-
zeichen zu -versehen. Es besteht bei Automobilen aus einem
linglich-runden Schilde von 30 cm Breite und 18 cm Hohe, das auf
weiflem Grunde in schwarzer Farbe den lateinischen Druckbuch-
staben A trigt. Der Buchstabe mufl wenigstens 10 cm hoch sein und
eine Strichbreite von 15 mm haben.

Beim Motorrade, das in diesem Falle auch riickwirts mit dem
Kennzeichen (§ 32) versehen sein mufl, hat das Unterscheidungs-
zeichen 18 cm in der Breite und 12 ecm in der Hohe zu messen;
der Buchstabe muffi 8 cm hoch sein und eine Strichbreite von
10 mm haben.

§ 37. Dem Fiihrer eines einspurigen Kraftfahrzeuges kann der inter-
nationale Fahrausweis nur dann ausgestellt werden, wenn er nach
Ablegung einer Priifung iiber seine Befidhigung zur Fiihrung des Fahr-
zeuges den Fiihrerschein erlangt hat.

Beziiglich dieser Priifung und der Erteilung des Fiihrerscheines
finden die Bestimmungen des § 24 und § 25 Anwendung.

§ 38. Zum voriibergehenden Verkehre im Inlande sind ausléndische
Kraftfahrzeuge, die aus einem der der Pariser Konvention bei-
getretenen Staaten (§ 36) nach Osterreich kommen, zuzulassen, wenn
sie an der Riickseite aufiler den heimatlichen Kennzeichen das aus
dem beiliegenden Verzeichnisse ersichtliche Unterscheidungszeichen 1)

1) Verzeichnis der dem internationalen Abkommen ilber den Verkehr mit Kraft-
fahrzeugen vom 11. Oktober 1909 beigetretenen Staaten:

Unter- Unter-
Staaten scheidungs- Staaten scheidungs-
zeichen zeichen
Deutschland . . . . . . .. D Ttalien . . . . . ... ... J
Belgien . . . . . . ... .. B Luxemburg . . .. .. .. L
Bulgarien . . . . .. .. .. BG Monako . . . . . .. ... MC
Dénemark . . ... .. .. DK Die Niederlande . . . . . . NL
Danzig . . ... .. .. .. DA Niederlindisch-Indien . JN
Finnland . . . . . . .. .. SF Norwegen . - . . .. ... N
Frankreich nebst Algerien und Osterreich . . . . . . . .. A
Tunis . . . . . .. .. .. F Polen . .. ... ..... PL
Griechenland . . . . . . . . GR Portugal . . . . . .. ... P
GroBlbritannien nebst Gibral- Ruménien . . . . . . ... RM
tar, d. Inseln Guernsey u. Rufiland . . . . . .. ... R
Jersey sowie Malta . . . . GB Schweden . . . . .. ... S
Britisch-Indien (mit Ausnahme Schweiz . . . . ... ... CH
der unter britischer Ober- Spanien . . . . ... ... E
hoheit stehenden Gebiete Die tschechoslowakische
eingeborener Fiirsten und Republik . . . ... ... CS
Stammesh#upter) . . . . . BJ Ungarn . ... ... ... H
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tragen und mit einem ordnungsmifBig ausgefertigten internationalen
Fahrausweise, in dem auch das fiir Osterreich giiltige Einlageblatt
enthalten ist, gedeckt sind.

Der Aufenthalt im Inlande ist auf die Dauer der Giiltigkeit des
Fahrausweises beschrinkt.

§ 39. Die Beniitzer der im § 38 bezeichneten Kraftfahrzeuge sind ver-
pflichtet, beim Eintritte iiber die Zollgrenze ihren internationalen
Fahrausweis dem nichstgelegenen Grenzzollamte vorzuweisen, das
den Tag des Eintrittes auf dem fiir Osterreich bestimmte Blatte
zu bescheinigen hat.

Der Fahrausweis ist auch beim Austritte iiber die Zollgrenze dem
Grenzzollamte vorzuweisen, das den Tag des Austrittes auf jenem
Blatte zu bescheinigen hat, auf dem der Eintritt iiber die osterreichische
Zollgrenze bescheinigt ist.

§ 40.

§ 41. Ein durch einen internationalen Fahrausweis gedecktes Kraft-
fahrzeug kann von der politischen Bezirks- bzw. landesfiirstlichen
Polizeibehérde des jeweiligen Aufenthaltsortes nur dann vom in-
lindischen Verkehr ausgeschlossen werden, wenn es augenscheinlich
den Vorschriften des II. Abschnittes nicht entspricht.

§ 421).

§ 43. Wenn Kraftfahrzeuge aus einem Staate, der der Pariser Kon-
vention (§ 36) nicht beigetreten ist, nach Osterreich kommen, so hat der
Beniitzer einesim Sinne der Bestimmungen dieser Verordnung noch nicht
genehmigten Kraftfahrzeuges binnen léingsten$s acht Tagen die Priifung
und Genehmigung seines Fahrzeuges bei jener Landesbehdrde zu er-
wirken, in deren Verwaltungsgebiet er sich gerade aufhilt. Bis zum
Ablaufe dieser Frist ist die Beniitzung des Fahrzeuges in der Regel
gestattet; sie kann aber aus besonderen sicherheitspolizeilichen Griinden
durch Verfiigung einer politischen Bezirks- oder landesfiirstlichen
Polizeibehorde untersagt werden.

Uber den Tag des Eintrittes in das Inland wird dem Reisenden
von den Eintrittsgrenzzollimtern eine Bestitigung erteilt, welche iiber
Verlangen behordlicher Organe jederzeit vorzuweisen ist.

§ 441).

VII. Abschnitt
Sicherheitsvorschriften fiir den Verkehr

§ 45. Die Fahrgeschwindigkeit ist unter allen Umstinden so zu
wiihlen,daB3 der Fiihrer Herr seiner Geschwindigkeit ist und die Sicherheit
der Personen und des Eigentums nicht gefihrdet wird. Der Fiihrer

1) Der Inhalt dieses Paragraphen, der sich auf Ungarn, Bosnien und Herzegowina
bezieht, ist heute belanglos.
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des Fahrzeuges hat die Fahrgeschwindigkeit entsprechend zu méBigen,
notigenfalls auch stehen zu bleiben und den Motor abzustellen, wenn
durch sein Fahrzeug Unfille oder Verkehrsstérungen hervorgerufen
werden konnten. Diese Vorsichten sind insbesondere auch beim
Herannahen von Reit- und Zugtieren oder von Viehtrieben zu be-
obachten.

§ 461). In geschlossenen Ortschaften darf die Geschwindigkeit
keinesfalls grofler sein als 15 Kilometer per Stunde (Geschwindigkeit
eines leichten schnellen Fuhrwerkes). Auflerhalb der geschlossenen
Ortschaften darf die Fahrgeschwindigkeit nicht iiber 45 Kilometer per
Stunde gesteigert werden.

Keinesfalls schneller als mit 6 Kilometer per Stunde (Tempo eines
Pferdes im Schritt) darf gefahren werden: wenn starker Nebel die
Fernsicht verhindert sowie an solchen Stellen, wo die Strafle nicht
iiberblickt werden kann, wie insbesondere an Kreuzungen, bei starken
Strafienkriimmungen, beim Einfahren in Tore, Herausfahren aus Hiusern,
dann auf Briicken, in schmalen Gassen, wo zwei Wagen nicht neben-
einander vorbeifahren konnen, bei auflergew&hnlich starkem Verkehr
und bei grofieren Menschenansammlungen.

§ 47. Bei Fahrten in geschlossenen Ortschaften mufi der Auspuff
durch einen Schalldimpfer ins Freie geleitet werden.

§ 48. Das Warnungszeichen ist im Bedarfsfalle stets rechtzeitig
zu geben.

Auglerhalb geschlossener Ortschaften konnen aufler der vorgeschrie-
benen Signalhupe auch andere Signalvorrichtungen (Fanfarentrompete,
Signalpfeife, Sirene u. dgl.) verwendet werden.

Das Abgeben von Warnungszeichen, die Ahnlichkeit mitmilitdrischen
oder mit Feuersignalen haben, ist verboten.

§ 49. Die Kennzeichen und Unterscheidungszeichen auf den Kraft-
fahrzeugen sind in gutem Zustand und gutlesbar zu erhalten. Sie diirfen
wiihrend der Fahrt weder ganz noch teilweise verdeckt werden. Nétigen-
falls sind sie wihrend der Fahrt 6fter vom Staub oder Straflenschmutz
zu reinigen.

§ 50. Die auf Automobilen und Motorziigen an der Riickseite
angebrachten Kennzeichen und Unterscheidungszeichen sind, wenn sich
das Fahrzeug zur Nachtzeit auf 6ffentlichen Verkehrswegen befindet,
hell zu beleuchten oder durch eine transparente Aufschrift zu ersetzen.

Dasselbe gilt fiir Motorrider dann, wenn sie an der Riickseite
mit dem Kennzeichen versehen sein miissen (§ 32, Alinea 4, und § 36).

1) Die folgenden Bestimmungen tiber die zulissigen Fahrgeschwindigkeiten
sind zwar in Geltung, entsprechen aber, wie allgemein zugegeben wird, nicht mehr
den heutigen Verkehrsbedingungen und Bediirfnissen. Ihre Abiinderung im Sinne der
Erhohung der zulissigen Geschwindigkeit steht unmittelbar bevor.
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Die Beleuchtung hat derart zu erfolgen, daf§ alle Zeichen deutlich
sichtbar sind, dafl keine Blendung des Beschauers erfolgt und daf3
die Lampe, welche mit farblosen Glidsern zu versehen ist, gleichzeitig
auch als Deckungslicht dient.

§ 51. Der Fiihrer darf das Fahrzeug nicht verlassen, bevor er die
Maschine abgestellt, die Bremse angezogen und Vorsorge getroffen hat,
dafl das Fahrzeug nicht von Unberufenen in Bewegung gesetzt werden
kann.

§ 52. Der Fiihrer eines Kraftfahrzeuges hat das amtliche Zertifikat
tiber die Genehmigung seines Fahrzeuges bzw. die Type (§§18,19 und 43),
seinen Fiithrerschein und die die Kennzeichen enthaltende Ausfertigung
bzw. den internationalen Fahrausweis (§ 38) oder die behoérdliche Er-
laubnis (§ 42) auf der Fahrt stets mit sich zu fiilhren und iiber be-
hordliches Verlangen vorzuweisen.

Auf Verlangen der Sicherheits- oder Strafienaufsichtsorgane ist
der Fiihrer verpflichtet, sofort anzuhalten, desgleichen auch bei einem
durch sein Fahrzeug hervorgerufenen Unfall oder bei einer durch das-
selbe herbeigefiihrten Sachbeschidigung.

Ist bei einem derartigen Unfall eine Verletzung einer Person ein-
getreten, so hat der Fiihrer fiir die notige Hilfe nach Moglichkeit
Sorge zu tragen.

§ 53. Die Besitzer von Kraftfahrzeugen haben fiir die entsprechende
Instandsetzung der fiir den sicheren Betrieb des Fahrzeuges wichtigen
Bestandteile Sorge zu tragen.

Sie sind dafiir verantwortlich, dafl ihre Fahrzeuge nur von solchen
Personen gefiihrt werden, welchen dies nach den Bestimmungen dieser
Verordnung gestattet ist.

§ 54. Wettfahrten mit Kraftfahrzeugen sind nur mitBewilligung der
politischen Landesbehsrde gestattet, welche die beteiligten' Lokal-
behorden einzuvernehmen hat.

Schluf$bestimmungen
VIIL. Abschnitt

§ 55. Ubertretungen der Vorschriften dieser Verordnung sind, inso-
ferne sie nicht unter das allgemeine Strafgesetz fallen, nach der
Ministerialverordnung vom 30. September 1857, R. G. Bl. Nr. 198, zu
bestrafen.

§ 56. Diese Verordnung tritt am 1. Mai 1910 in Kraft.

Im gleichen Zeitpunkte tritt die Ministerialverordnung vom
27. September 1905, R. G. Bl. Nr. 156, aufier Kraft.

§ 57. Die vor Erlassung dieser Verordnung auf Grund der bis-
herigen Vorschriften ausgestellten Fahrlizenzen zur selbstindigen Len-
kung von Kraftfahrzeugen und Zertitikate iiber die Priifung und Genehmi-
gung von Kraftfahrzeugen behalten auch weiterhin ihre Giiltigkeit.
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§ 58. Die nach den bisherigen Vorschriften zum o6ffentlichen
Verkehre zugelassenen Kraftfahrzeuge sind binnen drei Monaten vom
Tage des Inkrafttretens dieser Verordnung mit den im § 12 vorgeschrie-
benen Schildern zu versehen.

§ 59. Die Anwendung der in den Gesetzen iiber die Strafienpolizei
enthaltenen Bestimmungen auf Kraftfahrzeuge sowie die Anwendung
der Vorschriften iiber die Erprobung und periodische Untersuchung
von Dampfkesseln, iiber die Sicherheitsvorkehrungen gegen Dampf-
kesselexplosionen und iiber den Nachweis der Befihigung zur Be-
dienung und Uberwachung von Dampfkesseln und Dampfmaschinen
wird durch die gegenwiirtige Verordnung nicht beriihrt.

III. Auszug aus der Kundmachung des Landeshaupt-
mannes fiir Niederosterreich-Land vom 28. Jinner 1921
(L. G. Bl. Nr. 50)

betreffend die Priifung der Kraftfahrzeuge
sowie deren Flihrer

Auf Grund der Verordnung des bestandenen Ministeriums des
Innern im Einvernehmen mit dem Handelsministerium, dem Mini-
sterium fiir offentliche Arbeiten und dem Finanzministerium vom
28. April 1910, R. G. Bl. Nr. 81, betreffend die Erlassung sicherheits-
polizeilicher Bestimmungen fiir den Betrieb von Kraftfahrzeugen
(Automobilen, Motorziigen und Motorridern), werden fiir das Land
Niedertsterreich nachfolgende Durchfiihrungsverfiigungen getroffen:

Priifung der Fiihrer von Kraftfahrzeugen

§ 4. Zur Vornahme der Befihigungspriifung sind fiir Nieder-
osterreich-Land Priifungskommissire bestelit.

§ 5. Die Gesuche um Zulassung zur Priifung — nach deren befriedi-
gender Ablegung erst bei der zustéindigen politischen Bezirksbehérde
oder in Wien bei der Polizeidirektion um den Fiihrerschein ange-
sucht werden kann — sind bei der Landesregierung fiir Nieder-
osterreich-Land in Wien 1., Herrengasse 11, einzubringen und haben
nachstehende Angaben und Belege zu enthalten:

1. Name und Stand des Priifungswerbers,

2. Geburtsjahr und -tag, Geburtsort und -land,

3. Heimatsgemeinde (eventuell politischer Bezirk),

4. Wohnort (in Stidten auch nihere Adresse),

5. Photographie' des Priifungswerbers in Visitkartenformat,

6. Angabe, fiir welche Gattung bzw. fiir welche Gattungen von
Kraftfahrzeugen die Ablegung der Priifung angestrebt wird.
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Hiebei sind zu unterscheiden:
a) Kraftwagen mit Explosionsmotor,
b) Kraftwagen mit Dampfmotor,
¢) Kraftwagen mit Elektromotor,
d) einspurige Motorrdder (§ 37 der Ministerialverordnung), mehr-
spurige Motorrdder bzw. Motorrdder mit Beiwagen.

7. Angabe, wo der Priifungswerber die Fahrzeuglenkung er-
lernt hat.

Die Angabe 2 und 3 ist dokumentarisch nachzuweisen.

Das System des Kraftfahrzeuges, nimlich Zylinderzahl und
Leistung bei Explosionsmotoren, Zahl und Stirke der Motoren bei
Elektromotoren bzw. System und Leistung der Dampfmaschine bei
Dampfmotoren ist bei der Priifung durch Beibringung des Priifungs-
zeugnisses desjenigen Kraftfahrzeuges, auf welchem die Ablegung der
Priifung angestrebt wird, zu erweisen.

Zu 6b) ist auch das Zeugnis iiber die abgelegte Kesselwiirter-
eventuell, wenn notig, Maschinenwirterpriifung beizubringen.

§ 6. Die Priifung kann in der Regel nur in Wien abgelegt werden.

§ 7. Jeder Priiffungswerber ist von der Zulassung zur Priifung unter
Bekanntgabe des Tages, Ortes und der Stunde derselben mit der
Aufforderung zu versténdigen, die fiir jede Priifung festgesetzte Taxel)
bei der Priifung zu erlegen.

Fiir das Zeugnis ist eine Stempelmarkel) zu erlegen.

Die Beistellung des Fahrzeuges ist Sache des Priifungswerbers.

§ 8. Diejenigen Priifungswerber, welche infolge ungentigender Kennt-
nisse zuriickgewiesen werden, kénnen erst nach einer angemessenen,
mindestens aber vier Wochen betragenden Frist zur Wiederholungs-
priifung zugelassen werden; das erforderliche neuerliche Ansuchen,
welchem nur die Photographie (§ 5, Punkt 5) des Priifungswerbers
anzuschlieffen ist, ist bei der Landesregierung fiir Niederdsterreich-
Land in Wien einzubringen.

Gegen die Reprobierung und die Fristbestimmung fiir die Wieder-
holungspriifung ist ein Rechtsmittel nicht zulissig.

§ 9. Diese Kundmachung tritt sofort in Kraft; gleichzeitig verliert
die Kundmachung vom 22, Mai 1912, L. G. Bl. Nr. 75, ihre Wirksamkeit.

Eine wesentlich gleichlautende Kundmachung hat der Biirger-
meister von Wien als Landeshauptmann erlassen.

IV. Verkehrsvorschiften

Aufler der griindlichen Kenntnis der Automobilverordnung ver-
langt die theoretisch-polizeiliche Priifung auch das Notwendigste aus

1) Die Taxen und Stempel werden vorldufig von Zeit zu Zeit geregelt.
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den Straflenpolizeiverordnungen fiir Niederdsterreich und namentlich
Vertrautheit mit den Vorschriften, die dem Verkehre im Wiener
Gemeindegebiet gelten.

Alle diese Verordnungen, Kundmachungen, Dekrete, Erldsse mit
genauer Angabe ihrer Titel, Aktzahlen, Geburtstage und mit voll-
stindigem Texte hier abzudrucken, erscheint mir nicht zweckmiflig.
Der Fahrer kann sich begniigen, den fiir ihn wichtigen Inhalt zu
kennen. Ich lasse daher im folgenden alles weg, was sich nicht un-
mittelbar auf den Automobilverkehr anwenden 1ifit. Den Rest moge
sich der Lernende um so sicherer einprigen!

Auflerdem sind in den léingeren und wichtigen Paragraphen
jene Worte durch Sperrdruck herausgehoben, die den Kernsatz bilden,
so daB beim Uberlesen des Absatzes der Hauptinhalt in die
Augen springt.

A. Aus der Straenpolizeiordnung fiir die
offentlichen, nichtiirarischen Strafien
(Wirksam fiir Osterreich unter der Enns)

I. Bestimmungen zur Verhiitung von StraBenbeschiidigungen
§ 1. Beschidigung der Strafle

Jede absichtliche oder durch Mangel der gehérigen Obsorge
veranlaBite Beschddigung der Strafie selbst oder der dazu-
gehérigen Objekte, als Bankette, Parapetwand- und Stiitzmauern, Streif-
steine, Gelidnder, Sicherheitspflscke, Kanile, Briicken, Straflengriben
sowie der auf oder an der StraBle gepflanzten Alleebiume und Baum-
pfihle, Distanzzeichen, Wegweiser, Schneestangen, Schneeschauflungs-
Einteilungspflocke, Warnungstafeln, Einrdumerhiuser, dann Maut-
hiduser mit den dazugehorigen Schranken-, Tarifs- und Verbots-
tafeln usw. wird, insoferne sie weder unter das Allgemeine Straf-
gesetz fillt, noch nach den fiir das StraBenpersonal bestehenden
Dienstvorschriften als eine Verletzung der Dienstpflicht zu behandeln
ist, als eine Ubertretung gegen die Straenpolizei
erklirt. (§ 27.)

§ 3. Stralengrédben

Das Uberfahren der StraBengriben ohne Uberbriickung oder Aus-

pflasterung ist jedermann verboten.

§ 7. Geleiseverhiitung

Die Fahrenden haben dort, wo behufs der Strafienerhaltung Steine
oder Holzer zur Verhiitung der Geleisebildung auf-
gelegt sind, die Fahrseite zu wechseln und diirfen die zu
diesem Zwecke aufgelegten Steine oder Hélzer weder
verriicken noch tiberfahren. Die Strafeneinriumer sind
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verpflichtet, derlei Ausweichsteine oder Holzer vor Eintritt der Nacht-
zeit zu entfernen.
§ 8 Schleifen von Bidumen u. dgl

Das Schleifen von Biumen, Stimmen sowie iiberhaupt sonstiger
die StraBlenbahn aufreiffiender Gegenstinde ist aufler bei Bestand der
Schlittenbahn untersagt.

§ 9. Holzbriicken

Das schnelle Fahren auf Briicken mit hélzerner Fahr-

bahn ist verboten.
§ 10. Bremsen

Zur Hemmung der Rider diirfen nur Radschuhe oder
Schleifen (Bremsen) undletztere auch nur dann verwendet werden,
wenn hiedurch die Umdrehung der Rider nicht ganz gesperrt wird.
Hemm- oder Sperrketten diirfen nie, Reiflketten (Eisketten) aber
nur bei Glatteis verwendet werden.

II. Von der Regelung und Sicherung des Verkehres
§13. Verkehrshinderung

Der Verkehr auf 6ffentlichen Strafien darf weder bei Tag noch
bei Nacht gehindert werden.

§ 14. Je d e absichtliche oder durch Sorglosigkeit herbeigefiihrte
Hinderung des Verkehres, jede Handlung oder Unter-
lassung, wodurch in Absicht des Strafienverkehres die Sicherheit der
Person oder des Eigentums gefihrdet wird, jede Nichtbeachtung der
in diesem Gesetze angeordneten Gebote oder Verbote, insoferne nicht
das Allgemeine Strafgesetz Anwendung findet, werden als eine
Ubertretung der StraBenpolizei erklirt.

§16. Notwege

Bei Elntrltt des Winters sind fiir jene StraBlenstrecken, die bei
Schneefall erfahrungsgemiffi unfahrbar werden, die erforderlichen
Notwege mit wenigstens zwei Meter hohen Stangen oder Baum-
dsten zu bezeichnen.

Die Fuhrwerke sind gehalten, bis zur erfolgten Freimachung der
StraBle diese Notwege unter Einhaltung der fiir den Stralenverkehr
bestehenden Vorschriften zu beniitzen.

§ 17. Stehenbleiben
Unbespannte Wagen diirfen auf der StraBle nicht
stehen bleiben. — Wo dies jedoch infolge eines Unfalles un-
ausweichlich wird, darf der Wagen nicht ohne Aufsicht und
auflerdem nachts nicht ohne Beleuchtung gelassen werden.
Bei Wirtshéusern diirfen die Wagen nur auferhalb der Fahrbahn,
bei Nacht iiberdies nur mit der nétigen Beleuchtung aufgestellt werden.
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§ 18. Anhédngewagen

Das Anhingen eines Wagens an einen anderen ist
untersagt. — Ausgenommen hievon ist nur das Anhingen eines
als Frachtgut bestimmten Wagens oder eines Handwagens an
einen Frachtwagen oder das Zusammenhéngen von zwei leeren Fracht-
oder Wirtsehaftswagen.

Auflerdem kdnnen Ausnahmen von diesem Verbote dort, wo es
die Ortsverhiltnisse erheischen, fiir bestimmte Gattungen von Fuhr-
werken von der politischen Behérde nach Einvernehmung der be-
treffenden Straflenverwaltung bewilligt werden.

§ 19. Breite der Ladung

Die Breite der Ladung eines Lastwagens darf drei
Meter nicht iibersteigen. Eine Ausnahme ist nur bei jenen unteilbaren
Gegenstinden zuléssig, bei deren Verfrachtung ihres Umfanges
wegen das obige MaBl der Ladungsbreite nicht eingehalten werden kann.

An keinem Wagen diirfen Sitze angebracht werden, welche
tiber die Breite des Wagens oder iiber jene der jeweiligen
Ladung hinausragen.

§ 20. Laterne. Glocken

Bei Nacht miissen die Fuhrwerke mit einer beleuchteten, von
weitem wahrnehmbaren Laterne versehen sein. Das Fahren mit
Schlitten ohne Schellen oder Glocken ist ausnahmslos verboten.

§ 21. Allgemeine Fahrvorschriften

Alle Fuhrwerke ohne Unterschied haben, wenn nicht
der Fall des § 7 eintritt und nicht besondere Umstinde eine
Ausnahme unausweichlich machen, auf jeder Strafie links in der
Fahrbahn zu bleiben, links auszuweichen und rechts
vorzufahren und den vorfahrenden oder entgegen-
kommenden Wagen ohne Weigerung Platz zu machen.

Das Fahren auf den StraBenbanketten und das
Vorfahren auf Briickenist verboten.

Ebenso hat dem Postwagen jedes andere Fuhr-
werk auszuweichen, und zwar hat das leichte Fuhrwerk ganz
die Seite der Fahrbahn, wo die Post fihrt, zu verlassen und das
schwere Fuhrwerk nach Tunlichkeit dergestalt auszuweichen oder
stehen zu bleiben, dafl der Post das Vorbeifahren mdoglich wird.

Dem Feuerloschfuhrwerke istin gleicher Weise
wiedem Postwagen auszuweichen.

§ 22. Beim Fahren darf der Fuhrmann sein Fuhrwerk nicht
verlassen.

§ 24. Das Schlafen des Kutschers auf dem Wagen ist strengstens
verboten.
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III. Handhabung der Strafienpolizeiordnung und Strafbestimmungen

§ 27. Strafen

Ubertretungen dieser Strafienpolizeiordnung, § 1 und § 14, werden,
insofern sie nicht unter die allgemeinen Strafgesetze fallen, mit einer
Geldstrafe von 1 bis 10 fl. 6. W.1) und im Falle der Zahlungsunf#hig-
keit mit einer Freiheitsstrafe von 6 bis 48 Stunden geahndet.

Die Geldstrafe ist sogleich zu entrichten oder sicherzustellen.

Die Strafe enthebt den Schuldtragenden nicht von der Verpflichtung,
auf seine Kosten die Herstellung in den vorigen Stand zu veranlassen,
Verkehrshindernisse ohne Aufschub zu entfernen sowie jeden ver-
ursachten Schaden zu ersetzen.

§ 28. In Betretungsfillen einer zu schweren oder zu breiten Ladung,
des Mangels an Schellen oder Glocken oder auch an |beleuchteten
Laternen, ferner in Fillen vorschriftswidriger Vorrichtungen zur Hem-
mung der Rider, vorschriftswidrig hergestellter Radreifen, verbotwidrig
angehiingter Wagen oder verbotwidriger Leitung zweier oder mehrerer
Wagen durch einen Fuhrmann ist die Fortsetzung der Fahrt in dem
vorschriftswidrigen Zustande nur bis dahin zu gestatten, wo die Ab-
stellung des Gesetzwidrigen moglich ist.

§29. Handhabung

Zur Handhabung der Straflenpolizei ist der Vor-
steher jener Gemeinde verpflichtet, in deren Gebiet die
Strafle liegt.

Begeht ein Fahrender eine Ubertretung dieser Straen-
polizeiordnung, so ist er dem nichsten Gemeindevorsteher,
und zwar vorzugsweise jenem, der in der Richtung der Fahrt den
Wohnsitz hat, zum Zwecke der Strafamtshandlung anzuzeigen oder
nach Umstinden dahinzustellen.

Der Gemeindevorsteher hat iiber die zu seiner Kenntnis kommen-
den Ubertretungen die Erhebung zu pflegen, nach Befund das Er-
kenntnis zu féllen und zu vollziehen und iiber die verhiingte Strafe,
sowie liber die ausgesprochenen Schadenersitze dem Bestraften iliber
sein Verlangen eine Bescheinigung auszustellen.

Beschwerden
Beschwerden gegen Erkenntnisse der Gemeindevorsteher
gehen an die vorgesetzte politische Behdorde.

§30. Aufsichtsorgane
Zur Beaufsichtigung und zum Schutze der Strafien, des
StraBlenverkehres und der Alleen sind insbesondere die Organe der
Stralenadministration, der Orts- und Flurenpolizei
und die Gendarmerie verpflichtet.

1) Jetzt entsprechend in der geltenden Wihrung.
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Die mit der unmittelbaren Beaufsichtigung der nichtérarischen
Straflen beauftragten Organe der Straflenadministration sind durch
die politischen Behorden auf ihre Dienstpflicht zu beeiden, haben im
Dienste ein Dienstesabzeichen zu tragen und sind in Aus-
tibung ihres Dienstes den o6ffentlichen Wachorganen gleichzuhalten.

Jedermann, der von den genannten Organen wegen einer StraBien-
polizeiiibertretung angehalten wird, hat ihnen unbedingt Folge zu
leisten.

B. Aus der Strafienpolizeiordnung fiir die
Bundesstraien
in Osterreich unter der Enmns, mit AusschlufS der Hauptstadt Wien

I. Bestimmungen zur Verhiitung von Strafienbeschidigungen

§ 1. Beschidigung der Strafle

Jede absichtliche oder durch Auflerachtlassung pflichtm#Biger
Vorsicht entstandene Beschidigung der Strafle selbst oder der
dazugehorigen Objekte, insbesondere der Bankette, Parapetwand und
Stiitzmauern, Streifsteine, Geldnder, Sicherheitspflécke, Kanile, Briicken,
StraBlengriben sowie der auf oder an der Strafie gepflanzten Allee-
biume, der Baumpfihle, Distanzzeichen, Wegweiser, Schneestangen,
Schneeschauflungs-Einteilpflocke, Warnungstafeln, Einrdumerhiuser,
dann Mauthduser mit den dazu gehérigen Schranken, Tarifs- und Verbots-
tafeln usw. wird, insofern sie weder unter das Allgemeine Strafgesetz
fillt, noch nach den fiir das Straflenpersonal bestehenden Dienst-
vorschriften als eine Verletzung der Dienstpflicht zu behandeln ist,
als eine StraBenpolizei-Ubertretung erkldrt und bestraft.
Der Schuldtragende hat auflerdem den verursachten Schaden zu er-
setzen. (§ 23.)

§ 4. Geleiseverhiitung

Die Fahrenden haben dort, wo behufs der Strafienerhaltung Steine
oder Holzer zur Verhiitung der Geleisebildung aufgelegt sind,
die Fahrseite zu wechseln und diirfen die zu diesem
Zwecke aufgelegten Steine und Holzer weder verriicken noch iiber-
fahren.

Die Strafleneinriumer sind verpflichtet, derlei Ausweichsteine
oder Holzer vor Eintritt der Nachtzeit zu entfernen.

§ 5. Schleifen von Bidumen
Das Schleifen von Biumen, Stimmen sowie iiberhaupt
sonstiger, die Straflenbahn aufreiiender Gegenstinde ist auBier bei
Bestand der Schlittenbahn untersagt.
§ 6. Bricken
Das schnelle Fahren auf Briicken, welche nicht voll-
stiindig aus Mauerwerk konstruiert sind, ist untersagt.
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Schwer beladene Wagen diirfen iiber solche, aus Mauer-
werk nicht vollstindig konstruierte Briicken nur einzeln fahren.

Unteilbare Lasten von mehr als 7280 Kilogramm (130 Wiener
Zentner) oder rund 7'3 Tonnen diirfen nur mit Zustimmung der
Statthaltereil) passieren und ist um diese Zustimmung mindestens
fiinf Tage vor der Zeit, in welcher die Verfrachtung stattfinden soll,
bei der ndchsten politischen Bezirksbehorde oder bei der Statthalterei?)
einzuschreiten, welche Behorde zu entscheiden hat, ob der Transport
iiberhaupt zuléssig ist und, wenn fiir einen solchen Transport Stiitzungen
oder Verstidrkungen von StraBienbauobjekten notwendig sein sollten,
ob die Kosten derselben der Frichter zu zahlen hat.

§ 7. Bremsen
Zur Hemmung der Rédder dirfen nur Radschuhe
oder Schleifen (Bremsen) und letztere auch nur dann verwendet
werden, wenn hiedurch die Umdrehung der Réder nicht ganz ge-
sperrt wird.
Hemm- oder Sperrketten diirfen nie, ReifSketten
(Eisketten) aber nur bei Glatteis verwendet werden.

§ 8. Radfelgenbreite

Alle beladenen Lastwagen miissen mit wenigstens 10
Zentimeter breiten Radfelgen versehen sein, sobald das
Ladungsgewicht 2000 Kilogramm (40 Zollzentner) iibersteigt;
betrigt das Gewicht der Ladungen mehr als 3500 Kilogramm
(70 Zollzentner), so muB jede Gattung von derart belasteten Fuhr-
werken mit wenigstens 15 Zentimeter breiten Radfelgen
versehen sein.

II. Von der Regelung und Sicherung des Verkehres
§ 10. Verkehrshindernisse

Der Verkehr auf den Strafien darf weder bei Tag noch
bei Nacht gehindert werden.

Allfdllige Verkehrshindernisse sind auf Kosten der Schuld-
tragenden, unbeschadet der gegen letztere wegen Ubertretung der
Strafienpolizeiordnung einzuleitenden Strafamtshandlung, ohne Auf-
schub zu beseitigen.

Auch ist auf und in unmittelbarer Nihe der Strafie alles zu
unterlassen, wodurch den Passanten ein Schaden zugefiigt oder
ein Scheuwerden der Zugtiere veranlait werden kénnte.

§ 11. Notwege

Wenn aus Anlafl von Herstellungen an Strafien oder Briicken oder
aus Anla von Schneeverwehungen seitens der Straflenverwaltung

1) Jetzt: Landesregierung.
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Notwege errichtet werden, sind die Fuhrwerke gehalten, bis zur
erfolgten Freimachung der StraBle diese Notwege unter Einhaltung
der fiir den Strafienverkehr bestehenden Vorschriften zu beniitzen.

§ 12. Stehenbleiben

Unbespannte Wagen diirfen auf der Strale nicht stehen
bleiben. Wo dies jedoch infolge eines Unfalles unausweichlich wird,
darf der Wagen nicht ohne Aufsicht und auflerdem nachts
nicht ohne Beleuchtung gelassen werden. Bei Wirtshdusern
diirfen die Wagen nur auflerhalb der Fahrbahn, bei Nacht iiberdies
nur mit der nétigen Beleuchtung aufgestellt werden.

§13. Anhéingewagen

Das Anhingen eines Wagens an einen anderen ist unter-
sagt.

Ausgenommen hievon ist nur das Anhiingen eines als Fracht-
gut bestimmten Wagens oder eines Handwagens an einen
Frachtwagen oder das Zusammenhingen von zwei leeren
Fracht- oder Wirtschaftswagen.

AuBlerdem kénnen Ausnahmen von diesem Verbote dort, wo es
die Ortsverhiltnisse erheischen, fiir bestimmte Gattungen wvon Fuhr-
werken von der politischen Bezirksbehérde nach Einvernehmen der
Strafienaufsichtsbehorde bewilligt werden.

§ 14. Breite der Ladung

Die Breite der Ladung eines Lastwagens darfdrei
Meter nicht iibersteigen. Eine Ausnahme istnur bei jenen unteil-
baren Gegenstinden zuldssig, bei deren Verfrachtung ihres Umfanges
wegen das obige Mafi der Ladungsbreite nicht eingehalten werden
kann. An keinem Wagen diirfen Sitze angebracht werden, welche
iiber die Breite des Wagens oder iiber jene der jeweiligen
Ladung hinausragen. Auch diirfen auf sechs Meter breiten oder noch
schméleren StraBen nicht mehr als zwei Pferde nebeneinander ge-
spannt werden.

§ 16. Beleuchtung

Mautschranken sind zur Nachtzeit, d. i. eine Stunde nach Sonnen-
untergang bis eine Stunde vor Sonnenaufgang, zu beleuchten.

Ebenso miissen bei Nachtzeit die Fuhrwerke mit einer beleuchteten,
von weitem wahrnehmbaren Laterne versehen sein.

Glocken

Das Fahren mit Schlitten ohne Schellen oder Glocken ist aus-

nahmslos verboten. Die fiir den Polizeirayon Wien bestehenden

speziellen Vorschriften iiber die Beleuchtung der Fuhrwerke bleiben
aufrecht.
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§ 16. Allgemeine Fahrvorschriften

Alle Fuhrwerke ohne Unterschied haben, wenn nicht
der Fall des § 4 eintritt und nicht besondere Umstinde eine
Ausnahme unausweichlich machen, auf jeder StraBle links in
der Fahrbahn zu bleiben, links auszuweichen undrechts
vorzufahren wund den vorfahrenden oder entgegen-
kommenden Wagen ohne Weigerung Platz zu machen.

DasFahren auf den Straflenbanketten und das
Vorfahren auf Briicken sowie das Fahren mehrerer
Wagennebeneinander ist verboten.

Ebenso hat dem Postwagen jedes andere Fuhr-
werk auszuweichen, und zwar hat das leichte Fuhrwerk ganz
die Seite der Fahrbahn, wo die Post fihrt, zu verlassen und das
schwere Fuhrwerk nach Tunlichkeit dergestalt auszuweichen oder
stehen zu bleiben, dafi der Post das Vorbeifahren moglich wird.

Dem Feuerloschfuhrwerke ist in gleicher Weise wie
den Postwagen auszuweichen. Das Betreten oder Uberfahren
der zur Straienkonservation bestimmten Schotterprismen ist strengstens
untersagt.

§ 17
Beim Fahren darf der Fuhrmann sein Fuhrwerk nicht verlassen.

§ 19
Das Schlafen des Kutschers auf dem Wagen ist strengstens
verboten.
§ 22. Aufsichtsorgane

Zur Uberwachung der Beobachtung der in dieser Ver-
ordnung enthaltenen Vorschriften sind insbesondere die Organe
der StraBenadministration, der Orts- und Fluren-
polizei und die Gendarmerie verpflichtet.

III. Handhabung der StraBlenpolizeiordnung und Strafbestimmungen
§ 23. Strafen

Ubertretungen dieser StraBenpolizeiordnung werden, inso-
weit sie nicht unter die allgemeinen Strafgesetze fallen, mit einer
Geldstrafe von 1 bis 10 fl. 6. W.1) und im Falle der Zahlungsunfihigkeit
mit einer Freiheitsstrafe von 6 bis 48 Stunden geahndet.

Die Geldstrafe ist sogleich zu entrichten oder sicherzustellen.

1) Die Strafsitze sind heute natiirlich entsprechend geindert.
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Die Strafe enthebt den Schuldtragenden nicht von der Verpflich-
tung, auf seine Kosten die Herstellung in den vorigen Stand zu
veranlassen, Verkehrshindernisse ohne Aufschub zu entfernen sowie
jeden verursachten Schaden zu ersetzen.

§ 24. In den Fillen der §§ 7, 8, 9, 13, 14, 15 und 17 ist die Fortsetzung
der Fahrt in der vorschriftswidrigen Weise nur bis dahin zu gestatten,
wo die Abstellung des gesetzwidrigen Zustandes mdoglich ist.

§ 25. Diejenigen, welche sich einer Ubertretun gdieser Strafien-
polizeiordnung schuldig machen, sind dem Gemeindevorsteher
zur Strafamtshandlung anzuzeigen und nach Umstinden dahin
zu stellen.

Der Gemeindevorsteher bzw. der Stadtrat hat iiber die zu seiner
Kenntnis kommenden Ubertretungen nach summarischer Erhebung
der Tatumstéinde gemifl der Gemeindeordnung oder des Gemeinde-
statutes das Erkenntnis zu fdllen und zu vollzichen und iiber die
verhéingte Strafe sowie iiber die ausgesprochenen Schadenersitze
dem Bestraften i{iber sein Verlangen eine Bescheinigung auszustellen.

Beschwerden gegen solche Erkenntnisse der
Gemeindevorsteher bzw. des Stadtrates gehen an die vorgesetzte
politische Bezirksbehdrde bzw. Statthalterei (jetzt Landesregierung).

C. Vorschriften fiir den Verkehr in Wien
Fahrordnung

Im Jahre 1852 wurde die noch heute geltende Fahrordnung ein-
gefiihrt, deren knapper Inhalt ist:

Links fahren,

links ausweichen,

rechts vorfahren!

Dazu gehort auch das Verbot, aus der Wagenreihe auszubrechen,
wenn ein Wagen in einer geordneten Kolonne fihrt.

Wichtig zu wissen ist, wo man fahren darf und wo nicht. Da
ist zuniichst die Innere Stadt. Fiir die gelten seit 1912 folgende Be-
stimmungen:

L. Bezirk

Die Durchfahrt durch den von der RingstraBe und dem
Franz Josef-Kai umschlossenen Teil des 1. Bezirkes ist allen Fuhr-
werken mit Ausnahme der Personenwagen verboten.

Dieses Verbot gilt auch fiir die Ringstrafle, jedoch nicht fiir den
Franz Josef-Kai.
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Durch die innerste Stadt diirfen also nur Personenwagen durch-
fahren. Wenn aber ein anderes Fuhrwerk in diesen Teil der Inneren
Stadt zufahren muf, hat es sich an die Vorschriften zu halten,
die fiir die betreffende Fuhrwerksgattung und fiir die betreffenden
Strafien gelten, und mufl iiberdies folgendes beachten:

Soweit als moglich ist die sogenannte LastenstraBie zu beniitzen.
Die iibrigen Strafien des I. Bezirkes diirfen nur soweit befahren
werden, dafl das Fahrtziel auf dem kiirzesten Wege erreicht wird und
die Riickfahrt wieder auf dem kiirzesten Wege zur Lastenstrafle fiihrt.

Fiir Lastenautomobile ist ferner die Zufahrt nur chne Anhinge-
wagen erlaubt. Auf der RingstraBe ist der Lastenverkehr liberhaupt
verboten.

Bei Ubertretung Geldstrafe von 2 bis 200 K1) oder Arrest von
6 Stunden bis zu 14 Tagen.

Die Durchfahrt durch die Hofburg ist nunmehr fiir alle Fahr-
zeuge, ausgenommen die Schwerfuhrwerke, freigegeben.
Es gilt also auch hier die allgemeine Geh- und Fahrordnung.

Ferner der Prater:

Elektrisch betriebene Automobile diirfen in der ganzen
Hauptallee und in allen anderen Teilen des sogenannten hofdrarischen
Praters fahren, nur nicht in der Abzweigung |der Prater-Giirtel-
strafie, die zwischen der Hauptallee und der Laufbergergasse liegt.

Das Befahren dieses letztgenannten Strafienteiles ist [fiir Auto-
mobile, Fahr- und Motorrider untersagt.

Ferner diirfen Benzinwagen von der Hauptallee nur das letzte
Stiick zwischen dem Lusthaus und dem sogenannten zweiten Rondeau
befahren.

Ubungen im Automobilfahren sind auf den hoféirarischen Strafien
des Praters untersagt. (Strafen: 2 bis 200 K1), Arrest bis zu 14 Tagen.)

Allgemeine Bestimmungen

Allgemein gelten noch folgende Bestimmungen :

Die offentlichen Strafien, Gassen, Wege und Plitze im Wiener
Gemeindegebiete diirfen mit Lokomobilen, Strafienwalzen und Wagen
von mehr als 10.000 kg (10 Tonnen) Gesamtgewicht (samt Ladung)
nur nach den besonders bekanntzugebenden Weisungen des Magistrates
und der Polizeidirektion befahren werden.

Der Magistrat gibt in jedem einzelnen Falle der Partei auf
ihre Kosten fiir die Fahrt eine Begleitperson, deren Weisungen zu
befolgen sind.

1) Die Strafsitze sind gedndert.
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Zu diesem Zwecke mufl die Partei beim Magistrat, Abteilung IV,
48 Stunden friither den Fahrweg von Ausgang bis Ziel und das Wagen-
gewicht angeben. (Strafen: Geld bis 400 K1), Arrest bis 14 Tage.)

Besondere Verfiigungen

Besondere Verfiigungen regeln das Verhalten gegen Feuerwehr-
und Straflenbahnwagen.

a) Feuerwehrwagen:

Beim Erténen des Feuersignales hat alles den von der Feuer-
wehr beniitzten Wagen auszuweichen oder mufl stehen bleiben, vor-
oder seitwirtseilen und das Fuhrwerk der Feuerwehr an der nichsten
geeigneten Stelle vorbeilassen. (Strafen bis 400 K1) und 14 Tage.)

Die Lischtrains miissen ihre Strafie ungehindert befahren kénnen.
b) Straflenbahn:

Die StraBenbahngeleise diirfen in der Lingsrichtung
von keinem Fubrwerk befahren werden, wenn der iibrige Teil der
Fahrbahn beniitzbar ist.

In einzelnen Strecken hat die StraBlenbahn ihre eigenen Fahr-
streifen, die sonst niemand befahren darf (z. B. auf dem Ring, in
der Prater- und Mariahilferstrafie).

Es ist nur selbstverstéindlich, dal bei denm Haltestellen griofite
Vorsicht geboten ist. Solange Menschen aus- oder einsteigen, ist das
Vorbeifahren nicht oder nur im langsamsten Tempo mdglich.

Unmittelbar vor dem Herannahen des Zuges diirfen die Geleise
nicht mehr gekreuzt werden. Beim Ertonen des Warnungszeichens
sind die Geleise freizugeben.

Polizeiwidriges Verhalten

SchlieBlich soll auch der Chauffeur die Verfiigungen bei polizei-
widrigem Verhalten kennen und beherzigen. Ein solches ist aus-
driicklich mit Strafe bedroht, wenn es an dffentlichen Versammlungs-
orten, namentlich in Horsélen, Theatern, Ballsilen, Wirts- und
Kaffeehdusern, auf Eisenbahnen, Dampfschiffen, Postwagen u. dgl.
betitigt wird.

Den politischen und polizeilichen Organen ist bei ihren Amts-
handlungen mit Achtung zu begegnen.

Ungestiimes und beleidigendes Beneumen ist daher in solchen
Fillen strafbar. (Geld bis 200 K1), Arrest bis 14 Tage.)

1) Die Strafsitze sind geindert.
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Was soll der Chauffeur von der Unfall-, Haft-
pflicht- und Wagen-Versicherung wissen?

I

Jeder Chauffeur muf bei der staatlich errichteten Arbeiter-
Unfall-Versicherungs-Anstalt angemeldet sein. Nach § 11 des Gesetzes
vom 9. August 1908 (Auto-Haftpflichtgesetz) sind alle Personen, die beim
Betriebe von Kraftfahrzeugen in Ausiibung ihres vertragsméifiigen
Dienstes verwendet werden, nach den Bestimmungen des Arbeiter-
Unfallversicherungsgesetzes versichert; als Unfille im Betriebe gelten
jedoch solche Unfélle nicht, die sich bei Wettrennen oder bei den
Vorbereitungen zu Wettrennen (Training) ereignen. Der Eigenttimer
des Kraftfahrzeuges gilt als Unternehmer des versicherungspflichtigen
Betriebes.

Anmerkung: Da das Gesetz dem Chauffeur nicht in allen Féllen
ausreichende Entschidigungen bieten kann, pflegen
manche Autobesitzer den Chauffeur auch noch
privat bei einer Versicherungsanstalt versichern
zu lassen.

1I

Die Grundlage der Haftpflicht des Chauffeurs ist durch den §1
des oben zitierten Gesetzes gegeben, welcher wortlich lautet:

»Wird durch den Betrieb eines durch elementare Kraft auf
6ffentlichen Strafilen und Wegen, nicht auf Schienen bewegten Strafien-
fahrzeuges (Kraftfahrzeuge) jemand verletzt oder getotet oder aber
Schaden an Sachen verursacht, so haften der Lenker und der Eigen-
timer oder jeder Miteigentiimer fiir den Ersatz des verursachten
Schadens. Mehrere Ersatzpflichtige haften zur ungeteilten Hand.®

Der Chauffeur haftet also fiir alles, was sich durch
den Betrieb des Kraftfahrzeuges, also auch ohne sein Verschulden,
ereignet, solidarisch mit dem Eigenttimer, kann also, wenn letzterer
gar nicht oder nicht alles zahlt, zur Entschiidigungszahlung verhalten
werden! Der Eigentiimer hat in der Regel aus freien Stiicken eine
Haftpflichtversicherung abgeschlossen, durch welche die Haftpflicht
des Chauffeurs mitgedeckt ist; die aligemeine Forderung der Chauffeure
dagegen, dafi ihnen eine gesetzlich vorgeschriebene Haftpflichtver-
sicherung geboten werde, ist noch nicht erfiillt worden. Deshalb liegt
es im Interesse des Chauffeurs, dem Eigentiimer den Abschluf einer
Haftpflichtversicherung dringend nahezulegen.

Wichtig ist auch die Bestimmung des § 3 des Haftpflichtgesetzes,
wonach das allgemeine biirgerliche Recht etwa . sich ergebende
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gegenseitige Ersatzanspriiche regelt. Beim Zusammenstoff zweier Kraft-
fahrzeuge oder eines Kraftwagens mit der Eisenbahn kommt es auf
die Frage des Verschuldens an, welches sonst — aufier in § 2 — im
Auto-Haftpflichtgesetz keine Rolle spielt.

Der § 2 des Haftpflichtgesetzes erklirt, dal der Chauffeur von
der Pflicht zur Schadensersatzleistung nur dann befreit wird,
»wenn er beweist, daB das schidigende Ereignis durch Verschulden
eines Dritten oder des Beschidigten selbst verursacht wurde oder
dafl es trotz der vorschrifts- und sachgemiifien Vorsichten in Fiihrung
und Behandlung des Kraftfahrzeuges nicht abgewendet werden konnte
und auch nicht auf die Beschaffenheit des Kraftfahrzeuges oder auf
die Eigenart, das Versagen oder die Mingel seiner Funktion zuriick-
zufiihren ist. Dies gilt insbesondere auch fiir den Fall, daff der Schaden
aus dem Scheuen von Tieren herriihrt oder in der Beschidigung von
auf 6ffentlichem Wege ohne Aufsicht umherlaufenden Tieren besteht.“

Der Chauffeur soll sich demnach bei einem Unfall ruhig und
reserviert verhalten, soll sich die Zeugenschaft unbeeinflufiter Beobachter
sichern, soll keinerlei Entschidigungszusagen machen und lediglich
um objektive Klarstellung des Sachverhaltes bemdiiht sein.

1

Es ist fir den Chauffeur wichtig, dariiber informiert zu sein,
ob das Kraftfahrzeug selbst vom Eigentiimer versichert wurde. Die Ver-
sicherung des Fahrzeuges bezieht sich in der Regel aufBeschidigungen
durch einen Unfall, auf Feuer- und Explosionsschiden sowie auf
die Entwendung des ganzen Wagens oder fester Teile durch
betriebsfremde Personen. Ist der Wagen versichert, dann bekommt
der Eigentiimer die Entschidigung von der Anstalt und kann gegen
den Chauffeur keine Anspriiche geltend machen.
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AUTOMOBIL-
FAHRSCHULE

vom Landesschulrar genehmigt,
unter verantwortlicher Leilung enes
akademischen Ingenieurs

MARXERGASSE
Nr.30 u.32

TEL. 90-5-67, 95-9-38

Auto- u. Motorradfahrkurse

Separatkurse fur
Herrenfahrer u. Damen

EINZELUNTERRICHT

Eigene Garage und Reparaturwerkstitte

Erstklassige Referenzen !

PVerfangen fie Frospekie!
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Bosch-Ausriistung
fur Kraftfahrzeuge

Kerzen, Magnetztinder,
Lichtanlagen, Anlasser-
anlagen, Lichtzdind-
maschinen,Ztindlicht-
maschinen, Sucher,
Horner, Radlicht far
Fahrrader, Oler

ROBERT BOSCH

Ges. m. b. H.
Wien IX, Spittelauer Ldnde 5
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WIENER AUTOMOBILFABRIK A.G. XIX/s WEINBERGGASSE 58-76

S

Fross-Biissing, Komm.-Ges.

Spezialfabrik: WIEN XX/1, Nordwestbahnstr. 53

Telephon: 47-5-75 Serie, int. Telegramme: ,Nutzauto-Wien-
Telephon®, A.B. C. Code Hth. Ed.

MoloriasiwagZen
3, 4 und 5 Tonnen, mit Ketten- bzw. Kardanantrieb.

Motorlastziige, 7, 8 und 10 Tonnen.

Spezial-Moitorwagen
fiir Holztransporte, Brauereien, Ziegeleien, Kohle,
Schiittgut (Kippwagen).

Vollbahnwagemn
mit Benzinmotoren, mit Kardan- und Kettenantrieb.

Molorommnibusse fiir20-40Personen. ,
i}
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Verlag von Julius Springer in Wien

Ende 1925 erscheint:

Das Motorrad

Eine gemeinversténdliche Einfithrung in Bau und
Behandlung des Motorrades
Von Ing. Fritz Meitner, Wien
Mit etwa 200 Textabbildungen und etwa 300 Seiten
in Format und Ausstattung dieses Buches
Inhaltsiibersicht:
I. Abschnitt:

Physikalische Grundlagen

1. Grundbegriffe der Mechanik. 2. Grundbegriffe der
I Wirmelehre.

II. Abschnitt.

Die Entwicklung des Motorradwesens, sein heutiger Stand,
seine kiinftigen Moglichkeiten

II. Abschnitt:
Der Aufbau des Motorrades

1. Das Fahrgestell: Rahmen, Federung, Réder, Be-
reifung, Lenkung, Kot- und Windschutz. 2. Der Motor
und seine Hilfsteile: Wirkungsweise des Motors. Die
wichtigsten Systeme. Aufbau des Motors. Brennstoffe. Ver-
gasung, Ziindung, Kiihlung, Schmierung. Anlasser. 3. Der
Ubertragungsmechanismus: Kette und Riemen. Kuppelung.
Wechselgetriebe. Bremsen. 4. Zubehor: Beleuchtung, Hupe,
Sicherheitsvorrichtungen, Zihl- u. Mefapparate. Werkzeuge.

IV. Abschnitt:

Die Behandlung des Motorrades

1. Instandbaltung: Pflege, Schmierung, Reinigung,
Kontrolle.- 2. Die Kunst des Fahrens: Im Stadtverkehr,
im Gelénde. 3. Die wichtigsten Stérungen: Ursachen, Ver-
hiitung, Erkennung, Behebung.
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Verlag von Julius Springer in Wien

Der Wagenbauer

Lehr- und Hilfsbuch
fir Wagenbau und Automobilkarosserie

Von J. Feldwabel

Betriebsleiter des staatlichen Gewerbeforderungsamtes
in Wien

Textteil: in blauem Pappeinband (536 Seiten),
Mappe: 37X30 cm mit 67 Tafelbeilagen (enthaltend

mehr als 300 Konstruktionszeichnungen, Werkpléine i
l und figiirliche Darstellungen)

Preis: 16.— Schilling; 10.— Goldmark

Inhalt:

Vorwort — Das Rad und seine Herstellung — Die
Gestellarbeiten — Der Kastenbau — Die Werk-
oder Planzeichnungen — Schmiede-, Schlosser- und
Montagearbeiten — Entwiirfe und Konstruktions-
zeichnungen in verkleinertem Mafistabe.

Das Werk umfafit alle Einzelheiten des modernen Wagen-
baues mit Erlduterungen. Die Ausfiihrungsformen, Anregungen
und Beispiele sollen als Unterlage fiir mustergiiltige Erzeugnisse J
dienen. Die angefiihrten Beispiele sind durchwegs Fille aus der
Praxis, die eingehende und fachmé#nnische Darstellung erfahren.
Jeder Fachtechniker, vor allem jeder Kastenmacher, wird in
der reichhaltigen Auswahl fiir seine Aufgaben verliiliche Unter-
lagen finden, da insbesondere der Kastenbau, seiner Bedeutung

entsprechend, in der Arbeit am eingehendsten behandelt wird.




FRIAWERKE

ARNOLD FRIEDMANN

WIEN II,
Nordbahnstrafle Nr. 16

(Telephon 48-4-57)
R‘ Verkaufslokal: WIEN I, BiberstraBe 7
(Telephon 79-2-66)
BESTE BEZUGSQUELLE FUR
Reparatur- i
werkstitte AUTOZUBEHOR

fiir Reichhaltiges Lager in Bosch-Magneten und
" Ziindkerzen, Zenith- und Pallasvergasern
Zindapparate Unterdrucl,(férderern, Kugellagern, Last- ’
auto- und Dynamoantriebsketten

——

Verlag von Julius Springer in Wien

Moderne Werkzeugmaschinen

Von Ing. Felix Kagerer. Zweite, verbesserte Auflage. Mit 1556 Ab-
bildungen und 16 Tabellen. (265 Seiten.) 1923. Technische Praxis,
Band III. 4.80 Schilling; 3.— Goldmark

WANDERER MOTORWAGEN

WANDERER MOTORRADER

Fahrzeuge von fast unbegrenzter Lebensdauer

KARL SCHUG + WIEN VI

Amerlingstrafie 8 Telephon Nr. 7106




Verlag von Julius Springer in Berlin W9

Motorwagen und Fahrzeug-
maschinen fiir fliissigen

Brennstoff

Ein Lehrbuch fiir den Selbstunterricht und fiir den
Unterricht an technischen Lehranstalten

Von Dr. techn. A. Heller, Berlin

Zweite, vermehrte und verbesserte Auflage
In zwei Binden
Erster Band:

Motoren und Zubehor
Mit 811 Textabbildungen. 438 Seiten. 1925. 33 Goldmark

Inhaltsiibersicht:

Einleitung — Die Forderung mit Motorwagen auf Strafien —

Die Baustoffe — Die Brennstoffe — Sonstige Ersatzbrennstoffe —

Das ,Klopfen“ der Fahrzeugmaschinen — Die Vergaser — Die

Ziindung — Die Fahrzeug-Verbrennungsmaschine — Bauteile
des Triebwerkes — Anhang — Sachverzeichnis

Das Automobil, sein Bau und sein Betrieb. Nachschlage-
buch fiir die Praxis. Von Doz. Dipl. Ing. Frhr. Léw von und
zu Steinfurth (Darmstadt). Fiinfte, umgearbeitete Auflage.
Mit 414 Abbildungen im Text. 381 Seiten. 1924.

geb. 8.40 Goldmark

Neuere Vergaser und Hilfsvorrichtungen fiir den
Kraftwagenbetrieb mit verschiedenen Brenn-
stoffen. Nachschlagebuch fiir die Praxis. Von Doz. Dipl. Ing.

Frhr. LSw von und zu Steinfurth (Darmstadt). Zweite,
wesentlich erweiterte Auflage. Mit 71 Abbildungen und
28 Tabellen im Text. 96 Seiten. 1920. 2.50 Goldmark

Private und gewerbliche Garagen. Ein praktischer
Ratgeber bei Planung und Bau von Garageanlagen. Von
Dr. Ing. Richard Koch. Mit 50 Textabbildungen.

Erscheint im Oktober 1925




SEMPERIT"-
BALLON
Cordbereifung

in den gangbaren Dimensionen,
auch ohne Raderuméinderung.

»OEMPERIT* dsterr.-amerik.
Gummiwerke A.-G.

Zentrale: Fabrik:

Wien IV, Argentinier-  yraiskirchen bei Wien
strafie 24

Telephon: 53-0-60. Telephon: Baden 239.
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Wichtig

fiir jeden

Chaufieur

ist es, daB er rechtzeitig bei der Arbeiter-Unfall-
Versicherung angemeldet und daB fiir ihn wo-
moglich auch eine private

Uniall-
Versicherung

®

:

!

!

:

ferner, daB vom Eigentiimer des Wagens die g
Haffpflichi- a
Versicherung ¢

:

!

:

4

:

sowie die unbedingt notwendige Versicherung der

Krafifahrzeuge

abgeschlossen werde bei der

Gemeinde Wien

stddtische Versicherungsanstalt
Wien I, Tuchlauben Nr. 8
Telephon: Nr. 67-2-72, 67-401, 69-0-63

EWF™ Auskiinfte an Chauffeure in allenVersicherungs-Angelegen-
heiten werden jederzeit bereitwilligst und fiir den Chauffeur
kostenlos und unverbindlich erteilt. “WW@ 9
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