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Yorwort.

Ais ich mich im Friihjahre 1896 in meiner

EigensehaftalsInstructions-Offlcier genbthigtfand, fur
meine Schiller, die Freguentanten des k. u. k. Militar-
Radfahr- Curses in Graz, iiber Anregung meiner
Vorgesetzten, ein Nachschlage- und Instructionsbuch
herauszugeben, hatte ich nicht im Entferntesten
daran gedacht, dass dieses Biichlein eine allgemeine
Verbreitung finden wiirde.

Schon wenige Wochen nach dem etwas ver-
zogerten Erscheinen des Buches im Handel, iiber-
raschte mich mein Verleger mit dem Ersuchen um
weitere Exemplare, da die Auflage von 1200 Exem-
plaren bereits vergriffen sei.

Durch die unerwartet giinstige Beurtheilung,
die das Biichlein in allen Kreisen gefunden hatte,
wurde ich veranlasst, dasselbe verbessernd und
vermehrend neu umzuarbeiten, und hatte ich mich
hiebei, wie schon bei der ersten Auflage, der wert-
vollen Unterstiitzung meiner naheren Freunde zu
erfreuen, welchen ich hiermit meinen verbindlichsten
Dank ausspreche.
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Durch die taglichen Ubungen im Militar-Radfahr-
Curse und die verschiedenartigsten Versuche, hatte
ich beste Gelegenheit, meine praktischen Er-
fahrungen zu erweitern, allerlei Hilfsmittel und
Neuerungen kennen zu lernen und solche zu er-
proben. Soweit die Beschreibung derselben den
Rahmen des Buches nicht iiberschritt und ich mich
von deren Brauchbarkeit personlich iiberzeugt hatte,
habe ich die betreffenden Kapitel erganzt, dagegen
die rein militarischen Kapitel in dieser Auflage weg-
gelassen.

Von dem Bestreben geleitet, zu einer ge-
deihlichen Fortbildung des niitzlichen und gesunden
Betriebes des Radfahrsportes nach besten Kraften
und in jeder Weise beizutragen, werde ich auch
ferner fur jede Verbesserung und Anregung, sowie
Mittheilungen iiber erprobte Neuheiten aus dem
weiten Kreise der Freunde dieses Sportes dank-
bar sein.

Wenn man aus der Nachfrage auf den Erfolg
schliefien darf, so lioffe ich mit dieser Gebrauchs-
anweisung, denn nur von diesem Standpunkt habe
ich die Broschiire bearbeitet, den Bediirfnissen vieler
Radfahrer geniigt zu haben.

Graz, Janner 1897.
F. Smutny.



l.
Die Behandlung des Fahrrades.

Mit der Einfiihrung des Niederrades und ins-

besonders seit Beniitzung der Luftreifen, tritt die
praktische Verwendung des Fahrrades auf allen
Gebieten in den Vordergrund.

Da der Wert und die Haltbarkeit eines Fahr-
rades nebst dessen sorgfaltiger Erzeugung wesent-
lich von der Conservierung und Behandlung ab-
hangt, so sollen alle Radfahrer, besonders aber jene,
welche nicht in der Lage sind, sich beim geringsten
Vorkommnisse eines guten Mechanikers bedienen
zu konnen, iiber die Zusammenstellung ihres Fahr-
rades und dessen praktische Behandlung bei Un-
fallen unterwegs gemigend unterrichtet sein. Wer
wenigstens den Fehler seiner Maschine zu flnden
und zu beurtheilen im Stande ist, wird viel Zeit,
Aerger und Geld ersparen. Nimmt man sich die
Miihe, vor jeder Fahrt sein Rad einer Prufung zu
unterziehen, ob dieses auch in allen Theilen ge-
brauchsfahig ist oder einer Instandsetzung an dem
einen oder anderen Theile bedarf, so wird man
durch diese Vorsicht mancher Unannehmliehkeit
unterwegs vorbeugen.

I. Instandsetzung der Maschine vor Antritt
der Fahrt.

War die Maschine langere Zeit nicht beniitzt
oder ist eine Fahrt von ungefahr 100 Kilometern
zuruckgelegt worden, so ist ein Schmieren der

[
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reibenden Theile erforderlich. Einige Tropfen Oel
in jedes der Schmierlocher im Vorderrad, Kurbellager
und Hinterrad geniigen fiir gewohnlich; etwas seltener
bediirfen die Pedale, die Lager der Steuerung, die
Bremse und Sattelfeder einer Oelung. Nach dem
Eintropfeln des Oeles lasse man das Lager
laufen und neige die Masehine nach links und
rechts, damit das Oel vertheilt wird und nicht, wie
es oft geschieht, zum groBen Theil wieder aus dem
Lager herausfliefit. Sehr empfehlenswert ist die
Fullung der gedffneten Lager mit reinem Vaseline
anstatt des Oelens. Diese Art des Schmierens ist
sehr andauernd und verlasslich. Stets sehe man auf
sorgfaltigen und staubdichten Verschluss der
Schmieroffnungen. Sollten an einzelnen Theilen
keine besonderen Schmieroffnungen angebracht sein,
so neigt man die Masehine auf eine Seite und fl6Bt an
der geeigneten Stelle unter langsamer Drehung Oel
ein. Die Kette braucht stets nur soviel Fett, dass sie
nicht trocken lauft; am einfachsten 6lt man dieselbe
in der Weise, dass man das Gestell hinten aufhebt,
das Hinterrad mittels eines Pedals in Umdrehung
versetzt und nun auf die Gelenke Oel trdpfelt.
Hiebei hute man sich, mit der Hand der Kette zu
nahe zu kommen, da es leicht geschehen kann,
dass ein Finger zwischen Kette und Kettenrad ein-
geklemmt wird. Wahrend des Oelens verhiite man
ein Beschmutzen der Gummireifen mit irgend einem
Fettstoff, da solcher den Gummi zerstort.

Die pneumatischen Reifen sind vor jedem
Aufsteigen auf ihre Festigkeit zu untersuchen; vor
dem Aufpumpen versichere man sich, ob das Mund-
stiick der Pumpe staubfrei ist, stofie auch einigemal
Luft durch, ehe man dieselbe aufschraubt; durch ein-
gepumpten Staub oder Oeltropfchen wird am leich-
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testen das Ventil undicht. Die Miindung des Ventils
muss stets durch die Staubkappe gut verschlossen
werden, um die Dichtung zu vervollkommnen und
die Ventil6ffnung vor Staubzu schiitzen.

Man setze nun die Rader in Drehung und be-
obachte, ob sie genau in der Mitte der Gabel stehen
und die Felge an allen Stellen gleich weit von den
Gabelscheiden eutfernt ist, sonst muss Reparatur
eintreten. (Siehe S. 26.)

Weiters priife man, ob die Lager richtig
gestellt sind. Um zu erkennen, ob die Lager
etwa zu fest gestellt sind, bringt man Vorder- resp.
Hinterrad durch einen ganz schwachen Stoli in
langsame Bewegung. Das Rad muss so leicht
laufen, dass dasselbe, bevor es zur Ruhe kommt,
eine pendelnde Bewegung macht; ist dies der Fali, so
sagt man, das Rad balanciert. — Eine zu lockere
Stellung erkennt man daran, dass man den Rad-
kranz zwischen dem Gestell ohne Anstrengung seitlich
hin- und herbewegen kann. Betragt das Mafi dieser Hin-
und Herbewegung mehr ais einen Millimeter, so ist
ein Nachstellen des tagers (siehe S. 12) erforderlich.

Um die richtige Stellung des Kurbellagers
zu erkennen, versucht man, die Achse im Gestell
zu riitteln. Spiirt man keine Bewegung und balan-
cieren die Kurbeln auch bei abgenommener Kette
nicht, so ist das Lager zu fest gestellt, iibersteigt die
seitliche Bewegung ein ganz geringes Mafi,
so ist das Lager zu locker gestellt und eine
Regulierung erforderlich. Falsch gestellte Lager
beeintrachtigen nicht allein den leicliten Lauf
der Maschine, sonderu sind in hohem Mafie Ur-
sache der vorzeitigen Abniitzung der Lagertheile.

Die richtige Spannung der Kette ist eine
Hauptbedingung fur den leichten Gang des Rades.
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Indem man das Rad laufen lasst, priife man, ob die
Kette geniigend locker ist, d. h. ein Straffwerden der-
selben in beliebiger Kurbelstellung nicht eintritt. Fast
immer wird manflnden, dass bei einer gewissen Kurbel-
stellung die Kette straffer gespannt erscheint, ais bei
einer anderen, weil es unmoglich ist, eine mathe-
matische Genauigkeit bei Centrierung der Radnaben
und des Kettenrades praktisch zu erreichen. Lasst
die stramm angezogene Kette bei feststehendem
Rade noch eine ganz geringe Vor- und Riick-
wartsbewegung der Pedale um wenige Millimeter
zu, so ist die Kette richtig gespannt, betragt die
Moglichkeit der Hin- und Herbewegung der Pedale
mehr ais dieses MaB, so muss die Kette naehge-
spannt werden. (Siehe Seite 20.) Eine thatsachliche
»Spannung“ der Kette darf selbstverstandlich nie
eintreten, sondern es muss die Kette im Gegentheil,
um richtig gespannt zu sein, in jeder Kurbelstellung
noch in miifiilg flachem Bogen durchhangen.

Um zu prtifen, ob Kurbel und Kettenrader
festsitzen, schiebt man die Maschine bis gegen eine
Wand vor und driickt mit dem Fulle kraftig auf
das vornstehende Pedat; dann macht man den um-
gekehrten Yersuch, schiebt das Rad bis zu einer
Wand zuriick und versucht mit dem Fuli das riick-
warts stehende Pedat herabzudriicken. Der Yersuch
hat sowolil hinten wie vorne mit jedem der beiden
Pedale zu geschehen. Findet man, dass bei diesem
Versuche das Pedat ruckweise nachgibt, so ist das
ein Zeichen dafur, dass eine Kurbel oder ein Ketten-
rad lose ist. Durch Beobachtung wahrend des wieder-
holten Yersuches wird manflnden, wo der Fehlerliegt.
Bleibt das vordere (groBe) Kettenrad und die Achse still
stehen, so ist die Kurbel locker (Reparatur Seite 21),
bewegt sich die Achse mit, ohne dass die Kettenrader
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eine kurze Umdrehung vollfuhren, so sitzt das vordere
Kettenrad lose auf der Achse und eine Reparatur
durch den Mechaniker ist nothwendig, wenn sich
nicht durch das Fahren das Uebel erheblich ver-
schlimmern soli. Bewegt sich wahrend des Ruckes
auch das vordere Kettenrad und die Kette mit,
so erkennt man daran, dass das hintere Ketten-
rad lose auf der Achse sitzt; dieser Fehler kann
von dem Fahrer selbst leicht behoben werden
(siehe Seite 17), wobei zu beachten ist, dass das
Kettenrad mit gewohnlichem sogenannten Rechts-
gewinde befestigt ist, wahrend die ringférmige
Contramutter ,,Linksgewinde™ hat, also in umge-
kehrter Richtung wie eine gewdhnliche Mutter an-
zuziehen ist.

Die richtige Stellung der Steuerung wird
gepriift, indem man die Handgriffe fassend, eine
geringe Hebung der Masehine versucht. Fiihlt man,
dass sich die Lenkstange ein wenig heben lasst, ehe
das Vorderrad den Boden verlasst, so ist dies ein
Zeichen, dass die Steuerung zu locker ist; eine zu
fest gestellte Steuerung erkennt man daran, dass
bei aufgehobenem Gestell die Steuerung einer
Drehbewegung einen fiihlbaren Widerstand ent-
gegensetzt.

Von dem Festsitzen der Lenkstange in der
Steuerungshiilse uberzeugt man sich am einfachsten,
indem man, rittlings iiber dem Vorderrad stehend,
die Lenkstange mit beiden Handen erfasst und eine
Steuerbewegung der Lenkstange zu vollfiihren ver-
sucht, wahrend man durch Festhalten der Rad-
gabeln mit den Schenkeln das Rad verhindert,
dieselbe auszufiihren. Bei Radern, welche eine
Feststellvorrichtung  haben, kann man auch
das Rad sperren und dann die Steuerbewegung
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vornehmen. Kann man die Lenkstange leicht drehen,
oline dass .das Vorderrad sich mitdreht, so ist die
Lenkstange nicht fest genug in dem Rohre der
Vordergabel befestigt und ein Anziehen der Be-
festigungsschraube erforderlich. Jedoch soli die
Lenkstange auch nicht allzu fest gestellt sein, da-
mit dieselbe bei einem Sturze eher nachgibt ais bricht.

Man passe die Hoélienstellung des Sattels
und der Lenkstange der Korpergrolle an. Zweek-
inaBig muss der Sattel so hoch stehen, dass bei
tiefstehendem Pedat und durchgedriicktem Knie der
Absatz des Fahrers noch ein wenig tiefer steht, ais
die Fufispitze. Steht der Sattel tiefer, so wird bei
hochstehendem Pedat die Beugung des Knies eine
iibermafiig starke und dadureh eine gréGere An-
strengung beim Fahren erforderlich; ist der Sattel
héher, so beeintrachtigt dies die Beherrschung der
Maschine beziiglich der Sicherheit der Steuerung
und eine Enniidung beim Fahren tritt leichter ein,
weil eine Abwechslung in der Beugung der Fufi-
gelenke von Zeit zu Zeit nicht moglich ist. Fahrer,
die eine héhere oder tiefere Stellung des Sattels
gewohnt sind, werden beim Fahren mit der wirklich
richtigen Sattelstellung anfanglich eher ermiiden,
aber finden, dass bessere Resultate durch die oben
angegebene Stellung erreicht werden, wenn man
sich an diese nach und nach durch allmahliche
Hoher- bezw. Tieferstellung des Sattels gewohnt hat.
(Stellen des Sattels siehe S. 31.)

Ist der Sattel in die richtige Hohe gebracht, so
wird die Lenkstangen-Stellung bestimmt. Die
Griffe miissen in einer solchen Lage stehen, dass sie
bei aufgerichtetem und etwas zuriickgelegtem Ober-
kérper eben noch mit den Fingerspitzen zu er-
reichen sind. Stehen die Griffe tiefer, so ist ein
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sicheres Bergabfahren oder Abstoppen mittels Zu-
riickhalten der Pedale unmoglich, stehen sie holier,
so ist die Ellenbogenbeuge insoferne eine unbeguem
groGe, ais das verscharfte Tempo ein Vorbeugen des
mOberkorpers unbedingt erfordert. Auch die Stellung
der Lenkstange erleidet Yeranderungen. Will ein
Falirer hauptsachlich schnell fahren, werden die
Griffe am besten tiefer stehen, will der Fahrer
recht beguem sitzen, wird eine Hoherstellung ange-
wandt. Man hute sich indessen, die Lenkstange all-
zu hoch zu stellen, da hiedurch ebenfalls die Sicher-
heit der Steuerung beeintrachtigt wird.

Durch die Stellung der Lenkstange wird haupt-
sachlich die Haltung des Oberkdrpers bestimmt.
Jeder verniinftige Radfahrer wird die Rennfahrern
nachgeaffte, vorgebeugte Haltung bei tiefstehenden
Handgriffen und gekrummtem Riickgrat, wie solche
gegenwartig hauflg bei jugendlichen Anfangern
unseres Sportes zu sehen ist, scharfstens verurtheilen.

Wichtig ist es, den guten Yerschluss und die
Vollstandigkeit des Inhaltes der Werkzeug-Tasche
auch vor der Kiirzesten Ausfahrt zu untersuchen.
In derselben sind unterzubringen: Luftpumpe,
coinpletes Reparaturkastchen, die Schraubenschliissel,
welche in einen Putzlapen eingewickelt werden,
gefiillte, gut verschlossene Oelkanne, Bindfaden,
Messingdraht und ,,last not least* Nahzeug.

Ein Gerauseh einzelner Theile derMasehine
muss sorgfaltig vermieden werden, weil dies ent-
weder ein Zeichen von fehlerhafter Montierung ist,
welche oft grofiere Defecte verursachen kann,
oder aber durch ein, wenn auch belangloses Kleppern
eines Gegenstandes, das Bemerken eines anderen
Fehlers verhindert wird, welcher schleunigst be-
seitigt werden soli, um grofieren Schaden zu ver-
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hiiten; auch beunruhigt ein fortwahrendes Rasseln der
Maschine manchen Fahrer und hindert ihn dadurch
an der vollen Entfaltung seiner Krafte und Beobach-
tung anderer Umstande. In letzter Linie macht ein
Rasseln der Maschine einen schlechten Eindruck
auf Fufiganger und andere Fahrer. Ursachen
unangenehmer  Gerausche sind  meistens die
schlecht gepackte Werkzeugtasche, lockere oder ge-
brochene Schutzbleche oder auch die Sattelfeder.
Ist die Glocke oder die Laterne zuweilen diese
storende Ursache, so wird meist durch Einlegen
oder Ankleben eines Filz- oder Gummifleckchens
an der richtigen Stelle das Gerausch behoben. Wenn
man die Ursache eines Gerausches lange Zeit ver-
gebens gesucht hat, flndet man den Schaden am
leichtesten durch ein Herausheben des Kbrpers aus
dem Sattel wahrend des Fahrens.

2. Die Bestandtheile, ihre Instandhaltung und
Reparatur.

Auch dem geschicktesten Radfahrer mit der
vorzuglichsten Maschine kann es geschehen, dass
sein Rad unterwegs einer Reparatur bedarf. Bei
Unfallen aller Art muss sich der Radfahrer selbst
zu helfen wissen und trachte er deshalb, sein Rad
griindlich kennen zu lernen; die eigene Findigkeit wird
bei einiger Schulung der beste Helfer in der Noth sein.

Das Mitnehmen von Reservetheilen ist dem
einzelnen Radfahrer nicht ermoglicht und kann sich
hochstens auf einige Schrauben, Kugeln und Ketten-
glieder, eventuell noch auf eine Radachse und
Kurbelkeil beschranken.

War ein Sturz unvermeidlich oder ist ein
Defect an der Maschine durch unbekannte Ursachen
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eingetreten, bemiihe man sich, den Fehler sofort zu
beheben, und fahre keinesfalls ohne zwingende
Nothwendigkeit ein beschadigtes Rad auch nur
eine kurze Strecke weiter.

Die Haupttheile des Niederrades sind: Rahmen-
gestell mit Vorderradgabel und den beiden Radern,
dem Getriebe (Antriebsachse mit Zahnrad, Kurbeln
mit Pedalen), Kette, Lenkstange mit Bremse, Sattel
und die verschiedenen Kugellager.

a) Das Gestell.

Die Gestalt des Fahrrades wird hauptsachlich
durch die Bauart des Rahmens bedingt, und hangt
von demselben die Widerstandsfahigkeit (Steifheit)
der Maschine ab.

Das Gestell des Fahrrades dient zur Verbindung
der beiden Rader, welche beim Yorder- und Hinter-
rad durch je eine. Gabel, beim Hinterrad aufler-
dem durch zwei Stiitzstangen bewerkstelligt wird.
Die Radgabeln sollen nicht allzu eng sein, da
sonst bei der geringsten Veranderung der Rad-
spannung die Pneumatikreifen an den Gabel-
scheiden streifen.

Der Rahmen besteht aus einer Verbindung von
nahtlosen Ro6hren, die einen Durchmesser von
16—32 und eine Wandstarke von 0'6—15
besitzen. An den Verbindungsstellen ist der Rahmen
meistens durch eingeschobene Rohrstiicke verstarkt
und in ausgebohrte Presstheile vernietet und ein-
geldthet. Bei starker Inanspruchnahme der Trag-
fahigkeit des Rades ist auf eine sorgfaltige Yer-
starkung und Versteifung ein besonderes Augenmerk
zu richten.

Wurde durch einen Sturz das Gestell ver-
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bogen, so lasst sich durch vorsichtiges Biegen
eine Reparatur vornehmen. Schleift das Vorderrad
an der Gabel links oder rechts, so muss man die
Enden der' Gabel, ohne das Rad herauszunehinen,
seitlich in der Richtung bewegen, in welcher der
Radreifen sich von der Gabel entfernen soli.
Dieses erreicht man am besten dadurch, dass man
die Maschine auf die Seite legt, je einen groGen
Stein unter die Vorderradnabe und das Lenkstan-
genrohr legt und auf den oberen Theil der Gabel
einen Druck ausiibt. Natiirlicher Weise muss die
Maschine mit der rechten Seite nach abwarts gelegt
werden, wenn das Rad an der rechten Gabelscheide
anliegt, oder umgekehrt.

Sind andere Gestelltheile verbogen, so schafft
man in ahnlicher Weise Abhilfe, beachte aber stets,
dass es unmoglich ist, durch Schlagen mit einem
Gegenstande etwas zu erreichen; nur durch
langsames und vorsichtiges Biegen wird man die
vorlaufige Gebrauchsfahigkeit des Rades erreichen
kénnen.

Durch Anfahren an einen festen Gegenstand
mit dem Yorderrad, kann die Yorderradgabel so

stark nach riickwarts ge-
bogen werden, dass sich
das Rad nicht mehr un-
gehindert wenden' lasst. In
einem solchen Falle kehrt
man die Maschine um,
setzt sich auf das Getriebe
und driickt nun langsam
mit beiden Handen die
Gabel nach vorne. Ist ein Kamerad zur Hilfeleistung
vorhanden, so kann dieser die Riickbiegung durch
Zieheu an der Felge unterstiitzen.
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Ein allerdings sehr seltener Fali ist der Bruch

eines der Rahmenrohre. Um diesen Schaden

zur Noth zu beheben, treibt

man ein rundes Stiick Holz

in beide Bruehstellen ein

und verbindet nun die

beiden anderen unverletzt

gebliebenen und gegeniiber-

stehenden Rahmentheile mit

einem starken Draht, den man mittelst eines ein-

geschobenen Holzspahnes ahnlich der bei Holzsagen
gebrauchlichen Yorriehtung zusamnienwindet.

&) Die Kugellager

sind bei den modernen Zweiradern an allen den-
jenigen Stellen angebracht, wo eine Drehung des
einen Theiles auf dem anderen sich vollzieht, also
an den Radachsen, an der Kurbelachse, an den
Pedalachsen und an der Steuerung. Die Lagerung
der Achse in dem Maschinentheil, in dem sich
dieselbe dreht, oder welcher sich um die Achse
dreht, geschieht bei den Kugellagern unter Ver-
mittlung geharteter Stahlkugeln, von absolut gleich-
mafiiger Starke und Rundung. Dieselben sind in
einem Kranz um die Achse in der Weise an-
geordnet, dass die Reibung, die bei gewohnlichen
Wagenradern zwischen Achse und Rad stattfindet,
durch die zwischengelagerten Kugeln in ahnlicher
Weise vermindert wird, wie wenn man einen
schweren Gegenstand durch untergelegte Rollen auf
dem Boden fortbewegt. Es ist aber auch fur den
leichten Gang von wesentlicher Bedeutung, dass
der Zwischenraum zwischen der Achse und dem
um die Achse sich drehenden Theile genau
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von dem Kugelkranz ausgefiillt wird, aucli dann noch,
wenn schon eine geringe Abniitzung der von den
Kugeln beriihrten Flaehen eingetreten ist; deshalb
ist es nothwendig, die Kugellager nachzustellen,
was durch die seitliclie Naclistellbarkeit (Aeolus-
System) ermoglicht wird. Wie die vorstehende Ab-
bildung veranschaulicht, weist dieses System beider-
seits einen auf der Achse befestigten Conus und
andererseits zwei Lagerschalen auf, welche
in den rotierenden Theil eingeschoben sind; die
zwischen diesen liegenden Kugeln haben ihre Be-
riihrungspunkte an den schragen Flaehen dieser

Stellen der
Naben, vordere und hintere.
Linke Achsen - Mutter, bezie-
I“nTiC' I hungsweise Auftritt loekem;

w I Conus leicht anziehen, bezw.
(Hinterradnabe mit tilhalten-  lockern; Mutter wieder ZU-
EM Lager.) schrauben.

Conusse und Lagerschalen. Es kann nun entweder
die Entfernurig der beiden Conusse oder die der
beiden Lagerschalen verandert werden und dadurch
wird ermoglicht, dass der Baum fur den Kugelkranz
stets der richtige, von den Kugeln gerade bendthigte
ist. Diese seitliclie Verschiebung entweder der Conusse
oder der Lagerschalen nennt man Nachstellung oder
Justierung, kurzweg Stellen des Lagers. Bei den
Radern ist gewdhnlich die Einrichtung so wie in
der yorstehenden Abbildung, dass einer der beiden
Conusse auf einem Gewinde der Achse drehbar ist
und daher durch Umdrehung dem anderen Conus naher
gebracht werden kann, wahrend am Kurbellager
ofters die Conusse auf der Achse festsitzen und
die Nachstellung umgekehrt durch Yerdrehung der
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Lagerschalen (Humber-Lager) erreicht wird. (Siehe
untenstehende Abbildung.)

Wenn die Lagerschalen verstellbar sind, dient
eine besondere Befestigungs-Einrichtung zum Fest-
halten der verstellbaren Schale in der richtigen Lage.
Dieseist bei den einzelnen Constructionen verschieden
und immer leicht zu finden; bei der Steuerung

Kurbellager mit yerstellbaren Schalen.

Stellen des Kurbel-Lagers. Schraube a lockern; Schale ¢
anziehen, bis die Achse noch leicht, aber ohne Spielraum
lauft; Schraube a wieder anziehen. Um die Achse heraus-
zunehmen: linke Schraube b lokern und Schale mittelst
eines Drahtstiftes oder Schliissels heraussehrauben.

besteht sie gewohnlich auch in einer Schrauben-
Mutter. Nach jeder Veranderung der Stellung eines
Lagers muss auch darauf geachtet werden, dass
diese Feststellungs-Einrichtung des Stell-Conus oder
der verstellbaren Lagerschale wieder fest ange-
zogen wird, weil sich sonst das Lager wahrend
der Fahrt von selbst aufdreht.

Hat das Kurbellager auch einen nachstellbaren
Conus, so ist derselbe auf der linken Seite und hat
sowie auch die Feststell-Mutter Linksgewinde (damit
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die Bewegung der Achse wahrend der Fahrt nicht
bestrebt ist, den etwa lose liegenden Conus an die
Kugeln anzupressen, sondern umgekehrt), was man
beim Nachstellen dieses Kurbellagers beachten muss.

Damit nun nach der richtigen Stellung eines
Kugellagers der beniitzte verstellbare Conus oder
die Lagerschale in der richtigen Stellung stehen
bleibt und sich nicht zuriickdreht, ist stets noch eine
Befestigungs-Vorrichtung vorhanden, die bei
den Radern und Pedalachsen immer in einer Mutter

(Kurbellager mit verstellbaren Conussen.)

besteht, welche durch Anziehen den Conus in seiner
Lage befestigt. Diese Muttern dienen gleichzeitig
zur Befestigung der Rader im Gestelle; bei den
Pedalen sind sie am Ende der Pedalachsen sichtbar
und meist mit einer besonderen Kapsel bedeckt.

Bei der Yorderrad-Steuerung ist an den
beiden Enden der Steuerungshiilse je eine Kugel-
reihe vorhanden; indessen liegt hier meist jede
Kugelreihe zwischen zwei Lagerschalen und geniigt
die Verstellung der oberen Lagerschale, um beide
Kugelreilien nachzustellen.

Um ein Kugellager nachstellen zu koénnen, ist



Staubverschluss, Auseinandernehmen der Lager. 15

es nach Obigem also nothwendig, zuerst die Be-
festigungs-Einrichtung zu lockern, den verstellbaren
Tlieil solange hin und her zu drehen, bis das
Lager entsprechend festgestellt ist, aber noch balan-
ciert und die Mutter sodann wiederum fest anzuziehen.
(Vergleiche S. 3, Untersuchung der Lagerstellung.)

Bei manchen Lager-Constructionen ist zwisehen
Nabe und Achse ein so groBer Spielraum, dass man
beim Zusammenstellen des zerlegten Lagers die
grbfite Miihe hat, das Durchfallen der kleinen
Kugeln von einer Seite zur anderen zu verhiiten.
Wenn man diesen Zwischenraum mit einer Schichte
reinen Vaselins oder Unschlitt ausfiillt, kann man
diesem Uebelstand auf einfache Art abhelfen.

Sehr empfehlenswert sind vertiefte 6lhaltende
Lager (siehe Abbildung Seite 12). Naturlich sollen
alle Lager so genau gearbeitet sein, dass ein Ein-
dringen des Staubes mdglichst ausgeschlossen ist;
jedoch ist das Umgeben der Lager mit einem sepa-
raten Staubverschluss, insofern derselbe aus
irgend etwas anderem ais- einer fest aufgeschraubten
Kapsel (wie bei den Pedalen) besteht, selten ein
Vortheil, da trotz desselben die feinen Staubtheile
doch eindringen, das uberschiissige dickfliissige Oel
jedoch nicht austreten kann und hiedurch in den
Lagern eine Kklebrige Masse bildet.

Das Auseinandernehmen der Kugellager soli
nur in dringendsten Fallen vorgenommen werden.
Die Kugellager der Rader werden zerlegt, indem
man, bei aus der Gabel genommenen Rad, den
linken, sogenannten Stellconus von der Achse hinunter-
schraubt, die Kugeln auf dieser Seite entfernt
und sodann die Achse auf der anderen Seite vor-
sichtig, damit die herausfallenden Kugeln nicht
verloren gehen, herausnimmit.
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Beim Kurbellager mit Conussen ist dieser Vor-
gang der gleiche, nur miissen natiirtich vorerst die
Kette und die linke Kurbel abgenommen und be-
achtet werden, dass hier die Befestigungsscliraube
und der Stellconus mit Linksgewinde yersehen sind.

Das sogenannte Humber-Lager beim Getriebe
mit yerstellbaren Schalen wird auseinander ge-
nommen, indem man nach Entfernung der Kette
und linken Kurbel die rechte Lagerschalen-Fest-
stellvorrichtung lockert, diese Schale mittelst eines
durch das Zahnrad gesteckten Stiftes herausschraubt,
worauf die Achse sammt der rechten Kurbel und den
Kettenrad mit dieser Schale herausgehen (siehe Ab-
bildung Seite 13). Das Wiedereinsetzen der Kugeln
und das Stellen, insbesonders dieses Lagers werden
jedoch einem Ungeiibten Schwierigkeiten bereiten.

¢) Die Kugeln.

Die Kugeln miissen stets yollkomnien rund und
von gleicher Grofie sein. Es kommt zuweilen vor, dass
von einer Kugel ein Stiickchen abspringt, weshalb
man dieselben untersuchen soli, wenn man gelegent-
lich ein Lager auseinander nimmt. Durch eine ge-
sprungene Kugel wird das Lager in Kkurzer
Zeit sehr beschadigt. Es kommt aber auch dar-
auf an, dass sammtliehe Kugeln in den Kugel-
lagern bis auf +20 Millimeter genau gleich grofi sind.
da die Abniitzung nicht immer die gleiche ist, hute
man sich, die Kugeln, wenn auch gleicher Sorte,
jedoch yerschiedener Lager, zu yerwechseln.

Ist die Einlage einer neuen Kugel in einem
lilnger beniitzten Lager nothwendig, thut inan gut,
alle Kugeln zu erneuern, da bei dem heute schon
sehr niedrigen Preis derselben diese Auslage nicht
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in Betracht kommt und eine mit freiem Auge nicht
wahrnehmbare Ungleichheit der Kugeln dadureh
vermieden wird.

d) Die Kettenrader.

Das kleinere Kettenrad auf der Hinterradnabe
(Kettenkranz) ist entweder mit dieser aus einem
Stiick hergestellt oder mit Rechtsgewinde aufge-
schraubt, so dass der Anzug der Kette bestrebt ist, das
Kettenrad noch fester zu schrauben; um beim Zu-
riickhalten der Pedale (z. B. Entgegentreten beimBerg-
abfahren) ein Losdrehen des Kettenrades zu ver-
meiden, ist auBer dem Kettenrad auf die Nabe
eine ringfdrmige Mutter mit Linksgewinde aufge-
schraubt, was man fur das Lose-, beziehungsweise
Festdrehen des Kettenrades und der Mutter be-
acliten muss.

Das vordere (gréBere) Zahnrad ist entweder
auf der Getriebsachse aufgesetzt oder auch an der
rechten Kurbel abnehmbar (auswechselbar) befestigt.
Im letzteren Falle ist die sichere Befestigung dfters
zu untersuchen.

Beide Zahnrader miissen unbedingt in einer
Ebene liegen, wovon man sich bei abgenommener
Kette durch Anlegen. eines langen geraden Lineals
iiberzeugen kann; eine geringe Verschiebung verur-
sacht einen schweren Gang der Maschine. Wenn das
grofiere Kettenrad verbogen ist, werden einige
Hammerschlage an der richtigen Stelle rasche Ab-
liilfe schaffen.

Je nach demAfertrattiMs der Zahnezahlen dieser
Kettenrader md der Grelle? des Hinterrades legt
die Maschine bei emmalig™ ~rehung der Kurbel
einen vierschieemgrbfie-n Wegj”riick.

2
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Uebersetzungs-Tabelle.

Zahnezahl des Rades UebbE[seztgung V%gg}{g'é?ﬁé?%ifr
ei 28" ;
am Tret- Durchmesser bﬁ!dﬁgtgg
kurbellager an der Nabe des Hinterrades (Entwiekiting)
16 7 64 5.11
16 8 56 4.47
17 7 68 543
17 8 59>/ 475
18 7 72 575
18 8 63 5.03
19 7 76 6.06
19 8 66V?2 5.31
19 9 59 472
20 7 80 6.38
20 8 70 5.59
20 9 62 4,97
%g 1g 56 4.47
> 5:87
21 9 g% f 5.21
21 10 59 4.69
22 8 77 6.14
22 9 68V?2 5.46
22 10 61 4.92
23 8 80°/2 6.42
23 9 71°s 571
23 10 641/2 514
gi 1% 58\/2 gesg
4°[2 N
24 9 §5 / 596
24 10 67 536
24 11 61 487
25 9 78 6.21
25 10 70 559
* 4.65
26 9 gff I 6.45
26 10 73 5.81
26 11 66 5.28

26 12 61 4.84
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Die Zahl, die ermittelt wird, wenn man
den Durchmesser des Hinterrades (die Mafie werden
noch immer in engl. Zoll — 1 engl. Zoll=254 —
angegeben) mit der Anzahl der Zahne des yorderen
Kettenrades multipliciert und durch die Anzahl der
Zahne des riickwartigen Kettenrades dividiert, nennt
man die Uebersetzung des Fahrrades, d. h. bei-
spielsweise, obwohl das Antriebsrad nur 28 englische
Zoll Durchmesser hat, legt dasselbe bei einmaliger
Kurbel-Umdrehung einen gleich grofien Weg zuriick
wie ein solches von 63 englischen Zoll Durch-
messer bei der gleichen Kurbelumdrehung,

Ein Zoll Uebersetzung entspricht annahernd
8 cm des zuriickgelegten Weges.

Eine grofiere Uebersetzung ermoglieht bei
gleich schnellem Treten die Zurucklegung einer
grofieren Strecke in der gleichen Zeit, erfordert jedoch
einen weit grofieren Kraftaufwand ais die einer
kleineren. Fur unsere Verhaltnisse wird eine Ueber-
setzung zwisehen 60—70 vollauf geniigen und je
nach der Kraft des Fahrers am zweckmafiigsten sein.
Neuerlich ist es gebrauchlich, anstatt der Ueber-
setzung den zuriickgelegten Weg unter der Be-
zeichnung ,,Entwicklung® oder ,,Entfaltung““ anzu-
geben; man sagt dann z. B. das Rad entwiekelt 5-03 m,
anstatt es ist auf 63 iibersetzt.

e) Die Kette.

Die gebrauchlichsten Ketten sind gegenwartig
die sogenannten Blockketten. Dieselben haben einen
ruhigeren Gang ais andere Kettenarten, miissen
jedoch sehr rein gehalten werden.

Um die Kette, die sich besonders im Anfang
ein wenig ausdehnt und dadurch langer wird, in
der richtigen Spannung zu halten (vergleiche

g%
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Seite 4), ist es nothwendig, die Entfernung des
Hinterrades von dem Kurbellager verandern zu
kénnen. Zu diesem Zwecke dienen meistens die
Kettenstellschraubchen h nebiger Abbildung.

Eine zu straff angezogene Kette erschwert das
Treten, wahrend bei einer lockeren viel Kraft ver-
loren geht und das Ausspritigen der Kette wahrend
der Fahrt moglich ist.

Um die Spannung der Kette zu andern, ist
es nothwendig, die Achsenmuttern, die das Hinter-
rad im. Gestell festhalten, zu lockern, dann durch

Kettenspannen. Linke und

rechte Achsen-Mutternalockern

und kleine Muttern b anzieheu,

bis die Kette riehtig. gespannt

ist. Muttern a wieder fest
anziehen.

Anzieheu oder Nachlassen der Mutter b eine Ver-
anderung der Entfernung zwischen Kurbellager und
Radachse zu bewirken, was man solange fortsetzt, bis
die richtige Spannung erreicht ist. Es ist wohl zu
beachten, dass bei diesem Vorgange sich leicht
der Conus des Kugellagers verstellt. Um dieses zu
vermeiden, thut man am besten, nicht beide Muttern
der Achse gleichzeitig zu l6sen, sondern erst die
rechte Mutter vorzunehmen, dann die Kette zu
spannen und dann die rechte Mutter wieder
festzuschrauben, ehe man die linke Mutter 14st.
Sodann stellt man ebenso auch die linke Seite, bis
der Radreifen wieder in der Mitte der Gabel steht.
Wiirde das Hinterrad nicht genau in die Mitte der
Gabel zu stehen kommen (,,aus der Spur sein®),
so steht, abgesehen vom schwereren Gange der



Montiereu der Kette und Kurbel. 21

Maschine, ein Yerziehen der Kette und hiedurch der
Bruch des Zahnrades oder das Verbiegen des Hinter-
gestelles zu befurchten. Ist eine so groGe Veran-
derung der Spannung nothwendig, dass man mit
einemmale nicht zum Ziele kommt, so ist der oben
beschriebene Yorgang zu wiederholen, stets aber zu
beachten, dass immer nur eine Mutter geldst ist.
Zum Zwecke des Auf- und Abmontierens der Kette
wird das Kettenschraubchen immer in der Stellung
zwisehen den Zahnen des groGen Zahnrades ein-
gesetzt oder herausgeschraubt.

Reifit durch irgend einen Zufall die Kette,
so kann man versuchen, durch Verkiirzung derselben
um ein Glied diese noch zu gebrauchen, was in
der nachsten Schmiede ausgefiihrt werden kann.
Man untersuche ofters die Feststetlung des Ketten-
schraubcliens; verliert man dasselbe so hilft man
sich durch Vernieten der Kette mit einem Draht-
stift oder Verbinden mit starkem Draht. Bemerkt
man wahrend einer Fahrt den Yerlust der Mutter
des Kettenschraubchens, so thut man gut,
dasselbe sogleich zu vernieten.

f) Die Kurbeln und Pedale.

Die Kurbeln' sind die Hebelarme, welche die
Antriebskraft von den Pedalen auf das Getriebe
ubertragen und ist deren Lange daher von Einfluss
auf die Fortbewegung der Maschine. Gewohnlich
werden die Kurbeln tM/2 cm lang erzeugt und sind
nahezu ausnahmslos mittels eines Querbolzens
(Kurbelkeil) an der Kurbelachse befestigt. Dieser
Keil hat seitlich eine schrage Flache und ein Ge-
winde mit Mutter.

Ist die Kurbel lose, so treibt man den
Keil durch einen Hammerschlag nach. Hiebei be-
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achte man, dass der Schlag auf diesen Bolzen in

der Weise ausgefiihrt wird, dass man den Hammer

sehr schnell auffallen lasst, damit ein kraftiger Stoli

entsteht, wahrend es weniger nothwendig ist, dass

ein schwerer Hammer ver-

wendet wird. Im ersteren Falle

bietet das Gestell allenfalls

eg durch seine eigene Masse den

S nothigen Widerstand fiir die

H Eintreibung des Keilbolzens,

01 wahrend man sonst ein schweres

Eisenstiick an der entgegen-

gesetzten Seite der Kurbel nahe

dem Bolzen entgegenhalten

muss. Die Mutter auf dem anderen Ende des Bolzens

dient nur dazu, dass sich derselbe wahrend der Fahrt

nicht losriittelt. Es ist unmoglich, mittels der Mutter

den Bolzen festzuziehen; bei einem derartigen Ver-

suche wiirde man mit Bestimmtheit nur eine Be-
schadigung des Gewindes erzielen.

Muss man eine Kurbel abnehmen, so ist fiir
die Riickwartstreibung des Kurbelbolzens die groCte
Vorsicht nothwendig, um eine Zerstorung des Ge-
windes zu vermeiden, was bestimmt geschehen
wiirde, wenn man einfach die Mutter entfernen und
mit dem Hammer gegen das Gewindeende des Bolzens
sehlagen wiirde. Um dies zu verhiiten, wird die Mutter
so weit herausgeschraubt, dass die Schraube nicht
mehr iiber die Mutter hinwegragt, néthigenfalls
entfernt man vorher die Beilagscheibe. Wenn man
jetzt auf das Bolzenende einen Hammerschlag aus-
fithrt, so kann das Gewinde nicht zerstort werden.
Sobald der Keil erst etwas gewichen ist, kann man
die Mutter abnehmen und nun durch einen leichten
Schlag den Keil vollends heraustreiben. Kann man
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auf diese Art nicht zum Ziele gelangen, weil die
Schraube nicht geniigend iiber die Mutter vorsteht,
so muss man ein Stiick hartes Holz oder am besten
ein Stiick Kupfer vor das Bolzenende legen und
auf dieses den Hammerschlag ausfiihren.

Die Kurbel auf der Seite des Kettenrades ab-
zunehmen ist auch beim vollstandigen Zerlegen der
Maschine nicht nothwendig.

Ist durch einen Sturz eine Kurbel so weit
verbogen, dass sie nicht am Gestell vorbeigeht,
und fiilirt die unten erwahnte Reparatur mittels des
FuGdruckes nicht zum Ziele, so wird man das Pedat
abnehmen und, um nicht die Kurbel von der Achse
entfernen zu miissen, versuchen, ein zur Zuriick-
biegung brauchbares Werkzeug zu finden. Das ent-
sprechendste fur diesen Zweck ist ein Eisenrohr von
wenigstens einem Meter Lange, welches so weit ist,
dass man es iiber die Kurbel schieben kann; mit
diesem wird man sehr leicht jede beliebige Biegung
der Kurbel ausfiihren kbnnen, wenn man das Gestell
entsprechend festhalt. Immerhin biege man nicht
mehr ais unbedingt ndthig, um ein Verbiegen der
Achse zu vermeiden. Ist ein solches Rohr nicht zur
Stelle, so kann auch eine eiserne Stange oder ein
kraftiger Stock bei geeigneter Anwendung dem
Zwecke dienen.

Ist die Kurbel-(Getriebs)-Achse verbogen,
was iibrigens sehr selten vorkommt, weil die Kurbel
nachgiebiger ist, so versucht man auf gleiche Weise
eine Instandsetzung der Maschine.

Ais Pedale werden am besten solche mit
Kautschuk- oder Filzbelag verwendet. Bei ruhiger
FuBhaltung werden sich diese auch nicht schnell
abniitzen. Zackenpedale sind sehr leicht und bieten
bei kothigen Strafien festeren Halt, ruinieren aber
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das Schuhwerk, was durch theilweises Abfeilen der
Spitzen gemildert werden kann.

Wourde die Pedalachse verbogen und sitzen
die Kugeln im Pedale fest (das Pedat steckt), so biegt
man das Pedat in derselben Weise zuriick, wie es durch
den Sturz verbogen worden ist. Man muss aber be-
denken, dass es stets das aufsereEnde(a) desPedals ist,

Stellen der Pedale. Staub- |
kappe herunternehmen, kleine
Mutter & lockern; Conus ¢ an-
ziehen; Mutter und Staubkappe
wieder fest anziehen.

welches mit dem Boden in Beriihrung kam, und daher
dieses nun in umgekehrter Weise ais Angriffspunkt
fur die Zuriickbiegung beniitzen. Man untersuehe nun,
in welcher Richtung die Kraft fur die Zuriickbiegung
erfolgen muss und stelle das betreffende Pedat in eine
solche Lage, dass nun ein senkrechter Druck des
Fufles auf das Ende des Pedals diese Zuriickbiegung
hervorbringt. Ein Festhalten des Gestells mit
den Handen und ein kriiftiger FuEtritt wird ge-
wiss in den meisten Fallen geniigen, die beab-
sichtigte Wirkung in einfaelister Weise hervorzu-
bringen. Gelingt es nicht, auf diese
Weise zum Ziele zu kommen, so
kann man meist durch Lockern des
Kugellagers Abhilfe schaffen. Ist
auch dieses nicht moglich, so ist
man gendthigt, bis zur Erreichung
einer geeigneten Werkstiitte mit
einem Pedat weiterzufahren. In
einem solchen Falle wird der FuG,
da FuGrasten nicht mehr gebrauchlich sind, einen
willkommenen Ruhepunkt am Gabelkopf finden.
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g) Die Rader.

Die Rader bestehen aus der sogenahnten Nabe,
die .auf der Achse mittels des Kugellagers dreh-
bar ist, und aus der Felge (von verschiedenem Quer-
schnitte). Nabe und Felge sind durch die wechsel-

"«eitig eingesetzten Speichen verbunden und wird
die Felge durch gleichmafiigen Anzug der Speichen
in widerstandsfahiger Spannung erhalten.

Je enger die Naben sind, desto mehr werden
die Rader bei seitlicher Belastung Neigung zu
Hutkrampen haben.

Um das Yorderrad aus der Gabel herauszu-
nehmen, schraubt man erst die linke, dann die
rechte Achsenschraube ab, driickt die rechte Gabel-
scheide so weit seitwarts, dass diese Seite der
Achse frei wird, worauf man das Rad durch An-
zug bei der Nabe vollig herauszieheh kann.

Es ist zu beachten, dass sieli der verstellbare
Conus bei den Radern stets linksseitig befindet.

Das Hinterrad kann bei den ineisten Construc-
tionen erst nach Entfernung der Kette aus dem
Gestelle genommen werden. Die Befestigung ge-
schieht immer durch die Achsenschrauben allein
und kann das Hinterrad nach der Lockerung der-
selben, eventuell nach Entfernung der Schutzblech-
Befestigung, ohne die Ketten-Spannschrauben einer
Yeranderung zu unterziehen, aus. dem Lagerschuh
(Schlitten) herausgezogen werden.

Die Felgen haben je nach Gattung der ver-
wendeten Reifen verschiedenen Quersehnitt; um
die Widerstandsfahigkeit zu erhéhen, ist der Boden
der Stahl-Felgen verstarkt. Sogenannte Doppel- oder
Hohlfelgen besitzen eine gréBere Steifheit, sind aber
bei Schiiden schwerer auszubessern. Holz-Felgen
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guter Herkunft leisten ohne Zweifel bei entsprechender
Behandlung ebenso gute Dienste. Durch schlechte
Fabrikate ist diese Gattung gegenwartig scheinbar
discreditiert. Eine einfache Felge wird, solange sie
nicht die eigene Steifheit durch eine arge Be-
schadigung verloren hat, im Falle einer erhaltenen
.Hutkrampe'l durch geschicktes gleichzeitiges Zuriick-
biegen in die urspriingliche Lage wieder zuriick-
springen.

Ist der Radkranz (die Felge) durch eine locker
gewordene oder gebrochene Speiche oder durch
eine andere Ursache nicht mehr in der richtigen
Lage, so dass eine Beriihrung des Gestelles durch
das Rad eintritt (das Rad ist hutkrampig),
oder ist eine neue Speiche einzusetzen, so geschieht
diese Reparatur am besten, indem entweder das
mit Achse und Kugeln versehene Rad an einem
Aclisenende in einen Schraubstock eingespannt wird
(wobei die Achsenmutter in den Schraubstock zu stehen
kommt) oder indem man das Rad, am besten ohne Pneu-
matik, in das Radgestell setzt und dieses umkehrt, da-
mit man bequem an dem Rade arbeiten kann. Man
versetze dann das Rad in maBige Umdrehung und
halte ein Stiickchen Kreide seitwarts an den Radkranz,
so dass sich diejenige Stelle markiert, welche nach
der betreffenden Seite zu weit iibersteht. An dieser
Stelle muss die Speiche nachgelassen werden,
wahrend die dieser Speiche zunachst gelegenen
Speichen, welche zur anderen Seite der Nabe fiihren,
angezogen werden. Man darf stets nur etwa
eine Umdrehung der Speiche oder des Nippels aus-
fuhren und dann erst wieder das Rad in Umdrehung
versetzen und beobachten, weil durch Anzug einer
Speiche auch die Spannung der iibrigen verandert
wird, besonders wenn die Spannung des ganzen
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Rades lose ist. Auf diese Weise kann man ganz
allmahlich das Rad in die kreisrunde Form zu-
ruckbringen und auch, falls alle Speichen zu locker
sein sollten, ein Nachspannen erreichen. Auch in
in diesem Falle muss stets nur ganz schrittweise
durch. eine oder zwei Gewinde-Umdrehungen vor-
gegangen werden. Es sei hier erwahnt, dass ,,Rad-
spannen” eine schwierige Arbeit ist, und ein Un-
geiibter bei diesem Yersuche sein Rad eher
verschlechtern ais verbessern wird. Falls man keinen
Schliissel zum Nachlassen der Speichen hat, kann
man ein hutkrampiges Rad auch dadurch fahrbar
machen, dass man die betreffenden Speichen an der
Seite, nach welcher hin der Radkranz gerichtet
werden soli, mittels einer Schnur zusammenzieht
und so die Spannung an dieser Stelle vergrbCert,
oder diejenigen Speichen, welche die Hauptursache
der entstandenen ,,Hutkrampe" sind, abreifit; wenn
auch nicht viel dadurch erreicht werden kann, so
wird man in den meisten Fallen das sonst unbrauch-
bare Rad wieder zur Noth fahrbar machen.

Man unterscheidet directe (Radial-) und Tangent-
Speichen. Das Vorderrad hat meistens 32, das
Hinterrad 36 oder 40 Speichen.

Da Tangentspeichen von dem Radfahrer selbst
leichter zu ersetzen sind ais directe Speichen, sind
solche vorzuziehen und gegenwartig auch allgemeiner.

Zum Anziehen der Speichen beniitzt man
Speichenspanner bei direeten, und Nippelschliissel
bei Tangentspeichen, im Nothfall kann auch eine
kleine Zange, ja sogar auch eine Gabel, ais Nippel-
schliissel dienen.

Man iibersehe nicht, dass durch hervorstehende
Speichenenden oder verrostete Felgenrander der
Pneumatik-Reifen Schaden leidet,
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Bei den neueren Maschinen werden allgemein
beide Rader gleich groB u. zw. 28" (fiir Damenrader
26") genommen, um das Auswechseln der Reifen zu
erleichtern. Der Durchmesser der Rader wird immer
von der auBersten Flache der Kautschukreifen ge-
messen. Daraus folgt, dass die GroGe der Felgen und
die Lange der Speichen, je nach der Starke des
Pneumatikreifens, eine geringe Veranderung erleidet,
was zu wissen bei Auswechslung eines Reifens
nothwendig ist. (Siehe Seite 34.)

liy Die Lenkstange.

Die Lenkstange soli nicht ubermallig breit und
nur wenig nach abwarts gebogen sein.

Um das starke Abbiegen des Hand-
gelenkes und eine dadurch eintretende
Ermudung der Hand zu vermeiden,
sollen die Handgriffe senkrecht zum
Steuerungsrohr stehen.

Die Befestigung der Lenkstange
im Steuerungsrohr geschieht immer
durch Einklemmung. Nach Lockerung
dieser und der Bremsstangen-Klemmschraube kann
die Lenkstange nach Bedarf hoher oder tiefer
gestellt werden. Vor dem Wiederbefestigen iiber-
zeuge man sich, ob die Lenkstange genau recht-
winklig zum Vorderrad steht. Da in den meisten
Fallen das Befestigungsstiick gleichzeitig die Nach-
stell-Vorrichtung des Steuerungs-Kugellagers fest-
stellt, achte man darauf, dass dieses bei der Ver-
anderung der Lenkstangenhéhe nicht verstellt wird.
(Stellung der Lenkstangen Seite 6.)

Eine gebrochene Lenkstange wird ndthigen-
falls durch einen fest angebundenen Stock ersetzt.
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Die Befestigung der Handgriffe auf der Lenk-
stange wird meist mit Gummikitt, schlechter mit
Pech hergestellt. Gummikitt wird in der Hitze, ahnlich

wie Siegellack sehr leicht weich.
Um einen Griff mit Kitt zu be-
festigen, wird das Stahlrohr mittels
einer Spiritus oder Gasflamme er-
warmt, dann etwas neuer Kitt darauf
gestrichen und der Griff, solange
dasRohr warm ist, darubergeschoben. Um einen Griff
abzuldsen, muss man das Lenkstangenrohr neben dem
Griff erwarmen, damit sich die Warme bis ans Ende
des Rohrs fortpflanzt, oder den Griff in heifies Wasser
eintauchen. Bei diesem VVorgang hute man sich, Griffe
mit Celluloid-Theilen der Flamme zu nahe zu bringen,
da Celluloid ein. leicht entziindliches Fabrikat ist.

Eine gute und einfache Befestigung wird bei
Griffen mit Metali- oder Celluloid-Zwingen erreicht,
indem man in die offenen Enden der Lenkstange
Holzkeile eintreibt und die Zwingen an diese
mittelst je einer Holzschraube befestigt. Griffe,
welche innen Celluloidbelag haben, werden durch
Anfeuchten des Celluloids mit Essigather iiullerst
einfach und dauerhaft befestigt.

Die dauerhaftesten Handgriffe sind die von
Horn, die angenehmsten solche mit Korkeinlage.
Schmutzige Korkgriffe werden mit Terpentin oder
auch Petroleum gereinigt; Filz- und Kautschukgriffe
sind unreinlich.

i) Die Bremse.

Eine unbedingt zuverlassige Bremse ist eine
Hauptbedingung; bisher sind directe Bremsen mit
Gummiklétzchen noch immer die besten.
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Die Bremstheile miissen jedesmal bei Verstellung
der Lenkstange ebenfalls verstellt werden. Die be-
treffende Einrichtung, die sehr verschiedener Art ist,
wird man leicht finden.

Sobald die Lenkstange festgeschraubt ist, richte
man die Bremse. Die richtige Stellung wird bei gewdhn-
liclier Form des Bremshebels dann erreicht, wenn bei
angezogener Bremse die Beruhrung des Bremsgummis
mit dem Reifen anfangt, und zwischen Brems- und
Handgriff noch ein Zwischenraum von 2 cm st

Bei nicht passender Form des Bremshebels
mit der Lenkstange muss man dieser Forderung durch
kleine Veranderung der Lenkstangenstellung geniigen.

Sind die Bremsklotzchen abgeniitzt, ersetze
man diese vorlaufig durch irgend ein geeignetes
Materiat (z. B. durch Umwickeln mit starkem
Leder), um eine Yerletzung des Yorderradreifens
durch die Eisentheile des Bremsloffels zu vermeiden.
Ebenso nachtheilig fur den Pneumatik-Mantel sind
Fremdkorper, welchesich wahrend des Gebrauches der
Bremse zwischen dieser und dem Reifen festsetzen.

Ist die Bremse gebrochen, so hilft man
sich bei der Thalfahrt durch Einklemmen der Fullspitze
in die Riickseite der Vorderradgabel oder bei vor-

handenen Fullrasten durch

Aufstiitzen  beider 'FuB-

spitzen auf diese und

festes Andriicken der Fersen

an den Pneumatik-Reifen.

Vorkommenden Falles

kann man die Schnelligkeit

der Masehine ohne Gefahr-

dung des Rades durch Be-

festigen eines mitschleifenden entsprechenden Baum-
astes an der Sattelstange etwas yermindern.
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k) Der Sattel.

Der Sattel, mit nicht zu steifem Leder und
guten aber einfachen Federn, ist so fest anzuschrauben,
dass eine Bewegung ausgeschlossen ist. Wird
eine Feststellung trotz energischen Sehrauben-
anzuges nicht erreicht, so kann man eine sichere
Befestigung des Sattels dadurch erzielen, dass
man an der Befestigungsstelle einen Streifen feinen
Schmirgelleinens und zwar mit der rauhen Seite
gegen die blanke Flache der Stattelstiitze einlegt und
mit dieser festpresst.

Den Sattel kann man in verschiedener Weise
verstellen. Die Héherstellung geschieht durch die-
selbe Schraube, welche die Sattelstiitze am Gestell
befestigt. Nachdem dieselbe etwas gelockert ist, kann
man die Sattelstiitze nach Bedarf herausziehen oder
hineinschieben, was, wenn dieses schwer gehen
sollte, durch Drehen erleichtert werden kann. Um
das Einrosten der Sattelstange zu verhiiten, ist es
vortheilhaft, hie und da einige Tropfen Oel anzu-
wenden. Vor dem Wiederfestziehen iiberzeuge man
sich, ob der Sattel in der Langsrichtung genau
gerade steht. Die Verstellung nach vorne oder
hinten geschieht an der Befestigungsstelle des Sattels
auf dem horizontalen Rohr der Sattelstiitze. Man
beachte, dass sich die Neigung der Sattel-
Oberflache bei fast allen Satteln verandern
lasst, weil es fiir den beguemen Sitz je nach
dem Korperbau des Fahrers vortheilhaft ist,
die Sattelspitze im Verhaltnis zum Hintertheil
des Sattels hoher oder tiefer zu stellen. Im
allgemeinen werden schwere Fahrer eine mehr
nach hinten geneigte Oberflache des Sattels bequem
finden, wahrend fiir leichtere eine mehr wagrechte
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Stellung passender ist. Diese Yerstellung geschieht
meist durch Lésung der zwei Muttern, mit welehen
das Stahldraht-Gestell des Sattels mit dem Befesti-
gungsstiick verbunden ist, und lasst sich durch geringe
Verschiebung nach vorn oder riickwarts, wie man
leicht finden wird, die Neigung nach Wunsch ver-
andern. (Sattelstellung siehe Seite 6.)

Die  Nothreparatur eines gebrochenen
Sattels durch ein geeignetes Holzstiick oder der-
gleichen, muss der Findigkeit des Radfahrers iiber-
lassen bleiben,

Z) Die Schrauben.

Die einzelnen Theile der Masehine werden
groBtentheils durch Schrauben mit Reehtsgewinde
zusammengehalten. Es ist wichtig, sich bei jeder
Gelegenheit von dem Festhalten der Schrauben zu
iiberzeugen und beim Aufschrauben der Muttern
darauf bedacht zu sein, dass rohe Gewalt nie zum
Ziele fiihrt. Greift eine Mutter schwer an, so mache
man zuerst einige Umdrehungen nach links, bis die
Mutter ins richtige Gewinde kommt und ziehe erst
dann nach rechts an. Durch falsch und gewaltsam
angezogene Muttern werden beide Gewinde ruiniert
und dauernd unbrauchbar gemacht. Fettstoffe ver-
hindern einen festen Gewindeanzug; eingerostete.
Schrauben werden durch Betraufeln mit Petroleum
gelockert. Ein uberinalliges, gewaltsames Anziehen
der Schrauben bewirkt das Zerspringen der Mutter
oder AusreiCen des Gewindes.

Ist eine Mutter oder Scliraube mittels des
Schraubenschlussels anzuziehen, beachte man, dass
durch ein falsch angewendetes Werkzeug leicht
ein erheblicher Defect verursacht werden kann und
im Laufe der Zeit ein Festziehen der Muttern nicht
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mehr mbglich ist, wenn die Kanten derselben
durch schlecht passende Schliissel abgerundet werden.

Des leichteren und schnelleren Ersatzes wegen
ist die Verwendung von mbglichst gleichgrofien
Schrauben anzustreben, mit 2—3 GroBen kann
ganz gut allen Anforderungen geniigt werden.

Beim Springen oder zufalligen Verlust einer
Schraube versuche man, ob an dieser Stelle
eine andere Schraube eines minder wichtigen Theiles
passt. Im schlimmsten Falle kann man sich durch
starkes Umwinden des Gewindes mit Draht zur
Noth helfen. *4

3. Die pneumatischert*ReiTeA: 1

Der wichtigste Theil des gegej iirtigtaoctemeji
Fahrrades ist der Pneumatik- 8Pre’\|ft—J ~Nifeniy
Einbreiter Reifen (Is/4und 2") ist elastiscWeud *
meist dickwandiger, auch dauerhafter, ein Smigaje
(P/zund 15/s") hatgeringere Reibung, vermindert
Gewicht der Maschine und rutscht weniger leicht

Zur Feststellung der richtigen Reifendimension
wird der Durchmesser des Rades von Felgenkante
zu Felgenkante gemessen und nach demselben die
passende MantelgrbBe bestimmt. Die Entfernung soli
ungefiihr betragen, bei

26" X 13/4" Felgen ca. = 570 Millimeter

26" XIy8" , = 580
26" XIiE3" , = 595
28" X 2" N . = 610 "
28" X13/4" . = 620 Y
30" X Is/4" N , = 670
28" X Ib/s" ., = 625
30" XI5/8" , =680 "

28" X I'/s" = 630
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(Felgen-'und Reifenmasse eines 28 Hinterrades.)

Die FelgengroCe ist neben dem Ventilloch oder an
derVerbindungsstelle in den meistenFelgen eingepragt
und eventuellnachEntfernungdesLackes dortzusehen.
Auch die Pneumatik-Reifen sind meist aufien oder
innen mit einer GrdBenbezeichnung versehen.

An der Hand obiger Aufstellung kann jeder Rad-
fahrer constatieren, ob zu seinem Rade auch die
passenden Pneumatik-Mantel verwendet sind. Es
kommt hauflg vor, dass auf kleinere Felgen grofiere
Laufmantel, oder auch umgekehrt, kleinere Mantel auf
grdBere Felgen montiert werden. Die Folge davon ist,
dass die Mantel, weil sie im ersteren Falle zu grofi
sind, aus der Felge springen und die Laufschlauche
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platzen, oder im zweiten Falle nur schwer, wenn nicht
(ohne geeignetes Werkzeug), ganz unmdglich abzu-
nehmenund wieder aufzulegen sind, wenn unterwegs
an dem Pneumatik eine Reparatur vorzunehmen ist.

Hierzu muss jedoch bemerkt werden. dass
sowohl Felgen wie Pneumatik-Reifen haufig nicht
ganz genau nach diesen oder nicht einmal nach
den am Reifen angeschriebenen Mafien angefertigt
sind, ferner, dass von manchen Fabrikanten ab-
sichtlich Abweichungen dieser Mafivorschriften an-
gefertigt werden, damit fiir ein und dieselbe Felge
verschiedene Reifen benachbarter Grbfien verwendbar
sind, sowie auch, dass sich der Reifen durch oftes
Aufpumpen und starke Beniitzung von selbst aus-
dehnt, wodurch Reifen gleicher Dimensions-
bezeichnung ungleich groU erscheinen. Durch diese
oft willkurlichen Abweichungen ergeben sieli
Differenzen, wodurch der genaue Durchniesser des
Rades allerdings verandert wird, wel¢he jedoch fiir
die praktische Verwendung des Fahrrades belanglos
sind. HauptSache ist immer, dass der Reifen einer-
seits leicht auf die Felge geht, anderseits aber gut
in derselben halt.

Der zu montierende Pneumatik-Reifen passt,
wenn sich Mantel und Luftschlauch mit der Hand so
beguemin die Felge legen lassen, dassersterer auch vor
dem Aufpumpen mit maGiger Spannung in den Felgen-
Nuten festsitzt und die natiirliche Profil form beibehalt.

In jedem Falle, wo der Laufring so streng
auf die Felge gezogen werden muss, dass er nahezu
flach aufliegt, wird durch den Luftdruck beim Auf-
pumpen die Struktur des Einlage-Gewebes verzogen,
die Faden werden iiberspannt und die Einlage wird
nach kurzem Gebrauche des Mantels schon an
verschiedenen Stellen durchbrechen.

-
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Um einen pneumatischen Reifen richtig be-
handeln und reparieren zu kénnen, ist es unbedingt
nothwendig, zu wissen, wie derselbe construiert ist
und welchem Zwecke die einzelnen Theile desselben
dienen. Die pneumatischen Reifen sollen bekanntlich
die durch die Unebenheiten der Stralle entstehenden
Erschiitterungen des Gestelles der Masehine durch
ihre Elasticitat moglichst abschwachen und eine grofie

el, Decke oder Laufring mit
r Leinwand-Einlage.

Waulsten, Ansatze, Nuten oder
Schwalbenschwanz.

(Durchschnitt eines F/2" ,,Reithofer* Pneumatik-Reifens mit einfacher
Felge, in naturlicher GrbBe.)

Schnelligkeit bei geringster Arbeitsleistung ermdg-
lichen. Dieser Zweck wird erreicht, indem die Luft
in dem hohlen Reifen stark zusammengepresst
wird (P/2—31/2 Atmospharen), und so ein hdochst
elastisches Kissen entsteht. Auch im nichtbeniitzten
Zustande soli der Reifen geniigend luftgefullt sein,
damit die Felgenrander den Kautschuk an der Be-
lastungsstelle nicht driicken. Zur Schonung der Reifen
ist es angezeigt, die Masehine hangend aufzube-
waliren. Die zusammengepresste Luft hat natiir-
lich das Bestreben, durch die geringste Oeffnung



Zweck der pneumatischen Reifen. 37

auszustréomen, so dass ein Nadelstich genugt,
um den Reifen in weniger ais einer Minute
luftleer zu machen. Es ist deshalb einleuchtend, dass
der innere Raum vollstandig luftdicht abgeschlossen
sein muss, was man durch einen inneren Schlauch
erreicht, der ganz aus feinstem Gummi hergestellt
ist und nur eine mit einem entsprechend einge-
richteten Metallrohrchen (,,\VVentil“)verseheneOeff-
nung zum Einpumpen und Wieder-Auslassen der
Luft besitzt. Da dieser Luftschlauch einer Ver-
letzung keinen Widerstand leisten kann, ist der-
selbe mit einer Schutzdecke, dem sogenannten
Mantel oder Laufring umgeben, welcher aus einem
an den Randem mit Wulsten versehenen Gummi-
ring besteht. Diese Wulsten werden in die Felge
eingeschoben und durch den Luftdruck im Luft-
schlauch an die Felgenkanten angedriickt.

Um der Abniitzung Rechnung zu tragen, ist
die Gummischichte des Mantels an der mittleren
Laufflache starker und zur Erzielung der néthigen
Festigkeit innen mit einem festen Gewebe, meistens
einer doppelten Leinen- oder Baumwoll-Einlage
yersehen.

Man beachte hauptsachlich, dass der innere
Schlauch allein in Betracht kommt, wenn es sich
um Lufthalten handelt, ferner dass nur die sorg-
faltige Montierung des Reifens, sowie die Festigkeit
der Gewebeeinlage des Mantels maBgebend sind, um
ein Platzen des Reifens, also eine Explosion der
eingepresstenLuft zu yerhindern, und dass daher eine
unmittelbare Gefahr bei einer Beschadigung der
aufieren Gummidecke allein nicht zu befurchten ist.
Indessen muss auch diese letztere in Stand gehalten
werden. weil durch deren Verletzung eine schnelle
Zerstdrung der Einlage herbeigefiihrt wird, und
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zwar wird entweder die blofiliegende Leinwand beim
Fahren durchgescheuert oder es kann durch die
Verletzung des aufieren Gummis Wasser und Sand
zum Gewebe gelangen, wodurch in einigen Monaten
mit Sicherheit diese Stelle des Gewebes durch Ab-
faulen der Faden zerstbrt und sodann ein Durch-
dringen des Luftschlauches und Platzen desselben
verursacht wird.

An und fiir sich sollte man annehmen, dass
ein richtig behandelter pneumatischer Reifen eine
auBerordentlich lange Dauerhaftigkeit haben miisste;
indessen kommen mehrere Umstande in Betracht,
welche die Haltbarkeit ungiinstig beeinflussen. Erstens
sind es die auf der Strafie nicht vermeidbaren
Verletzungen der Decke, die zum Theile so
gering sind, dass sie nicht gesehen und repariert
werden kénnen, zweitens eine Zerstbrung der Ein-
lage, die durch die Beniitzung der Reifen selbst
verursacht wird. Dieses kommt daher, weil der
belastete Reifen an der Stelle, wo er den Boden be-
riihrt, nicht seine natiirliche Form mit rundem
Querschnitt behalt, sondern etwas abgeflacht wird.
Diese abgeflachte Stelle zieht sich beim Fahren
fortwalirend um den ganzen Reifen herum und
diese Form-Veranderung des Reifens an der Boden-
beruhrungsstelle bewirkt ein Walken des Ge-
webes, dem dasselbe allerdings sehr gut wider-
steht, wodurch aber nach unzahligen Umdrehungen
des Rades die Faden so stark aneinander gerieben
werden, dass gelegentlich ein Durchscheuern eines
Fadens eintritt und der Anfang fiir die allmahliche
Zerstorung des Reifen gemacht ist.

Dieses die Haltbarkeit.des Reifens stark beein-
tlussende Walken ist um so grofier, je breiter und
langer die Flache ist, welche den Boden beriihrt;
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weil nun natiirlicher Weise ein fest aufgepumpter
Reifen eine kleinere Bodenberiihrungsflaehe hat
ais ein weniger fest aufgepumpter, so ergibt sich
daraus von selbst, dass es schon im Interesse
der Haltbarkeit geboten ist, den Reifen gut
aufzupumpen, ganz abgesehen davon, dass ein
mangelhaft luftgefiillter Reifen in bedeutendem
Mafie Ursache eines schweren Ganges der Masehine
ist. Das Mafi des Aufpumpens ist mit Sicher-
heit leicht zu bemessen wund je nach dem
Gewicht des Fahrers, der allenfallsigen Belastung der
Masehine durch Gepack, auch je nach Breite des
Reifens versehieden. Durch die Sonnenwarme wird
die Spannung der Luft im Reifen erhéht, weshalb
die Masehine nie in die Sonne gestellt und bei
grofier Hitze, besonders wenn die Masehine steht,
Luft ausgelassen werden soli.

Da das Hinterrad viel mehr belastet ist ais
das Vorderrad, so pumpt man den Vorderradreifen
etwas weniger auf, wodurch derselbe elastischer wird
und die Stofie der Masehine in den Handen weniger
fiithlbar werden. Nachdem man durch probeweise
Belastung die riehtige Spannung festgestellt hat,
priife man durch Eindriicken der inneren Daumen-
flachen in den Reifen den Widerstand, den der
Reifen bietet, und wird sehr bald die riehtige
Spannung beim Aufpumpen ins Gefiihl bekommen.

Ein alterer oder diekwandiger Reifen fiihlt sich
harter an; mafigebend ist daher immer die Ab-
flachung beim Fahren und habe man keine iiber-
grofie Angst vor dem Platzen der Reifen, welches meist
nicht durch starkes Aufpumpen, sondern durch Ein-
klemmung des Luftschlauches heryorgerufen wird.

Da jede Zwischenlage, die das Eindringen
scharfer Koérper verhindern kann, sehr ungunstig
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auf die Elasticitat des Reifens wirkt, ist ein
unbedingter Schutz gegen auCere Yerletzungen
unmbglich. Die verschiedenen Reifengattungen sind
jedoch heute Schon so vollkoinmen, dass deren
Reparatur auch fiir minder Geschickte in wenigen
Minuten moglich ist. Ani hesten lernt man den
Reifen dadurch kennen, dass man ihn einmal abnimmt
und wieder zusammensetzt, lege aber stets den
Schlaueh so vorsichtig in den Mantel ein, dass sich
dieser nicht durchguetschen kann und dass keine

Gegenstande an dem Schlaueh anliegen, die geeignet
sind, durch Reibung an dem, wahrend der Bewe-
gung fortwahrend vibrierenden Luftschlauch Yer-
letzungen hervorzubringen.

Es gibt heute schon eine so grofie Anzahl von
Reifen-Systemen, dass eine Beschreibung auch nur
der hauptsachlichsten zu weit fiihren wiirde. Alle
bestehen jedoch auf einem einheitlichen Principe
und wird man nach einigen Versuchen die Behand-
lung des betreffenden Fabricates leicht verstehen.
In jiingster Zeit erzeugt man wiederum pneuma-
tische Reifen aus nur einem Schlaueh, also ohne
inneren Luftschlauch, deren Brauchbarkeit jedoch
wohl erst abzuwarten ist.
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Um den Reifen aufzuziehen (montieren),
legt man die Felge flach auf eine feste Unterlage,
bringt den Luftschlauch in den Mantel und beide
zusammen iiber die Felge, und zwar so, dass der
nach innen schrag verlaufende Bodentheil oben ist
(man merke sich diese Seite an den stets auflen
angebrachten Fabriksstempel). Man schiebt nun den

Hals des Ventils durch das Loch der Felge und
sodann, eventuell mit Hilfe eines runden Gegen-
standes, den hakenformigen Ansatz des Mantels in
die Nut der Felge.

Nachdem nun die eine Seite ganz in der
Felge sitzt, kehrt man den Reifen um und macht
esjetzt mit der anderen Seite gerade so. Dadurch,
dass der untere Theil des Mantels etwas schrag
geschnitten ist, zieht sich auch die zweite Seite

spielend leicht in den umgebogenen Theil der Felge
hinein, indes muss man darauf achtgeben, dass
sich der Luftschlauch nicht klemmt und dass der
Hals des Ventils vertical zur Felge steht. Man be-
festigt dann die Schraube auferiialb der Felge und
sehe nach, ob vielleicht an irgend einer Stelle der
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hakenférmige Ansatz noch nicht ganz fest in' dem
umgebogenen Theil der Felge sitzen Sollte, eventuell
kann man denselben mit Leichtigkeit hineindriicken.

Der Luftschlauch wird stets gut eingelegt sein,
wenn man mit der linken Hand die Waulsten in
die Felge driickt, wahrend die rechte Hand am
Schlauche entlang fahrt, um denselben einzuschieben
und ein Einklemmen zu verhindern. Zur Sicherung
fahrt man mit einem runden Gegenstande (Pneu-
matik-Schliissel) nach.

Bei Reparaturen unterwegs ist es durch-
aus unnothig, den Reifen vollstandig zu demontieren.
Sobald der Reifen luftleer ist, l6st man die

Schraube unterhalb der Felge ein wenig und bringt
nun diejenige Halfte des Mantels, welche den schein-
bar kiirzeren Bodentheil hat, dadurch, dass man
sie moglichst nahe dem Ansatze nach der Mitte
presst, aus dem umgebogenen Theil der Felge
lieraus. Der Luftschlauch liegt dann ganz 1ol und
es kann jede Stelle desselben leicht repariert werden.

Sollten sich durch irgend einen Umstand die
Waulsten in der Felge festgesetzt haben, so lassen sich
diese sehr leicht herausnehmen, indem man den Mantel
mit der einen Hand zusammendruckt und dann von
unten nach oben presst. (Siehe Abbildung Seite 43.)

Die Leinwandeinlage des Mantels braucht nur
dann repariert zu werden, wenn ein Schnitt von mehr
ais 5 Millimeter Lange vorhanden ist; in diesem
Falle muss ein Pflaster von mdglichst ahnlichem
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Gewebe aufgeklebt werden, das nicht unter
5 Centimeter lang und breit sein darf. Bei gréfieren
Schnitten muss man die Einlage gut zusammennahen
und zuerst mit einem kleineren, dann mit einem
grofieren Leinwand-Pflaster verkleben; das grofiere
muss von einer Kante des Mantels bis zur anderen
reichen. Kleine Yerletzungen des Laufringes kénnen
durch Einstreichen von Klebmaterial (Gummilosung)
in die vorher sehr gut gereinigte- verletzte Stelle

(Durchschnitt eines Reifens mit Hohlfelge.)

gedichtet werden. Handelt es sich um grofiere Ver-
letzungen, so muss man entweder Stiickchen Gummi
einflicken oder Pflaster von ganz diinnem Gummi,
etwa Millimeter stark, aufkleben, und diese,
falls sie durchgescheuert werden sollten, erneuern.

Eine Reparatur des Luftschlauchs ist stets
gut ausgefiihrt, wenn ein Pflaster von vulkanisiertem
Gummi fest auf der Stelle, an der sich das Loch
befindet, aufgeklebt ist. Das Flickmaterial darf
nicht starker ais héchstens P/-J Millimeter sein, da
es sich sonst leicht abldst und auch die Elasticitat des
Schlauches an der geflickten Stelle ungleichmafiig
macht. Urn eine undichte Stelle im Schlauche fest-
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zustellen, die man durch eine Betrachtung
allein nicht leicht finden kann, pumpt man den
herausgenommenen Schlaueh auf (wobei man sich
huten muss, mehr Spannung, ais nothwendig ist, zu
erzeugen, weil sich sonst der Schlaueh an einzelnen
Stellen aufblasen — kropfig werden — wiirde)
und taucht denselben in eine Schiissel mit Wasser
ein. Im Nothfalle fiihrt auch das Bestreichen des
Schlauches mit -Speichel, Zuckerwasser, Bier oder
ahnlichen Blasen bildenden Fliissigkeiten, zum Ziele.
Die Stelle des Schlauches, an welcher Luft-
blasen aufsteigen, ist defect und durch diese
Luftblasen leicht zu finden. — Machen
sich keine Luftblasen bemerkbar, so ziehe man den
Schlaueh an mehreren Stellen (unter \Wasser)
ein wenig auseinander bis aufsteigende Blaschen
die undichte Stelle erkennbar machen. Nachdem
der Schlaueh wieder abgetrocknet ist, reibe man die
gefundene defecte Stelle mit Glaspapier oder Benzin
— soweit das Reparaturpflaster zu liegen kommt —
von allem grauen Ansatz, der sich gebildet hat,
rein ab, und bestreiche die Stelle dann mit Gummi-
Losung. Nun sehneide man von der Reparatur-
Gummiplatte ein entsprechendes Pflaster ab, be-
schneide die Kanten mit der Sehere etwas schrag
nach innen, bestreiche das Pflaster auf der
gliinzenden Seite gleichfalls mit Gummilosung und
driicke, nachdem der Klebstoff auf beiden Seiten
ziemlich gut getrocknet ist, dasselbe auf die
defecte Stelle fest auf.

Ais Klebematerial wird eine Gummilosung
verwendet, welche durch Auflbsen reinen Paragummis
(Naturgummi) in Benzin, Benzol oder Ligroin erzeugt
wird. Es ist besser, diese Losung in geeigneten
Flaschchen ais in den gebrauchlichen Metalltuben
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aufzubewahren. Wenn die Masse eintrocknet, ist
sie mit obigen Fliissigkeiten wieder aufzuldsen.
Handelt es sich um diinnen Gummi, der geklebt
werden soli, so geniigt ein ein- bis zweimaliges
Bestreiclien. Leinwand muss solange bestrichen
werden, bis eine gleichmafiig glanzende Oberflache
erreicht ist, und zwar darf stets der zweite

Luftschlauch.
Ventilgehause (Hals).

Innere Befestigungsschraube.

Inneres Gummischlauchchen.

Aeussere Befestigungsschraube.

Ueberwurfmutter.

Yentilrbhrchen.

Btaubkappe mit Kettchen.

Strich erst aufgetragen werden, wenn der erste
getrocknet ist.

Das gebrauchlichste Ventil ist gegenwartig noch
immer das Dunlop-Ventil. (Siehe Abbildung.)

Wenn ein Reifen nicht Luft halt, ohne dass
die Ursache bekannt ist, wird es sich vorerst
empfehlen, zu untersuchen, ob das Yentil beschadigt
ist. ZudiesemZweckewird die am Kettchen beflndliche
Yentilkappe abgeschraubt und dann die Ueberwurf-
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mutter, die das eigentliche Ventil am Ventilge-
hause festhalt, herabgenommen. Zeigt es sich nun,
dass das Ventilschlauchchen irgend einen Defect auf-
weist oder verklebt ist, wird es durch ein neues
ersetzt. Um zu untersuchen, ob das Ventil dicht
halt, dreht. man das Rad so, dass das Ventil oben
zu stehen kommt, und halt ein Glas mit Wasser so
unter, dass sich das Ventil im Wasser befindet.
Steigen nun Blasen auf, so ist das Ventil die Ursache
der Undichtheit. (Vergleiche Seite 2, unten.)

Pflaster fur den Luftschlauch werden am besten
in runder Form verwendet, da Ecken die Neigung
haben, sich loszulbsen.

Um ein Ankleben des Schlauches an die
Laufdecke zu verhindern, wird die reparierte Stelle
mit Federweifl oder in dessen Ermanglung mit feinem
Strafienstaub, der am besten von der Felge ge-
nommen wird, eingestaubt, oder ein Stiick Papier
zwischengelegt.

Um das Eindringen von Schuhnageln und der-
gleichen, welche sich an den Mantel angehangt
haben, in den Luftschlauch zu verhindern, hat
sicheinNagelfanger nachbeschriebenerEinrichtung
ais zweckentsprechend bewahrt. Man spannt einen
festgedrehtenMessingdraht so zwisehen die Radgabeln,
dass derselbe wenig iiber den Reifen zu stehen kommt.
Hat sich nun ein Metallstift wahrend der Fahrt in den
Laufring gedruckt, so wird er, ehe das Rad noch
eine ganze Umdrehung gemacht hat, durch diesen
Draht abgestreift, wahrend der Nagel sonst durch
die Schwere des belasteten Rades immer weiter
liinein gedruckt wird.

Erleidet man einen Luftschlauch-Defect, ohne
im Besitze von Reparaturwerkzeug zu sein, so wird
folgendes Nothmittel dem Radfahrer in dieser
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peinlichen Lage Hilfe bringen. Die schadhafte Stelle
wird auf beiden Seiten mit einem maglichst breiten
Bande (Hosenband, Baumbast) gut unterbunden,
wahrend man gleichzeitig den Luftschlauch massig
aufpumpt. Scharfer Spagat wiirde den Kautschuk
durchschneiden. Der Reifen ist nun zwar nicht
mehr ein geschlossener Ring, aber wieder luftdicht;
um die unterbrochene Stelle, insbesonders wenn
dieselbe ziemlich groC ist, gegen das starke Auf-
stoBen zu schiitzen, gleicht man den Zwischenraum
in geeigneter Weise mit einem Fetzen, Wolle, Heu
oder dergleichen so gut es geht aus.

Hat die Laufdecke einen gefahrlichen Riss
erhalten, so wickelt man iiber den nur halb auf-
geblasenen Reifen eine dichte Lage Spagat, néthigen-
falls mit einer geeigneten Zwischenlage, so
dass iiber die defecte Stelle gewissermafien ein
Verband hergestellt ist. Nach volligem Aufpumpen
des Reifens wird dieser Schutz-Yerband ziemlich fest
anliegen.

Die Haltbarkeit der pneumatischen Reifen resp.
des Gummi wird durch lange Aufbewahrung un-
giinstig beeinflusst, da der vulkanisierte Kautschuk
eine chemische Verbindung reinen (Para) Gummis mit
Schwefel ist, durch dessen allmahliches Ausscheiden
gleichwie durch Frostteniperatur der Gummi steif
und briichig werden; letztere Eigenschaft wird
durch haufige Beniitzung ziemlich lange hintan-
gehalten.

Ist die Maschine lange Zeit auBer Gebrauch,
so empflehlt es sich die Gummireifen in freihangende
Lage zu bringen und monatlich 2—Smal mit einem
nassen Tuch abzureiben, um die Bildung einer
spréden Schichte zu verhindern. (Yergleiche S. 54.)
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4. Zugehortheile und Gebrauchsartikel.

Die Luftp ump e isteinunerlassliches Werkzeug
des Pneumatik-Rades, auf deren Rein- und Instand-
haltung man sorgfaltig zu achten hat. Das in
derselben befindliche Kolbenleder soli, um nicht
einzutrocknen, 6fters mit Talg eingefettet werden. Der
Gummi-Verbindungsschlauch muss fest mit Draht
gebunden sein, um ein Entweichen der Luft an der
Uebertrittsstelle zu verhindern. Um ein festes Anliegen
der Ansatzschrauben zu ermoglichen, sind dieselben
mit Kleinen Leder- oder Gummischeibchen gedichtet,
erstere sollen der andauernden Weiehheit halber
etwas eingefettet sein. Wenn auch die Luftpumpe,
um gut zu functionieren, geschmiert werden muss,
so ist doch ein allzu haufiges Oelen entschieden
zu vermeiden, da durch hineingeschleuderte Oel-
theilchen zu mindest das Ventil Schaden leidet.

Bei grofieren Fahrten sind groGe resp. kraftig
wirkende Luftpumpen von Vortheil.

Die Laterne, besonders Glaser und Reflector,
halte man stets rein und glanzend; dieselbe wird
dann jederzeit ein entsprechendes Licht geben.

Wer gezwungen ist, bei Nacht, insbesonders
in fremder Gegend zu fahren, wird den Wert
einer guten Laterne bald schatzen lernen und
fur eine wirklich zweckentsprechende die hoheren
Anschaffungskosten nicht scheuen.

Die gute Leuchtkraft einer Fahrrad-Laterne
hangt nicht nur von deren richtiger Construction,
sondern zum grolJen Theil auch von der sachgemafien
Behandlung derselben ab und sind nachstehende An-
weisungen besonders zu beachten.

Der Laternhalter befinde sich in solcher
Stellung, dass der Oelkorper der Laterne genau
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lothrecht steht; bei zu tief gebogenem Laternenhalter
hangt die Laterne zu schrag nach unten und wird
verrussen, wahrend bei zuriickgebogenem Halter der
Lichteffect verloren geht. Die Laterne an derVorder-
achse zu befestigen hat sich ais unvortheilhaft gezeigt.

Das Oel muss von bester Qualitat und eigens fur
Fahrrad-Laternen zusammengemengt sein (3 Theile
Brennol, 1 Theil Petroleum). Ein Stiiekchen Kampher
im Oelbassin macht die Flamme schon weifi.

Man fiille das Oelbassin nicht bis an den
Rand, da durch Ueberfliefien des Oeles die Laterne
verunreinigt wird.

Consistenter Brennstoff, der nur solange
fliissig ist ais die Laterne brennt, und dann wieder
stockt, ist der Sauberkeit wegen sehr zu empfehlen,
ist jedoch in der kalten Jahreszeit unbeguem.

Der Docht muss gut trocken und von der-
selben Qualitat sein, wie solchen neue Lampen ent-
halten; Petroleumdocht ist nur fur besondere Lampen
geeignet. Der Docht muss alle 3 Wochen erneuert
werden, sonst wird er diek und filzig und kohlt
beim Brennen; ebenso ist das alte Oel in ange-
messenen Zeitraumen zu entfernen und die Laterne
mit neuer Fiillung zu versehen.

Den Docht schraube man nicht zu hoch und
drehe ihn nieder, wenn man nicht fahrt; bei
langeren Pausen ldsche man die Laterne aus, um
eine allzugrofie, dem Blechkorper nachtheilige Hitze-
Entwicklung zu vermeiden.

Fur Laternen, bei welchen Glascylinder noth-
wendig sind, ist es vortheilhaft, letztere vor dem
ersten Gebrauche in Salzwasser bis zum Siedepunkt
zu erhitzen und sodann langsam auskiihlen zu
lassen. Hierdurch wird dem leichten Springen der-
selben vorgebeugt.

4
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Ais Schmierdl darf niemals ein Pflanzendl
beniitzt werden, da dasselbe sehr bald dick wird
und das Schwerlaufen der Lager die unausbleibliche
Folge sein wiirde. Feines Knochen- oder Mineral-
Vaselin-Oel ist das beste. Das Vollfiillen aller Lager
mit gereinigter saurefreier (weifier) Vaseline-Masse
ist ein vorziiglicher Ersatz des Sehmieroles.

Ein Oelen mit Petroleum ist unbedingt nach-
theilig.

Schmierpasta fur die Kette aus Graphit-
pulver, Talg und Vaselin-Oel hergestellt, hat sich
vorziiglich bewahrt.

Die Glocke befestige manander Lenkstangeso,
dass man den Hebel derselben mit dem Finger erreichen
kann, ohne die Hand vom Griff entfernen zu miissen,
und achte darauf, dass die Lenkstange hiebei nicht
etwa durch scharfe Kanten beschadigt wird; néthigen-
falls lege man ein Streifchen Leder zwischen Be-
festigungsschraube und Lenkstange.

Ein Gepackhalter mit

Riemen ist ein niitzlicher Behelf,

der stets an der Lenkstange an-

gebracht wird. Ein Lederstreifchen

verhindert mit Erfolg das Drehen

des Gepackhalters auf dem Rohre. Der Riemen wird

am besten schneckenférmig eingerollt. Die An-

bringung des in wasserdichtes Tuch eingeschlagenen

Reisegepackes an oder unter dem Sattel ist sehr
empfehlenswert.

FuBlialter (Clips) werden von eifrigen Rad-
fahrern zum Zwecke einer ruhigen und festen Fufi-
haltung an den Pedalen angebracht. Fur maCige
Radfahrer sind selbe eine nur hinderliche Beigabe.

Kothschiitzer (Schutzbleche) sind ftir Rad-
fahrer, die bei jeder Witterung fahren miissen,
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unbedingt nothwendig. Die Gepflogenheit, ohne
Schutzblech zu fahren, macht sich erst in jiingster
Zeit breit und racht sich gelegentlich durch griind-
liche Beschmutzung und Durchnassung der dieser
geringfugigen Mehrbelastung abholden Radfghrer.

Trotz allerlei ,,Verbesserungen“ sind bis jetzt
noch immer die alten Kothschiitzer aus Blech, so-
fern dieselben nur gut befestigt sind, die zweckent-
sprechendsten.

Dieselben sollen an den Befestigungsstellen
geniigend weit von der Oberflache der Radreifen
abstehen, um durch Ansammlung von Kothmassen
nicht etwa ein Bremsen herbeizufiihren.

Der Kettenkasten soli leicht abnehmbar sein
und die Bewegung der Kette nirgends behindern.
Sehr beliebt sind gegenwartig die durchsichtigen
Celluloid - Kettenkasten,  welche allerdings den
Witterungseinfliissen stark unterworfen sind. Ist ein
solcher Kasten verzogen, so kann er durch Be-
handlung in warmen Wasser aufgerichtet werden;
eine  Manipulation, welche wohl groéfitentheils
auch der betreffenden Celluloid-Fabrik uberlassen
werden muss.

Das enge Getriebe moderner Fahr-
rader macht haufig die Anbringung eines
Kettenkastens unmoglich; bei  solchen
Radern wird man Ersatz fiir denselben in
einer Kettenburste flnden, welche die
durchlaufende Kette reinigt, aber so an-
geordnet sein muss, dass sie weder das
Rad noch den leichten Gang der Kette
behindert. Auch ein iiber die Kette ge-
spanntes, geschlossenes Gummiband, ein
wenig breiter ais die Kettenglieder, soli den Zweck
der Reinhaltung der Kette fordem.

o
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Speichenspanner, eine Kkleine Schraub-
klemme zum Anfassen der directen Speichen.

Nippelschliissel, zum Nachspannen der

Nippels bei Tangent-Speichen, muss
der Form und Grofie der Nippels
angepasst sein. Mit diesem kleinen
Werkzeug.ist es dem Radfahrer in
vielen Fallen ermaoglicht, sich selbst
zu helfen. Einen solchen kann man sich leicht
durch geeignetes Ausfeilen eines kleinen Stiickes
Winkeleisens selbst lierstellen lassen.
Der, Pneumatik-Schliissel
Q aus steifem Draht gebogen, er-
leichtert das richtige Einlegen des
Reifens, besonders des Luftschlauches.

SchraubenschliisSel (Franzose), ein ebenso
niitzliches wie selten in guter Construction erhalt-
liches und dann sehr theures Instrument, ist fiir
Schrauben aller Grofien zu verwenden.

Unter der Bezeichnung Fahr-
radbiirste wird eine eigens ge-
formte Biirste, welche das Putzen
der Radtheile beguem gestattet,

in den Handel gebracht.

Die Rahmentasche ist fiir langere Fahrten
kaum zu entbehren. Am besten wird selbe aus
wasserdichter Leinwand von dunkler Farbe und halb-
steifen Seitenwanden mit Schnallriemen angefertigt.

Eine Lenkstangentasche mit aus Leder ge-
presstem Uhrbelialter macht eine Werkzeugtasche ent-
behrlich und ist bestimmt, nebst dem Werkzeug auch
Feldstecher, Landkarten, kleinen Mundvorrath u. dgl.
aufzunehmen. Die Uhr immer vor sich zu haben,
ist in vielen Fallen sehr angenehm; es empfiehlt
sich, dieselbe auch bei Beniitzung eines eigenen
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metallenen Uhrhalters durch ein Celluloid-Gehause
vor Staub und Nasse zu S$chutzen.

Satteldecken aus Filz oder gestrickter Wolle
mit kleinen Riemen am Sattel zu befestigen, werden
von empfindlichen Fahrern, die einen recht weichen
Sitz lieben, gern beniitzt.

Ein Cyclometer ist ein sehr niitzliches und
angenehmes Instrument, welches den zuriickgelegten
Weg in Metern anzeigt und ist in Verbindung mit
der Uhr ein verlasslicher Schnelligkeitsmesser.

Ein Sabelhiiiter wird an der linken Vorder-
radgabel und an dieser Seite der Lenkstange be-
festigt. Der Sabel wird am handlichsten parallel zur
Gabel mit dem Korb nach einwarts eingeschoben
und soli mit einem Griff abgenommen werden
konnen. Lederbelag verhindert lastiges Gerausch.

Kola-Praparate in Form von Pastillen (bei
Dallmann & Co., Grummersbach a. R.), oder ais Zuttiat
zu Chocolade-Fabrikaten (Hoffmann & Tiede, Berlin),
haben ais gutes und wirksames Starkungsmittel
bei anstrengenden Touren guten Erfolg und keinerlei
iible Nachwirkung.

5. Die Reinigung der Masehine.

Die gute Instandhaltung des Fahrrades im Zu-
stande der Ruhe erhoht den bleibenden Wert des-
selben in hohem Maile und ist auch meist ein
Zeichen der Tiichtigkeit des Radfahrers. Durch den
Gebrauch wird naturgemafi die Masehine mit Staub
und Sclimutz bedeckt; durch die Nothwendigkeit
des Oelens bildet sich an einzelnen Theilen eine
aus Oel wund Staub zusammengesetzte Masse,
die sich nur dann leicht entfernen lasst, wenn
die Masehine bald nach dem Gebrauch gereinigt wird.
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Das Reinigen der Maschine nach dem Gebrauche
geschieht am zweckmafiigsten in einem Stander oder
durch Aufhangen der Lenkstange an einer ent-
sprecliend hohen Drahtschlinge. Hat man keinen
Stander, so achte man darauf, das die pneuma-
tischen Reifen von Zeit zu Zeit aufgepumpt und die
Auflagestellen verandert werden, damit nicht an
der Stelle, wo die Rader den Boden beriihren, die
Reifen zusammengedriickt und dadurch im Laufe
der Zeit briichig werden. (Vergleiehe Seite 47.)

Auch kann man die Maschine zum Zweck
der Reinigung oder Reparatur umkehren, so dass
Lenkstange und Sattel den Boden beriihren, sehe
jedoch darauf, dass diese beiden Bestandtheile
nicht abgewetzt werden und dass die Laterne vorher
abgenommen ist. Fiir diesen Zweck ist ein kleines
Brett mit vier Holzklétzchen zur Auflage der Lenk-
stange eine praktische und billige Einrichtung.

Das Putzen der Maschine geschieht am
besten in folgender Weise: Mit einer weichen
passenden Biirste entfernt man vorerst den an-
haftenden Strallenstaub und reibt dann mit einem
feuchten Tuchlappen die ganze Maschine ab. In Er-
mangelung einer geeigneten Biirste kann man auch
mit Putzlappen umwickelte Holzspane anwenden,
vermeide aber die Verwendung von Wasser zur
Radreinigung soviel ais moglich, da durch Ein-
dringen desselben in die Lager, Radfelgen und
Rohren ein Verrosten der betreffenden Theile ge-
fordert wird.

Das Reinigen der Lager geschieht mit
Petroleum, (mit dem man eine Oelkanne gefiillt hat),
das man in die Schmierlocher einspritzt, hiebei
die Rader, bezw. das Kurbellager laufen Ilasst,
und dies solange fortsetzt, bis die Fliissigkeit
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wieder ziemlich klar aus dem Lager rinnt. Nach-
dem dies geschehen, miissen die Lager sofort
wieder frisch geolt werden. Dieses Verfahren ist
nach dem Gebrauche der Maschine bei Regenwetter
unbedingt und sofort anzuwenden, da bei AuBer-
achtlassung ein Yerrosten der Lagerschalen und
Kugeln eintreten wiirde. Ein Auseinandernehmen
der Lager ist bei regelmafiigem Ausspritzen und
richtigem Oelen nur selten nothwendig.

Durch iibermaBiges Oelen sowohl der Lager
wie der Kette wird ein Verkleben und Verharzen
der Beruhrungsfiachen herbeigefuhrt. (Yergl. S. 2.)

Bei starker Beniitzung des Fahrrades soli
oben beschriebenes Ausspritzen der Lager ziemlich
haufig vorgenommen werden.

Auch die Kette ist stets gut zu reinigen und
besonders in den Gelenken gut zu schmieren; hiedurch
lauft die Maschine leichter und Kette wie Zahnrader
werden weniger abgenutzt. Hie und da wird die
Kette abgenommen, einige Stunden in ein Gefall
mit Petroleum gelegt und sodann mit Sagespanen
gut abgetrocknet.

Auch die beste Vernickelung wird durch-
rosten, wenn keine Spur Fett auf dem Nickel liegt, und
die vernickelten Theile feuchter Luft ausgesetzt
werden; es geniigt indessen das Ueberfahren mit einem
ganz geringe Fettmengen (Yaseline) enthaltenden
wollenen Lappen, um einen aufierst feinen Fett-
iiberzug auf den Nickel zu bringen, welcher nicht
sichtbar ist, aber doch yeranlasst, dass das Wasser
nur in Trépfchen hangen bleibt. Wenn man mit
einem feuchten Lappen die Theile abputzt, wird
die Fettschichte entfernt, und ist deswegen in
solchem Falle unverziiglich eine sorgfaltige neue
Einfettung yorzunehmen. Ist die Yernickelung im
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Laufe der Zeit blind geworden, so kann man diese
am besten mit einer Mischung von Wiener Kalk
mit Stearin-Oel leicht wieder auffrischen; haufige
Anwendung von scharfer Putzpomade wiirde die
Yernickelung durchreiben.

Emaillierte Eisentheile werden durch Ofteres
Polieren mit einem Rehhautchen glanzend erhalten.

Wird eine Masehine langere Zeit zur Ruhe
gestellt (Winter), so empfiehlt es sich, alle blanken
Theile gut mit Vaseline einzufetten.

6. Ankauf eines Rades.

Bei Ankauf eines Fahrrades erwage man,
welchem Zwecke dasselbe dienen soli und unter
weichen Umstanden die voraussichtliche Verwen-
dung eintreten wird. Es ist einleuchtend, dass ein
Fahrrad umso leichter laufen wird, je leichter das
Gewicht desselben ist. Man lasse sich durch das
angegebene Gewicht nicht irrefiihren; es ist gegen-
wartig ein bei den Fabrikanten beliebtes Mittel, den
Wert eines vortheilhaft aussehenden Fahrrades
durch niedrige Gewichtsangabe scheinbar zu er-
hohen. Diese Gewichte haben in der Regel nur
Geltung fur die Masehine allein ohne Ausstat-
tung mit den unentbehrlichen Bestandtheilen, und
wage daher jeder Kaufer, welchem an einer wahr-
heitsgemafien Gewichtsbestimmung der Masehine
gelegen ist, dieselbe in jener Ausriistung ab, in
welcher er sie zu verwenden gedenkt. Es ist inshe-
sondere bei angestrengter Beniitzung kein Uebelstand,
wenn das Fahrrad etwas schwerer ist, da ja der
Gewichts-Unterschiedverlasslicher Styafien-Fahrrader
besserer Fabriken kaum ilber 2—3 kg betragt.

Die Erfahrung hat gezeigt, dass sich der
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Preis erstelassiger Fabrikate seit Beginn der
Fahrradindustrie nicht wesentlich verringert hat
und wird derselbe auch in absehbarer Zeit sicherlich
keine einschneidende Reduction erfahren.

Eine besonders billige Bezugsauelle ist meistens
auch die miudest empfehlenswerte. Wenn auch ein
allzutheures Fabrikat wohl nur grbfitentheils ein-
gebildeten Wert besitzen wird und man bei einem
solchen ein gut Stiick Geld fiir bestechende Aus-
stattung bezahlt, ohne an Qualitat zu gewinnen, wird
ein allzubilliges Fabrikat, unbekannter Herkunft,
regelmafiig zu theuer bezahlt sein. Man sei deshalb
bei Ankauf eines Fahrrades mit unbekannter
Marke, oder mit einer solchen ohne ausdriickliche
Fabriksbenennung, insbesonders aber einem so-
genannten Kauf ,,unter der Hand*“, doppelt vorsichtig.

Es werden fortwahrend auf dem Gebiete des
Fahrradbaues wie auch an Zugehortheilen Neue-
rungen und Verbesserungen auf den Markt gebracht
und ais ,unentbehrlich” empfohlen, welche hauflg
nicht nur iiberfliissig, sondern oft auch nachtheilig
sind. Leider wird von vielen Fabrikanten allzusehr der
»Mode" nachgegeben oder die Maschinen ,,fiirs Auge*
hergerichtet, wodurch Fabrikate entstehen, die der
Yerbreitung des Radfahrens gar nicht forderlich sind.

Die Tendenz des Fahrradbaues, welche iiber-
dies wieder von den Anforderungen der Kaufer
abhangig ist, neigt gegenwartig zu den kettenlosen
Radern hin. Ein solches Rad wird mit der Zeit
wahrscheinlich ,,fin desi¢cle” sein; ob das momentan
vielbesprochene ,, Acatene““-Modeli die breunende
Frage endgiltig gel6st hat, bleibt abzuwarten, jeden-
falls wird es noch eine Zeit dauern, bis alle
Ketten-Transmissionen verschwunden sind.



I1.
Das Radfahren.

»Wenn Erdendunst und Staub den Andern
Auch Miihsal und Beschwerde schafft.
Wir werden kiihn die Welt durchwandern,
Im schnellen Flug, aus eig'ner Kraft."

Dr. AL W. K. H.

|. Das Erlernen des Radfahrens.

Die Behauptung, dass jedermann das Rad-
fahren in wenigen Stunden erlernen kann, trifft
wohl nur dann zu, wenn man darunter die Fort-
bewegung auf ebenem Boden durch Balancieren
des Korpers und FuBestrampeln auf einem zwei-
radrigen Fahrzeug versteht.

Die praktische Verwertung dieser unstreitig
hochst gesunden Leibesiibung erfordert aufier
langerer Uebung und natiirlicher Geschicklichkeit,
stets einen gewissen Grad von Entschlossenheit und
Selbstiiberwindung. Wer sich diese Eigenschaften
gleiehzeitig mit einer allmahlichen Abhartung seines
Kérpers aneignet, der und nur der wird jene Lust
und Freude am Betriebe des Radfahrsportes finden,
welche die Ueberwindung der anfanglichen An-
strengungen erfordert und welche auch die grofite
gehabte Miihe unter dem Eindruck eines gesunden
Kraftbewusstseins zuriicktreten lassen.

Ais Uebungsplatz ist ein freier, fester Platz,
auf welchem ein Anfahren gegen feste Gegenstande
oder ZusammenstoBen zweier Fahrer ausgeschlossen
ist (durch dieses werden die Fahrrader am meisten
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verdorben) zu wahlen. Der Lehrer gibt die ersten
Hilfeleistungen in ruhiger und gleichmaBiger Weise
von der linken Seite des Lernenden. Der Schiiler
hat sich folgende Korperhaltung stets in Erinne-
rung zu halten: Oberk6rper moglichst ruhig, die
Balance nicht durch Bewegung des Korpers, sondern
durch Drehung der Lenkstange allein zu erreichen
suchen, das Schwergewicht des Kérpers wird immer
auf die innere Seite, also im Anfange nach links
verlegt. Die Beine miissen beim Heruntertreten mog-
lichst ausgestreckt, die Absatze nach unten gedriickt
und so auswarts genommen werden, dass Schenkel
und Fiifie parallel zum Gestelle der Masehine
bewegt werden. Das Treten muss einzig und allein
mit den Beinen geschehen, die Hiiften und der Ober-
korper diirfen hiebei jedoch nicht mitwirken. Der
Oberkérper bleibt immer aufreclit, nur maBig vorge-
neigt, die Oberarme angeschlossen, die Hande
diirfen nicht krampfhaft die Lenkstangengriffe um-
fassen, der Blick sei nie auf das Vorderrad ge-
richtet, sondern ungefahr 2 Radlangen vorwarts auf
den Weg und gewohne man sich, die Pedale zu
finden, ohne nach denselben zu sehen. Der Lehrer
halt den Schiiler im Anfange mit der rechten Hand
an der Sattelfeder des Rades, mit der linken an der
Lenkstange; spater am Hosengurt oder am Arm und
lasse dem Lernenden soviel ais moglich Bewegungs-
freiheit, ihn nur, unter fortwahrender Aufforderung
zu kraftigem Treten, vor dem Umfallen behiitend.
Bei allzu langsamem Tempo ist das Gleichgewicht-
halten fiir den Anfanger schwieriger.

Das Auf- und Absteigen.

Der Lernende stellt sich hinter das Rad und
ergreift die Lenkstange, indem er das Rad etwas
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nach reclits iiberlegt, stellt den Ballen des linken
Ful.ies auf den Auftritt, stoJSt sich mit dem rechten
Fufie mehreremale von demBoden kraftig ab, streckt
sodann das linke Bein, wahrend er sich mit fast ge-
streckten Armen auf die Lenkstange stiitzt, das rechte
Bein ist mit leicht gebogenem Kbnie nach riickwarts
gestreckt, und lasst das Rad laufen, indem er sich
durch ruhige Korperhaltung und nothigenfalls durch
Bewegung der Lenkstange bemiiht, das Gleichge-
wicht solange ais moglich zu halten.

Der Korper befindet sich nun iiber dem Sattel, der
rechte Fufi tritt mit dem Fufiballen ruhig auf das
Pedal, sobald dieses den Hdhepunkt erreieht hat.
Gleichzeitig schiebt sich das Gesafi in den Sattel,
der linke Fuli verlasst den Auftritt und sucht das
Pedat.

Hat der Schiller hierin einige Sicherheit er-
langt, so vervollkommnet man ihn weiter, indem
man ihm das Tempo, in welchem er zu fahren hat,
vorschreibt. Ferner lasse man ihn Kopf und Rumpf
drehen, schlieBlich das abwechselnde Loslassen einer
Hand von der Lenkstange und eines FuBes vom Pedat
iiben, um ihm das Gefuhl der Sicherheit und Ver-
trauen zu seiner eigenen Fertigkeit beizubringen.

Zum Absitzen wird zunachst der schnelle
Lauf des Rades durch langsameres Treten oder
Anziehen der Bremse verringert. Sodann wird
wahrend der Abwartsbewegung des linken Pedales,
bevor dieses den tiefsten Punkt erreieht hat, und mit
einer leichten Neigung des Oberkorpers, das rechte
Bein iiber das Hinterrad nach der linken Seite
desselben gehoben. Der linke FuB ruht noch auf
dem Pedat, um das Rad zum vdlligen Stillstand
zu bringen. Sodann stellt man auch diesen zu
Boden, die rechte Hand ergreift den Sattelkopf.
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Das Auf- und Absteigbn ist moglichst auf beiden
Seiten des Rades und auch nach anderen sonst
iiblichen Arten zu erlernen.

Ist man gendthigt, plétzlich anzuhalten, um einen
Zusammenstofi oder Sturz zu verhiiten, so springt man
mit beiden FiiBen zugleich nach riickwarts ab und
zieht das Rad gleichzeitig bei den Handgriffen an sich.

Sobald der Schiller in den Yoriibungen ge-
niigende Fertigkeit erlangt hat und eine Beschadi-
gung des Rades oder Gefahrdung der Passanten
durch ungeschickte oder unvorsichtige Fahrweise
nicht mehr zu befiirchten ist, kann zu den Fahrten
auf der StralJe geschritten werden.

Anfanger, besonders solche von schwerem
Kérpergewicht sind leicht geneigt, die Beinbewe-
gungen zum Antriebe des Rades ruckweise auszu-
filhren. Diese Art der Kraftaufierung ist durchaus
nicht geeignet, die Krafte des Fahrers in spar-
samer Weise auszuniitzen, sondern bewirkt im
Gegent.heil schnelle Ermiidung. Ein elastisches
Treten mittels des FuChallens entspricht dem
menschlichen Organismus am meisten und erfordert
den geringsten Kraftaufwand beim Fahren. Diesen
Anforderungen entsprechend sind auch die Maschinen
construiert; eine ruckweise Beanspruchung der
Tretvorrichtung bewirkt eine Ueberanstrengung der
Maschine, die im Interesse der Haltbarkeit ver-
mieden werden muss.

Durch jeden Sturz wird die Maschine mehr
oder minder in Mitleidenschaft gezogen. Der An-
fanger beachte hauptsachlieh, dass nur die
Erfahrung klug macht und dass die Moglichkeit
eines Sturzes um so naher liegt, je schneller
man fahrt: demzufolge iibe er erst in maBigem
Tempo das Fahren von Curven und erlerne die
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riehtige Koarperhaltung bei scharfen Wendungen
in langsam gesteigertem Tempo. Er wird dann
bald herausfinden, in welchem Tempo ihm das
Fahren scharferer Curven iiberhaupt moglich ist.

Es darf nicht vergessen werden, dass es un-
moglich ist, in einem Tempo von gewisser Schnel-
ligkeit Curven auszufuhren, die eine bestimmte
Krummung ubersteigen. Verschiedene Umstande ver-
grofiern die Gefahr, welche mit dem Fahren von
Kriimmungen verbunden ist, in bedeutendem Mafie
z. B. nasse oder sandige Oberflacheund Abschiissigkeit
nach aufien, wahrend erhéhte Curven in der Art,
wie sie bei den Rennbahnen ausgefiihrt sind, die
Gefahr eines Sturzes erheblich verringern. Fiir alle
Umstande kann nur die Erfahrung das Mafi der
Schnelligkeit feststellen, welches nicht iiberschritten
werden darf.

Die Uebung im Streckenfahren erfolgt auf
einer ebenen, festen Strafie, zunachst ohne Riick-
sicht auf die Geschwindigkeit, Anfangs geniigt
eine kurze Fahrdauer, welche nach und nach ver-
langert wird. Nach einiger Uebung sucht man
hiigeliges Terrain auf und bemiiht sich, die Ge-
schwindigkeit zeitweilig und allmahlich zu steigern.

Sobald Herzklopfen oder Luftmangel eintreten,
ist die Grenze der Leistungsfahigkeit erreient und
muss, um einer Schadigung der Gesundheit vorzu-
beugen, langsamer gefahren werden.

2. Die Beniitzung des Rades.

Das moderne Zweirad ist eine sehr vollkom-
mene Maschine, welche eine verhaltnismafiig
grofie  Geschwindigkeit, ohne erhebliche Kraft-
anstrengung ermdglicht. Zur Erreichung des hbchsten
Resultates sind die Fabrikanten bemiiht, durch
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Vervollkommnung der Construction, Herstellung und
Verwendung geeignetster Materialien das todte Ge-
wicht der Masehine, welches der Fahrer mit in Be-
wegung halten und iiber Hindernisse schleppen muss,
moglichst zu verringern, ohne die Dauerhaftigkeit zu
beeintrachtigen. Man darf aber nicht vergessen, dass
einem Fahrrad beliebiger Construction stets nur
ein so grofies Mafi von Festigkeit zugemuthet werden
soli, das demjenigen entspricht, welches ein Fahrer
von normalem Gewicht auf Strafien normaler Be-
schaffenheit bei Innehaltung sehr grofier Schnellig-
keit von seinem Rad fordem kann. Werden grbfiere
Anspriiche an die Festigkeit einer Masehine ge-
stellt, so muss, entgegen den Wunschen der iiber-
wiegenden Mehrzahl der Fahrer, das Gewicht der
Masehine vergréfiert werden. Da es gegenwartig
beliebt ist, moglichst leichte Maschinen zu beniitzen,
finden sich die meisten Fabrikanten veranlasst, der
Mode der Zeit folgend, sich in leichten Radern zu
iiberbieten. Aus diesen Umstanden geht aber auch
hervor, dass ein Fahrer eine Masehine iiber das
erlaubte Mafi anstrengt, wenn er es fur passend
findet, auf schlechtem Steinpflaster oder sehr ver-
nachlassigter Landstrafie in schnellster Gangart zu
fahren. Eine Masehine, die solchen Anspriichen ge-
wachsen sein soli, muss einMehrgewicht von 2—5Kilo
haben, wodurch natiirlich die Schnelligkeit bei guter
Strafie wieder beeintrachtigt wird. Es ist also noth-
wendig, bei Unebenheiten die Masehine zu schonen,
indem das Tempo gemafiigt wird, umsomehr,
je leichter die Masehine im Verhaltnis zum
Gewicht des Fahrers gebaut ist, und je schmaler
die pneumatischen Reifen der Masehine sind.
Beim Passieren von Hindernissen muss eine
moglichste Schonung der Masehine erstrebt werden.
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Fahrt man unversehens iiber einen Stein oder von
einer Stufe herab, so entlastet man die Maschine erheb-
lich, wenn man sich durch Anziehen der Hande aus
dem Sattel heraushebt und ,,in den Pedalen steht*“. An
diese Art, Hindernisse zu nehmen, muss sich der
Fahrer so gewdhnen, dass er unwillkurlich das Her-
ausheben aus dem Sattel vollfiihrt, sobald er durch
den Stoli des Vorderrades ein vorher nicht ge-
sehenes Hindernis vermuthet. Diese Angewohnheit
wird sich hauptsachlich bei Nachtfahrten noth-
wendig erweisen. Beim Ueberfahren eines Hinder-
nisses ist unter allen Umstanden das eben daruber-
gehende Rad zu entlasten; es wird also zuerst das
Schwergewicht des Kérpers nach riickwarts und sobald
das Vorderrad hiniiber ist, auf dieses verlegt.
Uebersteigen die Hindernisse ein gewisses Mail
oder die Uebung des Radfahrers, so soli man sich
nicht verleiten lassen, dieselben um jeden Preis zu
nehmen, sondern rechtzeitig abspringen.

Boschungen werden nach auf- und abwarts,
je nach Neigungsgrad und Erdreich, senkrecht oder
schrage genommen; Kkleinere im starksten Tempo,
gréllere durch zahes Treten und geringes Vor-
neigenbeim Aufwartsfahren. Beim Herunterfahren von
Boschungen halte man auf Wassergraben, welche sich
oft an deren Fulle befinden, scharfes Augenmerk.

Welche Boschungen vortheilhaft in der einen
oder anderen Weise zu nehmen sind, kann nur
die eigene Erfahrung lehren. Graben sind stets nur
in sehiefer Richtung zu durchfahren.

Wenn auch ein gewandter Fahrer auf schlechten
Strafien geschickt allen Unebenheiten auszuweichen
wissen wird, thut ein minder geiibter besser, nicht
allzu vorsichtig jeder Unebenheit aus dem Wege
zu gehen, sondern die eingeschlagene Richtung ohne
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zwingenden Grund nicht zu verlassen, da ein fort-
wahrendes Wechseln der Strafienseite und angst-
liches Ausweichen ermiidet, und die Beschaffenheit
minderer Straflen sich ohnehin alle Augenblicke andert.
Beim Bergabfahren halte man das Rad moglichst
durch Zuriickhalten der Pedale und Riickwartsneigen
des Oberkdrpers in mafiiger Bewegung und beniitze
die Bremse nur zur Steigerung dieser Wirkung;
hat man ein andauerndes gleichmaBiges Gefalle vor
sich, wird ein Ermiiden der Hande durch ange-
strengten Bremsenanzug vermieden, wenn man den
Bremshebel mittelst eines kleinen Riemens oder dgl.
festsehnallt.

Bei schwaeh aufgepumptem Reifen ist eine
starke Bremswirkung unmdglich. Ein andauernder
und ubermafiiger Gebrauch der Bremse ist den
Pneumatikreifen nachtheilig.

Ein tiichtiger Radfahrer wird sich der auf
manchen Radern noch angebrachten ,,Fufirasten™ nur
ausnahmsweise bedienen. Yortheilhaft kénnen Fufi-
rasten bei einem Pedat- oder Kurbelbruch werden,
wenn man gezwungen ist, langere Zeit mit nur
einem Pedale zu fahren und einen Ruhepunkt fiir
den anderen Fuli sucht.

Liegt auf den Wegen ein schliipfriger Brei
von Wasser mit lehmiger Erde, Laub oder dgl., so ist
Vorsicht und langsames Tempo sehr am Platze,
besonders wenn der Strafiengrund glattes Pflaster
ist. Hiebei ist es trotz aller Reclame einerlei, ob
man sogenannte ,,Non slipping“ (nicht gleitende) oder
glatte Luftreifen beniitzt.

Auf durchnassten schliipfrigen Strafien wird die
oft betonte Schwierigkeit des Fahrens auf solchen
nur dadurch erheblich vermindert, dass man die
Lenkstange fest anfasst und moglichst geradeaus

5
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fahrt, so dass beide Rader nur eine einzige Spur
zuriicklassen.

Durch das gegenwartig bei allen Fabrikaten
gebrauchliche enge Getriebe wird die Tretkraft der
Mittelebene der Masehine moglichst nahe ausgeiibt
und hiedurch die Neigung zum Ausrutsehen des
Rades am ehesten beseitigt.

In allen Fallen, wo die Rader und das Gestell
unbescliadigt sind, und nur der Antriebsmecha-
nismus durch irgend einen Unfall schadhaft ge-
worden ist, kann man nach Entfernen der Kette

und Pedale und Tieferstellen des
Sattels die Masehine ais Lauf-
maschine beniitzen. Hierdurch
wird man sich das auf die Dauer
lastige Schieben derselben er-
sparen und immerhin noch be-
trachtlich ~ schneller  vorwiirts
kominen. Bekanntlich ist aufeine
solche Einrichtung der Ursprung
des Fahrrades zuriickzufiihren.
Falls mehrere Fahrer beisammen sind, entledigt man
sich der Nothwendigkeit des Fiihrens der Masehine
auch aufandere Weise. Eine zwei bis drei Meter lange
starke Schnur, die hier die Stelle eines Schlepptaues
einnimmt, wird einerseits an der Sattelstutze des
Fiihrenden, andererseits am Steuerungsrohr der
beschadigten Masehine befestigt, oder am anderen
Ende mit einer Schlinge versehen, welche der Hinter-
mann in der Hand halt. Auf diese Weise ist ein
verhaltnismaBig leichtes Mitfahren der defecten
Masehine und des Fahrers mdglich.

Dieses Hilfsmittel kann auch angewendet
werden, um einem ermiideten Fahrer weiter zu
helfen. Wenn man eine derartige Zugleine zu



Die Beniitzung des Rades. 67

Hause vorbereitet, so verwendet man hiezu einen
diinnen Lederriemen, an welchem man ein Stiick
starker Elastik gut angenaht hat. Hiedurch wird ge-
wissermafien eine Federung inderFuhrunghergestellt
und diese erleichtert.

Ist eine zweite Maschine von einem Radfahrer
fortzubringen, so ergreift derselbe nach dem Auf-
sitzen das zweite Fahrrad mit leichtem Griff der
rechten Hand am Lenkstangenkopf, indem er sein
eigenes Rad mit der linken Hand allein lenkt.

3. Das Verhalten wahrend der Fahrt.

Die Leistungsfahigkeit eines Radfahrers ist nicht
nur von seinen physischen Kraften und seiner
Uebung, sondern in hohem Mafie auchvon der Lebens-
weise wahrend der Fahrt abhangig. Es sind daher
bei jeder Gelegenheit wenigstens diejenigen Ver-
haltungsmafiregeln zu beobachten, die bei er-
hohten Anforderungen eine grofiere Leistungsfahig-
keit erwarten lassen. Auch ein sogenannter ,,Ge-
sundheitsfahrer* vermeide ein allzu oftes Rasten,
da hiedurch die Muskelthatigkeit ungiinstig beein-
flusst wird.

Die meisten Radfahrer werden an sich selbst
beobachten, dass unter den gleichen Umstanden
der Korper in den Nachmittagsstunden leistungs-
fahiger ais des Morgens ist. Eine langere Fahrt
beginne man, um sich wahrend der grofiten Hitze
Ruhe gonnen zu kénnen, so friih wie moglich aber
mit mafiigerem Tempo und steigere dieses ganz all-
mabhlieh; das gleiche beobachte man nach liingerer
Rast, da bei sofortiger Anstrengung aller Krafte
eine vorzeitige Ermiidung eintreten wiirde. Am
frilhen Morgen vermeide man eine Abfahrt mit



68 YerhaltungsmaBregeln.

niichternem Magen, da sieli hiedurch sonst verhaltnis-
niaCig schnell ein Gefiihl der Ermiidung einstellt.

Womoglieh geniefie der Radfahrer vor Antritt
der Fahrt eine Tasse warmen Getrankes; nach
ungefahr einer Stunde verlangt der Magen eine
kraftigere Nahrung und ist, wenn mdglich, das
erste Friihstuck nebst einer Zugabe von Eiern oder
kaltem Fleisch zu wiederholen; der dadurch néthige
Aufenthalt wird beniitzt, um etwaige Unbeguemlich-
keiten der Kleidung abzustellen und die Masehine
nachzusehen. Wer gewohnt ist, um die Mittagsstunde
seine Hauptmahlzeit einzunehmen, wird, soferne es
ihm die Umstande nicht verbieten, zur Erzielung an-
dauernder Leistungsfahigkeit gut thun, diese Zeit
einzuhalten. Ist man gendthigt, den ganzen Tag im
Sattel zu bleiben, so wird die nothwendige Rast am
besten um diese Stunde eingetheilt, da, ohne der Be-
guemlichkeit vieler Radfahrer das Wort reden zu
wollen, die Leistungsfahigkeit durch vernunftige
Krafteeintheilung erhéht wird.

Eine fiir die Ausdauer wichtige Frage ist das Ver-
halten dem insbesondere bei Anfangern erstaunliehen
Durstgefiihle gegeniiber. Man uberwinde dasselbe,
solange es nur angeht, vermeide insbesonders
geistige Getranke, die nach kurzer Zeit er-
schlaffend wirken; empfehlenswert ist Sauerling,
Limonade, oder inagere Milch mit etwas Rum oder
Cognac. Wer sich bemiiht, das Bediirfnis an Flussig-
keitszufuhr moglichst einzuschranken, wird bald be-
merken, dass das ubermahige Schwitzen aufhort;
ist das Durstgefiihl unertraglich, empfiehlt es sich,
bitter schmeckende Blatter (Centauer) oder Beeren, im
Nothfalle einen Grashalm, in den Mund zu nehmen;
durch den sich ansammelnden Speichel wird der
Gaumen feucht erhalten. Das gewohnheitsmahige
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Rauchen ais Mittel gegen Durst ist unbedingt zu
verwerfen, da es, abgesehen von allem anderen,
bei der erhbhten Lungenthatigkeit unbedingt
schadlich auf die Athmungsorgane wirken muss.
Der Radfahrer soli sich gewdhnen, hauptsachlieh
durch die Nase zu atlimen, um einerseits den Zu-
tritt der in der Luft schwebenden Staubtheilchen
in die Luftwege zu verhindern, anderseits bei kalter
Witterung die Luft nicht direct in den Rachen und
in die Lunge gelangen zu lassen. Bei offenem Munde
wird auch die Zungenschleimhaut durch die dariiber
streichende Luft schnell getrocknet; die Folge davon
ist starkes Durstgefiihl. Bekommt man bei an-
gestrengter Fahrt durch die Nasenathmung zu wenig
Luft, so dass man gezwungen ist, bei ge6ffnetem
Munde zu athmen, so driicke man die Zunge gegen
den Gaumen, um dadurch wenigstens theilweise
den directen Lufteintritt in den Rachen zu behindern.
Nach beendeter Fahrt ist, wo thunlich, eine Abreibung
des Kbrpers mit frischem Wasser, sowie ein Wechseln
der Unterkleidung vorzunehmen.

Wer veranlasst ist, unangenehme Nacht-
fahrten zu unternehmen, wird gut thun, sich um
einen Reisegefahrten zu bekiimmern, da ein Unfall
bei dunkler Nacht eher maglich, aber Hilflosigkeit
und Verzagtheit eben die bdsesten Feinde dieser Fort-
bewegung sind. Es ist auch eine erwiesene psycholo-
gische Erscheinung, dass ein Nachtfahren hinter
einem fuhrenden und den Weg suchenden Radfahrer
weniger anstrengt, ais wenn man auf sich allein
angewiesen ist. Die Leistungsfahigkeit des Rad-
fahrers wird immer von der Zahigkeit und Uebung
desselben sowie von der Beschaffenheit der Wege
und der Witterung abhangen.

Ein Anfanger versuche nicht, eine Leistung
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zu unternehmen, welche iiber seine Krafte geht.
Ein solches Unternehmen hat schon vielen die Freude
am Radfahren benommen, denn nur stufenweise
kann ein andauernder Erfolg gesucht und auch
thatsachlich zum Gedeihen des Korpers gefunden
werden. Ein vollstandig trainierter Radfahrer wird
auch nach einer grollen Anstrengung durch eine kurze
Rast die volle Gebrauchsfahigkeit seiner Krafte
wieder erlangen, wahrend ein Ungeiibter schon nach
einer kleinen Arbeitsleistung auf langere Zeit er-
miidet sein wird.

Es ist selbstverstandlich, dass ein Radfahrer
sich nur mit jenen Gegenstanden beschweren soli,
welche er unbedingt néthig hat. Die Korperbewegung
sei durch keinerlei Belastung behindert, deshalb
bringe man alles unentbehrliehe Gepack an der
Maschine unter.

Bei langeren Fahrten nehme man nur die
nothwendige Leibwasche und Kkleine Gebrauchs-
gegenstiinde in beguemer Form, wie Seifenblatter,
Zahnbiirste, kleine Starkungsmittel (Kola-Chocolade),
Citronensaure u. dergl. mit sich, wahrend man
grofieres Gepack nach den voraussichtlichen Be-
rithrungsorten voraussende.

Ein tiichtiger Radfahrer wird seine Aufmerk-
samkeit nicht ausschliefilich der Fahrstrafie widmen,
sondern auch in der Beobachtung der Umgebung,
wie auch alles dessen, was er in der Ferne sieht
oder von dort zu héren bekommt, eine willkommene
Beschaftigung seiner Gedanken finden. Durch den
Vergleich der Kilometersteine unter Zuratheziehung
seiner Uhr wird er stets iiber die nothwendige
Zeiteintheilung orientiert sein und so seine Leistungs-
fahigkeit selbst beurtheilen lernen. Selbst nahezu
unhérbar dahinrollend, wird er nach einiger Uebung
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die Entfernung eines Pferdes am Hufschlag oder
Wiehern beurtheilen, weite Distanzen abschatzen
lernen. Es erfordert auch einige Erfahrung, auf
grofie Entfernung mit Bestimmtheit sagen zu kénnen,
ob man herankommendes oder wegziehendes Fuhr-
werk vor sich habe.

Auch zur Beurtheilung der Vorzeichen an-
brechender Unwetter und Veranderungen am Hori-
zont hat der einsame Radfahrer genugend Gelegen-
heit; er wird mit der Zeit scheinbar bedrohliche
Veranderungen in der Atmosphare von den wahr-
haftigen unterscheiden lernen und damach seine
Mafinahmen treffen.

Orientierungsgabe ist insbesonders fiir den
Tourenfahrer eine wichtige Eigenschaft. Das
durch Uebung gescharfte Auge eines iindigen Rad-
fahrers wird mit Hilfe von Karte und Compass nicht
nur den richtigen, sondern auch den passendsten und
vortheilhaftesten Weg rasch finden, allerlei Hinder-
nisse, Sumpfflachen, geschotterte Strafienzuge recht-
zeitig zu umgehen wissen.

Wer sich angewohnt, auf StraBenkreuzungen
und Abzweigungen ein wachsames Auge zu haben,
wird bei wiederholter Fahrt auch bei Nacht iiber
den einzuschlagenden Weg selten im Zweifel sein
und sich ofters angenehmer Abkiirzungen bedienen
kénnen.

Hat man Wege nach einer Karte zuriickzu-
legen, so thut man gut, sich alle in Betracht
kommenden Stratlen und Wege roth auszuziehen.
Erstens pragt man sich dadurch schon im Vor-
hinein das Bild der Strafienziige ein und zweitens
orientiert man sich durch einen Blick auf die
Karte, da fiir den Radfahrer zunachst ohnehin
nur Wege in Betracht kommen.
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Schliefilich werden noeh einige Worte iiber
Touren und besonders Bergfahren am Platze sein.
Ueber das Bergauffahren kann man wohl keine eigent-
liclien Rathschlage ertheilen; jeder Tourenfahrer,
oder wer wenigstens ein soleher werden will, muss
sich bemiihen, kleinere Steigungen mit der Zeit
ohne Anstrengung zu uberwinden, was anfanglich
ohne heifie Schweifitropfen nicht abgeht. GroBere
Steigungen zu uberwinden erfordert Kraft und
Uebung und festen Willen. Anders steht es mit dem
Bergabfahren, dazu fiililt sich auch der sehwachste
Radfahrer geschickt genug. Weitgefehlt! Ein steileres
Gefalle hinab zu fahren erfordert vbllige Beherrschung
des Rades und Geistesgegenwart in erhohtem Mafie.
Solange es sanft bergab geht, die Bremse gut
functioniert und die ganze Strafie zur alieinigen
Verfiigung steht, geht es wohl recht gut; anders
aber ist es, wenn der Weg nach scliarfer Biegung
plotzlich steil abfallt, das Gefalle bedeutend zu-
nimmt, die Bremse versagt, Passanten oder Fuhr-
werk entgegenkommen. Viele, vielleicht die meisten
Ungliicksfalle schwerer Natur sind nur durch solche
Situationen, in weichen auch ein gewandter Rad-
fahrer Miihe hat, seine Haut zu bewahren, hervor-
gerufen worden.

Es wird nur eigener Yortheil jeden Radfahrers
sein, wenn er beim Tourenfahren folgende Ver-
haltungsmafiregeln jederzeit gewissenhaft befolgt:

Stets die vorgeschriebene Strafienseite einhalten,
begegnenden FuBgangern oder Fuhrwerken lieber
auch dann ausweichen, wenn man im Recht ist,
LStreit kostet Zeit."

Mit einem hbfliclien Wort wird innner mehr
erreicht, ais durch ein unzeitgemafies Glockensignal.
Wer sich schon einmal durch irgend eine Veran-
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lassung auf einem nicht zweifellos gestatteten Wege
befindet, sei doppelt hoflich, um etwa nachkommen-
den Sportskameraden nicht Unannehmlichkeiten zu
bereiten.

Fahrt man nicht vollkommen sicher, wage man
keine Fahrt auf steil abfallender Strade, iiberhaupt
niemals bergab, ohne die Bremse auf die Gebrauchs-
fahigkeit untersucht zu haben. Auch bei gut wirken-
der Bremse halte man den Lauf der Maschine
hauptsachlich durch Gegendruck der Fiifle zuriick,
lasse die Maschine, sofern man keinen iibersichtlichen
Auslauf hat. nie in vollen Schuss kommen und
nehme die Wendungen stets vorsichtig in ver-
mindertem Tempo.

Wettfahren, Kunststiicke aller Arten wahrend
des Bergabfahrens, sowie auf der Strade zu un-
geeigneter Zeit liberhaupt, kennzeichnen immer
einen unbedachten Fahrer, ebensowenig entferne
man die Fiide von den Pedalen und die Hande
von der Lenkstange, auch wenn das Gefalle noch
so verlockend ist. Wenn mehrere Fahrer zusammen
ein steiles Gefalle herabkommen, halte man ge-
niigende Entfernnng von einander, um durch eigenen
Unfall nicht andere mitzureiden.

Fiihlt man sich der Ueberwindung einer Weg-
strecke nicht vollig gewachsen, oder erscheint eine
solche in ihrer Fortsetzung nicht véllig sicher, wird
man gut thun, lieber rechtzeitig abzusteigen, ais
durch unzeitigen Wagemuth Rad und Korper zu
gefahrden.

Ein Radfahrer, welchem an seinem eigenen
Ansehen und dem der allgemeinen Radfahrsache
iiberhaupt gelegen ist, wird sich innerhalb eines
geschlossenen Ortes gewissenhaft an die nun ein-
inal unausweichlichen polizeilichen Yerfiigungen
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halten und sich nur aufierhalb soleher Orte der
iiblichen Adjustierungs-Erleichterungen bedienen.

Ob das Radfahren lediglich ais Sport zum eigenen
Vergniigen, oder um der Gesundheit willen, oder
aber des billigen Verkehrsmittels halber betrieben
wird, immer soli jener gute Eindruck der iiulleren
Form gewahrt werden, welche den Gepflogenheiten
unserer Gesellschaft angepasst ist.

Der keuchend im Schweifie seines Angesichts
oft noch mit markierter aufierster Krafteanstrengung
daherspurtende Radfahrer, welcher seine Tiichtig-
keit durch eine den Rennfahrern nachgeahmte,
iiberdies ungesunde, katzenbucklige Haltung und
ein riicksichtsloses Tempo in belebten Stadttheilen
demonstrieren will, wird ebenso den Unwillen und
das Mitleid des Beschauers herausfordern, wie eine
schmierige und nachlassige Bekleidung das An-
sehen der eigenen Person und des Sportes iiber-
haupt nachtheilig beeinflusst.

Da korperliches Uebelbefinden auch immer
die Ursache verminderter Leistungsfahigkeit ist,
sind hier einige alltagliche Gebrauchsmittel in
Erinnerung gebracht. Bei grofieren Unfallen wird
man arztliche Hilfe ohnehin schleunigst auf-
suchen miissen.

Contusionen aller Art, werden am besten
durch Umschlage mit essigsaurer Thonerde be-
handelt. Blutige Contusionen sind, um Eiterung
zu verhiiten, nur mit kaltem Wasser zu behandeln.
Die bekannten Priefinitz-Umschlage verfehlen nie
ihre Wirkung.

Aufgeriebene Stellen wascht man mit Seife
und kaltem Wasser gut ab und reibt sie sodann mit
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salicylsaurem Talg ein. Wer zu Wundreibungen
neigt, thut gut, stets ein wenig von diesem Mittel
oder earb. Baumwolle bei sieli zu fiihren.

Wounden sind gut zu reinigen, womdglich mit
2°/0 Carbollosung. Verbandmaterial mitzufuhren ist
zu umstandlich, jedoch sollte jeder Radfahrer etwas
Klebpflaster bei sich haben.

Noeh besser ist fur solche Falle das Mitfuhren
eines kleinen Flaschehens mit Jodoform-Collodium,
welches auf die Wunde gebracht, sofort gerinnt
und eine feste Schichte bildet.

Sind kleine Staubtheile oder Miicken ins Auge
gekommen, so ist es am Besten, das Auge trotz
des Juckens nicht zu beriihren, sondern die Lider
mehreremale leicht zu dffnen und zu schliefien.
Ein ausgezeichnetes, noch wenig bekanntes Mittel
fur einen solchen Fali besteht darin, beide Augen-
lider zu schliefien und. indem man unter denselben
mit den Augapfeln zusammensieht (schielt), das
unverletzte Auge kreisformig leicht zu streichen. In
kiirzester Frist wird der Fremdkorper sich schmerz-
los in einem Augenwinkel befinden und von dort
leicht entfernt werden koénnen. Ist man gendthigt,
langere Zeit in muckenreicher Gegend zu fahren,
bedient man sich mit Yortheil eines Stiick Schleiers,
weichen mail iiber den Miitzenschirm bis iiber die
Augen zieht.

Verstop fungwird am einfachsten durch Genuss
von Fliissigkeiten und Mineralwassern, Abfiihren,
welches Uebel immer mit einer Schwachung der
Korperkraft verbunden ist, durch Genuss von
Chocolade, Reis, Rothwein, eventuell Opiumtropfen
oder Dowerischem Pulver behoben.

Seitenstechen ist gewbhnlich eine Folge an-
gestrengter und ungewohnter Luugenthatigkeit und
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wird haufig dem Athmen durch geo6ffneten Mund
zugeschrieben. Bei gemafiigtem Tempo oder kleiner
Rast verschwindet dieses behindernde Gefiihl stets
von selbst; eventuell hilft ein an der betreffenden
Stelle ausgeiibter Druck, indem man ein Sacktuch
oder dergleichen zwisehen den Hosengurt schiebt.

Muskelkrampf, immer nur durch ungewohnte
Bewegung verursacht, wird durch Massieren des
betreffenden Kbrpertheiles behoben.

4. Die Kleidung.

Die Bekleidung des Radfahrers ist viel zu
sehr von der Individualitat des Einzelnen abhangig,
ais dass es angemessen wiire, viele Worte iiber
diesen allerdings wichtigen Gegenstand in diesem
Buche, welches doch nur eine Anleitung fiir den
praktischen Radfahrer sein soli, zu verlieren.

Die Kleidung soli einen moglichst beguemen
Luftaustausch zwisehen der Korperoberflache und der
Aufienluft gestatten, dabei aber von geeignetem
Stoffe sein, um eine Yerkiihlung bei raschem Tem-
peraturwechsel hintan zu halten; sie soli ferner
die Muskelbewegung, die sich nicht allein auf
Bein- und Armniuskeln, wie irrthiimlich angenommen
wird, sondern auch in hervorragendem Mafie auf
den ganzen Athmungsapparat erstreckt, in keiner
Weise behindern, soli also leicht, der jeweiligen
Witterung angepasst und von geeignetem Schnitte sein.

Das Fahren mit langer Hose hat schon oOfters
bose Stiirze zur Folge geliabt. Hat man keine Ge-
legenheit, sich wenigstens der Gamaschen zu be-
dienen, versaume man nicht, Hosenklammern (Hosen-
schiitzer) zu gebrauchen, die Hosen beim Knochel
zusammenzubinden oder diese wenigstens umzulegen.
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Neuerdings wurden Gummistrupfen mit Metall-
klammern in den Handel gebracht, welche fiir
Fahrten innerhalb der Stadt das vollkommenste
Hilfsmittel zu sein scheinen.

Es sei fiir Anfanger, welche sich keiner Club-
dress bedienen, hier nur erwahnt, dass eine weite
Kniehose, ein doppelreihiger Rock mit sog. Fang-
schniiren, begueme Schnurschuhe (keine Halbschuhe)
und ein mittelfarbiges Touristenhemd die geeignetste
auBere Bekleidung sein werden. Kappe und
Striimpfe miissen wotil ganz dem personlichen Ge-
schmacke anheim gestellt bleiben, nur soli die Kopf-
bedeckung leicht und kiihl sein und den Augen
einen Schutz gegen directe Sonnenstrahlen gewahren.

Fiir altere Herren und Fahrten innerhalb der
Stadtgrenze ist ais moderner und praktischer Sport-
anzug warmstens zu befiirworten, Hose und
Gamaschen in einem Stiick und aus einem lichten
englischeu Stoff verfertigt, zu verwenden; in der
schlechten Jahreszeit werden mit VVortheil Gamaschen
von Schwarzem Leder in Gebrauch genommen.

Die Kleidung, insbesondere aber die Unter-
kleidung, soli stets aus reiner Schafwolle yerfertigt
sein, da bei dem oft unvermeidlichen Schwitzen, diese
leichter trocknet und in den ursprunglichen Zu-
stand zuriickkehrt, wahrend Baumwolle mitunter tage-
lang feucht bleibt. Unbedingt zu vermeiden ist
jede Leinenwasche. Im Sommer sind kurze Unter-
hosen (Schwimmhosen) sehr angenehm. Zur Schonung
der Hande ist die Beniitzung von Handschuhen
anzurathen.

Bei raschem Temperaturwechsel oder in der
kalteren Jahreszeit sind ,,Sweater (Schwitzer),
d. s. wollene Ueberhemden, yortheilhaft. Am ge-
eignetsten haben sich solche aus dunkler und
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miiGig dicker Wolle erwiesen. Allerdings nehmen
dieselben infolge der dicken Wolle ziemlich viel
Raum ais Reisegepack ein. Fiir langere Radreisen
ist es nothwendig, ein zweites diinnes Hemd mit-
zufiihren, um fiir alle Falle wechseln zu kénnen.

Besonders bei anstrengenden Fahrten werden
den meisten Radfahrern Hosentrager, Riemen, enge
Strumpfbander und dergleichen héchst unbeguem
werden.

Ein Kleidungsstiick, das dem Radfahrer oft zu
grofiem Vortheile gereicht, ist ein kurzer Regen-
mantel (Radmantel); meistens wird derselbe aus
Gummistoff hergestellt, um einen moglichst kleinen
Raum einzunehmen, der Dauerhaftigkeit halber wird
es sich jedoch empfehlen, solche aus diinnen, wasser-
dichtem Leinen zu verwenden. Der Regenmantel
soli nicht allzu lang sein, jedoch einerseits iiber
die Lenkstange, anderseits iiber den Sattel reichen,
um auch theilweise die Beine vor Nasse zu schiitzen.
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bewahrt sieli vorziiglich, da sie Kette und Zahnriider

ohne die geringste Bremswirkung
bei staubiger oder noeh so kothiger StraBe vollkommen
rein und daher das Rad leicht laufend erhalt.

Kaum 6 Dekagramm wie-
gend, passt die Biirste, deren
dauerhat'tverniekelte
Metalltheiie  unverwiistlich
undverstellbarsind, fiir jedes
Rad und verursacht keinerlei
Gerausch.

Die Biirsten niitzen sich
nur wenig ab, auBerdem
sind jedem  Stiiek zwei
Reservebiirsten beigegeben.

Bei billigem Preise besitzt diese Construction die
Vortheile eines Kettenkastens, ohne dessen Naehtheile
Zu besitzen.

Mayr's Fahrrad- Reinigungsbiirste

Bequem in jetler
Werkzeugtasche untar-
zubringen.

Infolge der anerkannt vorziiglichen VVerwendbarkeit
schon allgemein verbreitet, ermoglieht die griindliche
Reinigung aller Theile, auf der Tour wie zu Hause in wenigen
Minuten, bei auBerst billigem Anschaffungspreise wird
durch Beniitzungjedem Radfahrer Zeit und Geld erspart.

Beide Gebrauclisartikel sind in allen Culturstaaten tjesetzlich ge-
schiitzt und in jeder besserea Fahrradliandlung erlialtlich.

Burstenwarenfabrik A Mayr, Steyr, Ober-Ogster,

Nur 4 Dekagramm
schwer.
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