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Vorwort

Die Person Fritz Gockerell ist mir bereits seit Mitte der 1990er Jahre be-
kannt. Bei einer Oldtimer Veranstaltung im oberschwabischen Bad Buchau
fiel mir ein ungewbhnliches Motorrad auf, dessen Name Megola sich fir
immer in mein Gedachtnis eingebrannt hat.

Im Deutschen Museum Minchen und so im Deutschen Zweiradmuseum
Neckarsulm sind mir die Megola-Motorrader wiederum aufgefallen und ha-
ben meine Neugier weiter geweckt, bei der New Yorker Ausstellung im
Guggenheim Museum 1998 waren mir die Megola und der Name Fritz
Gockerell schon ein Begriff. Ich war Uberrascht, dass es dieses Motorrad
geschafft hatte, in einem der bekanntesten Museen der Welt als Leitobjekt
prasentiert zu werden.

Fritz Gockerell war mir bereits einige Jahre zuvor in einer anderen Sache
ebenfalls begegnet, und zwar bei den Recherchen zur Autofirma Steiger
aus Burgrieden. Hier berichteten mir Zeitzeugen von der persdnlichen Be-
gegnung mit Fritz Gockerell, der im Burgriedener Steigerwerk Konstruk-
tionen umsetzen lieB3.

Vom Sohn des Firmeninhaber der Autofirma Walther Steiger jun. erhielt
ich wahrend der Recherchen einen Gockerell Fahrradhilfsmotor, den habe
ich sorgfaltig restauriert; nun befindet er sich in meiner privaten Samm-
lung.

Die Geschichte vom Fritz Gockerell und vor allem sein Lebenswerk ist zu
bedeutend, als dass nur wenige Zeitungsberichte oder einzelne Buchkapi-
tel dies wirdigen. Auf meiner Homepage ist die persdnliche und techni-
sche Biografie des Fritz Gockerell zunachst verdffentlicht. Dieses Buch ist
nun eine gedruckte Version der Internetseite.

Fritz Gockerell hatte in seinem Leben wesentlich mehr Konstruktionen und
Ideen, wie diese die hier im Buch dargestellt sind. Die hier dargestellten
Kapitel sind als Hohepunkte seines Lebens zu betrachten. Dutzende von
Entwicklungen hatte er als Patent vorbereitet, dann aber wieder zurtickge-
zogen, gar nicht weitergeleitet oder die Patentmeldungen wurden vom Pa-
tentamt zurtckgewiesen.

Die Quellen zu dieser Biografie sind zum einen bereits altere Verodffentli-
chungen, welche eine gewisse Grundlage bildeten. Zum anderen sind es
intensive Recherchen aus Museen, Archiven und bei Privatpersonen, de-
nen ich allen herzlich flr die Mitarbeit danke.

Viel SpaB beim Lesen

Michael Schick
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Die Familie Gockerell

Friedrich Gockerell wurde am |
25. November 1889 in Min- |}
chen, Viktualienmarkt 7, ge-
boren.

Das Bild rechts zeigt das
Geburtshaus am Viktualien-

markt in Minchen um 1900.
Quelle: Stadtarchiv Stadt Miinchen

Sein eigentlicher Vorname
Friedrich findet nur selten
Verwendung. Uberwiegend
wird er Fritz genannt. In spa-
teren Korrespondenzen ver-
wendet er gelegentlich sei-
nen Vornamen Friedrich.

Sein Vater, der ebenfalls Friedrich hieB,
war von Beruf Hutmachermeister (geb.
06.07.1865 - gest. 12.03.1906). Seine
Mutter hieB Mina Gockerell, geborene
Wallburger (geb. 14.09.1867), sie
stammte aus Lausik in Sachsen. Die
Familie war evangelischer Konfession.
Friedrich blieb das einzige Kind der Fa-
milie. Am 23. September 1913 heiratete
Fritz Gockerell mit 24 Jahren die aus
Munchen stammende katholische Ursula
Schallamayr. Sie war sechs Jahre jun-
ger als er.

Die erste Tochter von Fritz und Ursula hieB3 Else; sie wurde am 27. Januar
1914 geboren. Nach der Heirat schrieb sie sich Deckart. Von ihr leben
noch Nachkommen in Minchen.

Am 21. Mai 1918 wurde die zweite Tochter Erna Wilhelmine geboren, sie
schrieb sich nach der Heirat Vogel. Die Ehe von Ursula wurde am 20. Juli
1939 nach 26 Jahren durch Beschluss des Landgerichts Minchen geschie-
den.

Am 1. April 1942 heiratete Fritz Gockerell erneut, seine zweite Frau war
Hildegard Maria Schwenk, auch sie war aus Minchen. Diese Ehe wurde
aber bereits am 08. Februar 1943 wieder geschieden.

Wie bei seinem Freund und Geschaftspartner Walther Steiger und vielen
anderen genialen Technikern und Erfindern, hatten auch bei Fritz
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Gockerell die eigenen Interessen und Erfindungen von Vorrang vor den
persdnlichen Bindungen. Die Familie und die Kinder spielten eine Neben-
rolle; sie hatten sich den vaterlichen Vorgaben zu fligen.

Die Frage warum sich Fritz Gockerell mal mit "C" und mal mit "G" schrieb,
lasst sich dadurch erklaren, dass sich der Name mit "C" geschrieben eng-
lisch bzw. amerikanisch anhért. Dadurch versprach er sich bessere Ver-
kaufszahlen. Im geschaftlichen Bereich verwendet er meist die "C"
Schreibweise, so in seinen Produktbezeichnungen und Firmierungen. In
den persdnlichen Korrespondenzen schreibt er sich immer mit "G".

Die Mutter von Fritz Gockerell, Mina, lebte bis zu ihrem Tode in einem
Altersheim in Wachenheim in der Pfalz. Der letzte belegbare Kontakt zu
seiner Mutter war im Jahr 1959, als er ihr zum 92. Geburtstag gratulierte.
Er beklagt sich in einem Brief liber seine schlechten wirtschaftlichen Ver-
haltnisse. Er wolle sie aber besuchen, wenn er wegen seines Gasmotors
Richtung Mannheim fahre. Seinen Brief schlieBt er mit dem Satz:

"..Nun liebe Mama nochmals alles Gute und glaube auch Du - so wie ich -
an meinen Erfolg, den ich mehr als verdient hétte! "




Zur Personlichkeit Fritz
Gockerell

Zur Personlichkeit von Fritz Gockerell zu beschreiben
ist schwierig. Er war besessen von der Idee, einen
perfekten Motor zu bauen. Es muss ein lebenslanger
Wettlauf gewesen sein zwischen Erfinden und Kon-
struieren, sowie dem téglichen Uberleben mit der ge-
leisteten Arbeit. Immer wieder hatte er geniale Kon-
struktionen entwickelt und darauf gehofft, das groBe
Geld zu machen. Statt dessen musste er haufig ganze Konstruktions-
pakete samt seiner Patentschriften bzw. vorbereiteten Patenten an andere
verauBern. Mit dem Erldés konnte er wenigstens seinen Lebensunterhalt
und seine Schulden begleichen. In einigen Fallen haben die Kaufer der Er-
findungen ein wirkliches Schnappchen gemacht und spater viel Geld damit
verdient. Es waren Konstruktionen dabei, welche heute in vielen Bereichen
Anwendung finden oder eine wichtige Grundlage flr spatere Entwicklun-
gen anderer bildeten.

In der Nachkriegszeit beschaftigte er immer mehrere Mitarbeiter in seiner
Werkstatt. Die Lohne konnten aber nur unregelmaBig bezahlt werden, so
auch die Rechnungen seiner Lieferanten oder Dienstleister.

Eigentlich sicherte er sich seit seiner ersten Firmengrindung mit Johann
Meixner immer vertraglich ab. Die Vertrage, welche er aufsetzen lieB3,
schienen fur Gockerell perfekt gewesen zu sein. Jedoch brachte ihm dies
wenig, wenn er immer wieder finanziell so ausgeblutet war, dass er alles
auf einmal verauBern musste, statt Lizenzen zu vergeben, die ihm fortlau-
fend Geld eingebracht hatten.

Dass er ein geselliger Mensch war, lasst sich erahnen. Mit einer Gruppe

jungerer Freunde traf er sich regelmaBig in einem Tanzcafé in Minchen.
Die einzigen belegbaren sozialen Kontakte kann sein ehemaliger Freund,
Rudolf Marz, in einem eigenen Kapitel am Ende des Buches beschreiben.

In seinem Nachlass befindet sich eine Zeichnung bzw. eine Karikatur, wel-
che sich hierauf bezieht, so auch ein paar Gllickwunschkarten zu seinem
70. Geburtstag.

Ein Auto hatte Fritz Gockerell in der Nachkriegszeit nicht statt dessen lieh
er sich gelegentlich einen VW Kafer von einem Bekannten. Das Autofahren
machte ihm keinen SpaB, es seien so viele Verriickte unterwegs, schrieb
er in einem Brief. Ebenso, dass er oft mit dem Zug oder anderen 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln unterwegs ist.

Sein Leben war ein standiges wirtschaftliches Bergauf und —-ab; letztend-
lich starb er mittellos. In seinem Testament ist kein Vermoégen vermerkt.



Wohnanschriften und Adressen

Fritz Gockerell war als Unternehmer sehr wechselhaft. Es sind in seinem
beruflichen Werdegang eine Vielzahl von Adressen und Firmierungen auf-
getaucht. Es ist nicht sicher, ob hier alle seine Anschiften komplett erfasst
sind. Folgende Adressen sind von Fritz Gockerell bekannt:

Juni 1917: HerzogstraBe 51, Minchen
1918: ElisabethstraBe 29, Miinchen
Gockerell Motorengesellschaft m.b.H. in NUrnberg
& /

Lo et . /////'/// e Je /////////

1921: HerzogstraBe 51, Minchen

Cockerell«
Fahrzeugmotorenwerke«Miinchen Mo, dee
O & wan . 5
Mandien Shdwaathalersrrale 541

Trvhstriton . Coomd Mabe / Feman. S0
Mot ety nstbant Hoviag £ Shirm MBades,
Birtets Vessettmd Mhaia
Feomtodyitmtay Mowaoe M LI

1923: Gockerell-Fahrzeug- und Motoren-Werke Akt. Ges. Mun-
chen-Nurnberg, Ndrnberg, SiegfriedstraBe 17

1924: Hauptsitz in Minchen GunezrainerstraBBe 6 und
Schwanthaler Str. 55/11

LudwigstraBe 8, Minchen
HerzogstraBBe 51, Minchen

l"ll(‘(]!h'll Coc Lr: ell
WA p— P
\\’rrluy I\Illl\.ll
Vergasermaschine mit Selbstatindung
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1925:

1927:

1932:

1931/1932:

1934:

1943:

1956:

GoétzstraBe 3, Minchen

Gockerell-Motorenbau Miinchen-West

INM.: FRITZ GOCKERELL, ING.

INDUSTRIBGLEIS : BANK VEABNDUNG . DEUTSCHE
AUSSTELLUNGSPARK BANK U, DISKONTOGES, FILIALE
FERNSPRECHER : Nr. 97836 MONCHEN, LENBACHPLATI o
st ; TELEGRAMME |
COCKERELLMOTOR MUNCHEN o
MUNCHEN W 12, den 193
CIGENE PATENTE #On WHATEHDETR, (04

BREMNKRAFT-MASCHINEN
UMD FAHRItUGE

ODIESEL-MOTOREN

FeilitzschstraBBe 2 a, Mlinchen

KONSTRUKTIONSBURO INGENIEUR GOCKERELL

"
MUNCH EN DANKKONTO
Barer Mppmbhetes, und Wartselhonb Mincaen
4 DRAHTWORY
GOCKERELL " PR bbb R
TLL. Nr, 27748

VERSUCHSWERKSTATTE MONCHEN, den
- BREMSSTATION

Botrifft

Bollwerk 15, Bern - Schweiz

Prommenade 3, Ulm an der Donau

PrielmayerstraBe 1, Minchen
WestendstraBe 165, Minchen
Minchen

Maria-Einsiedel-StraBe 28, Mlinchen 25

FRITZ COCKERELI MONCHEN 25
“ e B

Tolalow TV Y



Beruflicher Werdegang

Wie so oft in Handwerksbetrieben, sollte der Sohn in die FuBstapfen des
Vaters treten. So begann Fritz Gockerell zunachst bei ihm eine Lehre als
Hutmacher.

In seiner Freizeit bastelte er aber lieber an Benzinmotoren herum und ent-
wickelte Feuerzeuge. Sein Vater hatte wohl ein Einsehen und lies den Jun-
gen eine Ausbildung zum Mechaniker machen. Den einzigen Gefallen an
dem Beruf des Hutmachers hatte er an den Zylindern gefunden. Nicht an
denen die sein Vater herstellte, sondern an denen der Verbrennungsmoto-
ren.

Sein Vater starb 1906, als Fritz 17 Jahre alt war. Was aus dem Hutma-
chergeschaft wurde, ist nicht bekannt.

Von 1909 bis 1911 war er
aktiv beim bayerischen Mi-
litédr. Als erster Maschinist
hatte er auf dem Luftschiff
Parseval zwei 110 PS star-
ke NAG-Motoren zu be-
treuen. August von Pars-
eval, ein Konkurrent des
Grafen Zeppelin, baute
zwischen 1909 und 1919
insgesamt 22 Luftschiffe.
Die Luftschiffe waren sehr kompakt und konnten mit zwei Pferdefuhr-
werken transportiert werden.

Luftschiff Parseval P II, 1906, beim Transport und bei der Landung.
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Im Anschluss an seine Militdarausbildung kam er als Mechaniker zur Militar-
flugschule Oberwiesenfeld. Von 1914 bis 1917 war Fritz Gockerell aktiv im
Ersten Weltkrieg eingesetzt.

Nach dem Kriegsdienst, im Jahr
1917, war er bei den "Rapp- Moto-
renwerken" als Prufingenieur tatig.
In dieser Zeit fusionierten die
"Rapp-Motorenwerke" mit der "Gu-
stav Otto Flugmaschinenfabrik" zu
den "Bayerischen Flugzeugwerken
AG", woraus schlieB3lich die "Bayeri-
schen Motorenwerke AG" hervorgin-
gen. Fritz Gockerell schied 1918 bei
BMW wieder aus.

Danach war er bei der Maschinen-
fabrik Maffei im Konstruktionsbiro.
Hier beschaftigte er sich Uberwie-
gend mit dem Dampfturbinenbau.
Die Zeit bei Maffei muss ebenfalls
recht kurz gewesen sein. Wie lange
er dort genau beschaftigt war, ist
nicht bekannt.

Als sich Fritz Gockerell selbstandig machte, musste er am Oskar-von-
Miller-Polytechnikum seine Ingenieurspriifung ablegen. Als er der Pri-
fungskommission einige Erfindungen vorlegte, stellte die Prifungs-
kommission keine weiteren Fragen mehr. Ob er je eine Hochschule
besuchte, ist nicht bekannt.




Das ,,PAX - Projekt"

Bekannt wurde Fritz Gockerell in erster Linie
durch seine einzigartige Konstruktion der
Megola, mit ihrem Flnfzylinder-Rotations-
Sternmotor im Vorderrad, auch Umlaufmotor
genannt. Verbrennungsmotoren, welche in
den Antriebsradern verbaut sind, gab es be-
reits in England und Frankreich. Neu hin-
gegen war die Auslegung als Sternmotor,
noch dazu als Rotationsmotor! Auch hatte
Ferdinand Porsche ein Patent mit einem sol-
chen Rotationsmotor, welchen er in Wiener
Neustadt konstruierte. Altere Konstruktionen
von Felix Millet gehen sogar auf das Jahr
1892 und 1895 zurlck. Hier sind aber keine
verlasslichen Quellen belegt. Nur ein ameri-
kanisches Patent vom September 1901 mit
der Nummer US 682606 ist als Inspiration

bekannt. Jedoch ist diese, in dem Patent ab- Withesses e

gebildete Konstruktion, sicher nicht real zu
konstruieren. Eine Zeichnung aus dem Patent
ist rechts dargestellt.

Erste Versuche und der Bau von Prototypen des
Umlaufmotors machte Fritz Gockerell bereits
1916. Hier wurde der erste Versuch in einem
Kraftwagen erprobt.

Der Motorradname "Pax" wird vom Lateinischen
abgeleitet, und das bedeutet "Friede" . Zum En-
de des Ersten Weltkrieges war die Bevdlkerung
Deutschlands auf den lange ersehnten Frieden
aus, und so wurden viele "Friedensprodukte"
auf den Markt gebracht.

Bevor mit dem Prototypenbau des Pax-Motor-
rades begonnen wurde, setzten Fritz Gockerell
und sein Partner und Geldgeber Johann Meixner
einen Vertrag am 14. Februar 1918 auf, in dem
die Statuten festgelegt waren. So stellte Johann
Meixner Fritz Gockerell seine Werkstatt in der
SiegenerstraBBe 17 flr drei Monate zur Verfu-
gung. Weiter erhielt Fritz Gockerell von Meixner
500 Mark Startkapital flir den Prototypenbau.
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file:///E:/Eigene%20Webs/Cockerell/Patente/Patentschriften/US000000682606A_all_pages.pdf

Im Gegenzug versprach Fritz Gockerell das Motorrad bis 16. Mai 1918 fer-
tigzustellen. Nach diesem Zeitpunkt hatte Johann Meixner das Recht die
Fabrikation aufzunehmen. Der Gewinn sollte geteilt werden. Sollte die
Herstellung des Pax-Motorrades durch Dritte erfolgen, sollten sich die bei-
den Teilhaber die Lizenzgewinne teilen.

e et

Auf dem Foto links Johann Meixner, rechts am Motorrad Fritz Gockerell.

Im nachsten Vertrag, vom 12. September 1918 vereinbarten die Ver-
tragspartner Fritz Gockerell und Johann Meixner, dass das Pax-Motorrad
nun von der Otto-Werke GmbH gebaut werden soll. Fritz Gockerell erhielt
hiervon sofort 2000 Mark LizenzgebUhren. Johann Meixner hatte bereits
einen Vertrag mit der Otto-Werke GmbH, dafir erhielt Fritz Gockerell

80 % der Lizenzgeblhr. Im Gegenzug Ubertrug Fritz Gockerell alle Rechte
der Patentschrift Nr. 306964 an Johann Meixner.

Mit dem Vertrag vom 12. September 1918 gab es wohl Probleme, bzw.
wurde dieser nicht erflllt. Deshalb wurde am 31. Oktober 1918 ein neuer
Vertrag aufgesetzt, indem zuerst alle alten Vereinbarungen als nichtig er-
klart wurden. Nun wurde erneut vereinbart, dass Gockerell und Meixner
zusammen arbeiten wollten. Es sollte die Firma "Pax-Motorenbau Johann
Meixner" gegrindet werden. Sobald Gockerell aus anderen Vertragen ent-
lassen war, sollte dann die Firma "Pax-Motorenbau Meixner und Gockerell"
heiBen. Der Gewinn hieraus sollte geteilt werden.
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Johann Meixner Gibernahm den kaufmannischen Teil, Fritz Gockerell war
fur die technische Arbeit verantwortlich.

In der Folge wurde aus der Motorradbezeichnung PAX nun MEGO. Warum
der Produktname geandert wurde ist nicht bekannt. Jedoch ist der Name
MEGO abgeleitet aus den beiden Firmeninhabern Meixner und Gockerell.

So erschien am 03. Dezember 1918 in der FAZ eine Annonce, in der flr
das weiterentwickelte Motorrad MEGO zum ersten Male geworben wurde.
Auch diese Konstruktion konnte sich am Markt nicht durchsetzen. Das Pro-
jekt wurde 1919 eingestellt.

" Dezember 1918
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Bereits um 1914 soll Fritz Gockerell mit
der Konstruktion des Umlaufmotors be-
gonnen haben. Er meldete ein Patent,
mit dessen Konstruktionsmerkmalen an.
Jedoch ist bislang diese Patentschrift
mit Nummer und Datum nicht bekannt.

Dieses erste Motorrad hatte einen Vier-
takt Dreizylinder-Umlaufmotor im Hin-
terrad eingebaut. Der Motor hatte han-
gende Auslassventile und Sackzylinder.
Das Bohrungs- und Hubverhaltnis war
quadratisch, mit 50 mm Hub und 50
mm Bohrung, dies enspricht 295 cm3.

Der erste Modellname war "PAX". Die
Einlassventile waren als Schnffelventile
ausgefuhrt, welche im Kolbenboden ein-
gelassen waren. Im Patent Nr. 499548,
hatte er das im Kolben befindliche Ein-
lassventil weiterentwickelt und als
Selbstziindmotor patentieren lassen. Ein
Verkaufsschlager wurde dieses Motorrad
nicht. Vermutlich wurden nur wenige

Exemplare gebaut.

Detailansicht des PAX-Motors.
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Die Firma kam finanziell in Be-
drangnis, so wurde der Maschi-
nenfabrikant Otto Landgraf mit
ins ,Boot" geholt.

Auf den nachfolgenden Seiten
befindet sich ein Zeitungstext
von Fritz Gockerell:


file:///E:/Eigene%20Webs/Cockerell/Patente/Patentschriften/DE000000499548A_all_pages.pdf

Nr. 4, 1922

DER MOTORFAHRER

39

Die Entwicklung des Umlauf-Kraftradmotors.

Von Ingenicur Fritz Gockerell, Minchen.

Der Gedanke des Umlaufmotors ist an sich so wenig neu,
wie der Einbau eines solchen Motors in ein Fahrzeugrad. Es
ist sogar anzunchmen, dafl der heutige Flugzeug-Umlaufmotor
von dem amerikanischen Patent Nr, 682606 vom 17. September
1901 (in ecin Fahrzeugrad cingebauter Umlawimotor) abstammt,
Es ist also das Kraftrad mit eingebautem Rotationsmotor ecine
schon #ltere Erfindung.

Wie in der Technik all§emein, so tritt gerade auf dem Ge-
biete der Verbrennungsmotoren die Erscheinung in den Vorder-
grund, daB der Grundgedanke guter Erfindungen immer sehr,
schr weit zuriickgreift. Es ist interessant zu beobachten, daB
gerade bedeutende Ideen, z. B. das Prinzip der Dieselmotoren,
seit Anfang 1800, oder die Erfindung der Explosionsturbine seit
1700 und das heute @berall mit Erfol§ angewendete Viertakt-
verfahren bei Explosionsmotoren seit 1863 bekannt sind, ob-
wohl erst viele Jahre spater ein wirklicher Erfolg zu ver-
zeichnen war.

Genau so verhilt es sich mit dem Umlaufmotor des Megola-
kraftrades.

Nicht die Erfindung und das hierauf bezogene Patent ist es,
was die Sache zur praktischen Verwendbarkelt bringt, sondern

die langjihrige Kon-

hin schiitzen und zusammen etwas ganz anderes darstellen wie
die bis heute in der Patentliteratur bekannt gewordenen
Maschinen,

Die Versuche des Megolarades greifen viele Jahre zuriick.
Der erste Versuchsmotor, ein Dreirylinder, wurde im Jahre 1916
in einem Kraftwagenpark erbaut. Zwei Jahre spiter wurde ein
25-PS-Dreizylindermotor erbaut, und mit dieser Maschine be-
gannen die fortlaufenden Versuche, Abb.1 zeigt den Antrich mit
der Ventilstenerung, cine grundlegende Erfindung, welche dem
heutigen Megolamotor seine Existenz verschaffte. Etwa 134 Jahre
spiiter entstand der erste S5-Zylindermotor und mit ihm
gleichzeitig der Stahlblechrahmen. In bezug auf Leistung und
sofortiges Anspringen
waren die Ergebni
bei der ersten Ver-
suchsfahrt schon so
befriedigend, da8 eine
andere  Anordnung
picht mehr in Frage
kam. Die grolten
Schwierigkeiten, wel-
che sich dann sehrbald

motor in ein Fahr-
zeugrad einzubauen.
Wie schwierig die
Losung des Problems
damals gewesen sein
mag, geht allein da-
raus hervor, daB erst
nach ungefibr acht
Jahren der erste Um-
laufmotor diberhaupt,
und zwar als Flog-
zeugmotor gebrauchs-
fihig herauskam; denn
im Jahre 1909 konnte
man den  ersten ¢
Umlasfmotor Typ
+Gandme" in Betrich
sehen. Nun ist aber
der Einbau eines
solchen Motors in cin Fahrzeugrad mit bedeutend mehr Schwierig-
keiten verbunden, als der Einbau und die Aawendung im
Flugzeug.

Die in der Patentliteratur bekannten Ideen des Fahrzeug-
Umlaufmotors stellen alle im wesentlichen ein und denselben
Gedanken dar, dessen Verwirklichung aber duBlerst schwierig ist;
eine Umsetzung in die Tat bedeutet cin gewaltiges Stiick Arbeit
fiir den Konstrukteur. In den meisten Fillen aber sind die Er-
finder schlechte Konstrukteure! Dazu kommi noch der Umstand,
daf in den damaligen Jahren die Nebenapparate, wie Ziind-
magnete, Vergaser usw, noch sehr unvollkommen waren und es
schon einiger Arbeit bedurfte, wenn ein einfacher Standmotor
gut laufen sollte.

Obwohl zu Anfang bemerkt wurde, dal die Patente auf Um-
laufmotoren fiir Fahrzeuge wenig neue Erfindungsgedanken ent-
halten und meist den gleichen Gegenstand betreffen, so liegt
doch im Gegensatz hierzu den Patenten des Megolamotors ein
besonderer, sehr guter Erfindungsgedanke zugrunde, welcher
allein die Moglichkeit eipes Erfolges in sich schloB.

Die langjihrigen konstruktiven Arbeiten und die praktischen
Versuche jedoch brachten der Maschine erst die ndtige Voll-
kommenheit. Im Laufe dieser Versuchsarbeit sind verschiedene
neue Patente entstanden, welche den Motor nach jeder Richtung

Abu. 1,
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struktionsarbeit und  zeigten, lagen in der
die aus den prak- Zufiihrung des Ziind-
tischen Versuchensicl stromes und in der La-
ergebenden Erfah- gerung des Planeten-
rungen. tricbes. Die immer

Schon 20 Jahre fortlaufenden  Ver-
ist also der Gedanke suche ergaben dann
alt, ecinen Umlauf- verschiedene Abdn-

derungen, jedoch ver-
inderte sich das Au-
Bere der Maschine
wenig, bis die letzte
Maschine mit Hinter-
rad-Antrieb cine ziem-
liche Vollkommenheit
zeigte. Da nun trotz
des schon durchgear-
beiteten Motors weiter
Schwierigkeiten auf-
traten, wurde die Ma-
schine in das Vorder-
rad verlegt.  Gleich-
zeitig mit  dieser
Neuerung kam die
Anbringung eines be-
quemen Sitzes. Die
Erfolge des Vorder-
rad-Antriebes sowie das Fahren mit dem blattgefederten Sitz
waren so befriedigend, daB man sich mit der vyerfeinerten
Ausfiihrung und Durchbildung einzelner Teile zu befassen batte,
Uber die Einzelheiten der heutigen Marktmaschine sei noch *
folgendes gesagt:

Der Motor (Abb. 2) hat fiinf stern{érmig angeordnete Zylinder von
52 mm Bohrung und 60 mm Hub. Sein Kurbelgchiuse ist mit
dem Vorderrad fest verbunden und dreht sich mit diesem. Da
das Rad bei Hochstgeschwindigkeit nur 600 Umdrehungen in der
Minute macht, der Motor jedoch 3600 Umdrehungen machen muB,
um bei seinen kleinen Abmessungen die ndtige Leistung zu
geben, ist die Kurbelwelle im Inneren des Kurbelgehluses frei
drehbar gelagert und mit diesem durch cin Planctengetriebe so
verbunden, daf8 sie sich mit der finffachen Geschwindigkeit in
entgegengesetzter Richtung dreht wic das Kurbelgehiuse. Das
Ubersetzungsverhiltnis ist demnach 1:6. Das Planetengetricbe
besteht aus drei auf ciner feststehenden Scheibe gelagerten Zahn-
ridern, dic einerseits in einem mit dem Kurbelgehiuse verbun-
denen Innen-Zahnkranz, andererseits auf einem auf der Kurbel-
welle sitzenden Antricbaritzel laufen. Diese sinnreiche Anordaung
ermbglicht es, gich die ganzen Annchmlichkeiten, die im System
des Rotationsmotors liegen, zu Nutze zu machen.' Bei der geringen
Umdrehungszahl von 500—600 Touren, welche der Zylinderstern

Abb, 2.
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macht, treten noch keine merkbaren Beanspruchungen durch

Flichkrifte auf, Die Nachrechnung hat ergeben, daB die Flich-

kraft des Reifens und der Felge gréBer sind als die des Motors,

Wihrend ein Flugzeug-Umlanfmotor bei der an sich schon 15

bis 20fach gréBeren Leistung die viel groBeren Massen mit einer

erheblich gréBeren Drehzahl bewegen muB, hat der Megolamotor

weitaus geringere Massen bei ciner bedeutend langsameren '
Tourenzahl zu bewegen.

Dank der auBerordentlich einfachen Ventilsteuerung ergibt
sich eine Gesamtkonstruktion des Motors von hichster Einfach-
heit und Widerstandsfihigkeit, Eine Nockenscheibe mit nur
drei Nocken, welche im Gegensatz zu allen anderen Ventil.
steverungen feststeht, betitigt die mit Rollen verschenen zehn
Stdssel der Ein. und AuslaBventile nicht nur absolut zuverlissig,
sondern auch in der denkbar sanftesten Weise,

Da jeder der im Viertakt arbeitenden Zylinder wiihrend einer
Umdrehung des Gehiuses (respektive des Vorderrades) drei ganze
Arbeitsperioden vollzieht, so entfallen bei 5 Zylindern 15 Ex-
plosionen suf eine Radumdrehung. Das ergibt ein gleichmiBiges
Drebhmoment, hobe Leistung, rubigen Lauf und #uBerst leichtes
Anspringen. Die Zylinder sind mit einem Gesamtinhalt von
640 ccm so bemessen, daB sich eine Leistung von ungefihr
6,5 PS bei 2500 Touren, von etwa 7,5 PS bei 3000 und von {iber
9,5 PS bei 3600 Umdrchungen der Kurbelwelle ergibt, die rest-
los am Radumfang zur Verfiigung stehen, da Verluste durch
Ubertragungsorgane nicht eintreten. Die Zylinder des Megola-
motors sind aus GrauguB, die Kolben dagegen aus Aluminium
gegossen. Der Aluminiumkolben hat sich bestens bewihrt und
sollte eigentlich bei jedem luftgekiihiten Motor Anwendung finden.

Die Schmierung des Motors erfolgt durch eine mit Schnecke
angetricbene Kolbenpumpe. Das Ol wird durch die hoklle
Kurbelwelle gedriickt und gelangt direkt zum Kurbellager,
von wo aus die Schmicrung der Zylinder und der noch vor-
handenen Kuogellager durch Spritzél erfolgt. Die Pumpe Grdert
jeweils nur so viel Ol, als augenblicklich verbraucht wird, Der
Olverbrauch ist etwa 03 Liter fiir 100 km.

Das komplette Vorderrad wiegl nur 30 kg und ist weniger
belastet, als bei anderen Motorridern gleicher Stirke. Daher
macht sich das Motorgewicht bei der Lenkung des Rades nicht
bemerkbar, Durch bloBes Ldsen von nur vier Schrauben kann
das Vorderrad herausgenommen werden, so dall Reifenreparaturen
sehr rasch ausgeflhrt werden kdnnen. Fiir Schlauchreparaturen
ist ein Herausnehmen des Rades nicht erforderlich.

Das, was die Leser am meisten Interessieren wird, ist die
Zufiihrung von Gas, Ol und Ziindstrom.

Die Saugleitung der einzelnen Zylinder filhrt durch Rohre zum
Gehiuse, innerhalb dessen die 5 getrennten Gaskanile sich zu

ciner zentralen Gaskammer vereinigen. In die Kammer milndet
der innere Endstutzen der hohlen Nockenwelle, an deren &uBerem
Ende, und zwar aullerhalb der Gabel die eigentliche Saugleitung
des Vergasers angeschlossen ist. Damit der als Gleitlagerzapfen
ausgebildete Gasiiberfilhrungsstutzen in keiner Weise {iberlastet
wird, dient ein kriftiges Kugellager der Aufnahme der Bean-
spruchungen.

Die Zufiihrung von Ol geschieht Ghnlich; es wird das Druck-
6l der Pumpe zu einer iiber das dimne Kurbelwellenende ge-
schobenen Muffe geleitet, von welcher aus das Ol zwangsweise
in die durchbohrte Kurbelwelle gedriickt wird. Die Muffe stellt
o:cbnhlll ein Gleitlager dar und sitzt unmittelbar in der Olpumpe
selbst.

Die Verteilung und Zufibrung des Zindstromes geht in der
Weise vor sich, daB an ecinem feststechenden Rahmenteil die
Schleifkohle befestigt ist, wihrend in dem sich drehenden Ge-
hiuse der Stromverteiler oder Abnehmer untergebracht ist. Er
hat 15 Kontakte, von denen jeweils drei miteinander verbunden
sind. Die Verbindungen sind so angeordnet, daB die Kontakte
in einem Abstand von 120 Grad zueinander stehen. Dadurch,
daB jeder Zylinder pro Umdrehung drei volle Arbeitstakte voll-
zieht, erfolgt die Zindung nach immer 120 Grad Gehluse- oder
Radumdrehung. Bel finf Zylindern ergibt dies 5 mal 3 gleich
15 Ziandkontakte, mithin auch 15 Ziindungen pro Rad, baw., Um-
drehung des Zylindersternes.

Die gelegentlich gefuBerte Befiirchtung, daB der Motor unter
den StéBen der StraBe leide, hat die Erfahrung widerlegt. In
mehrjihrigem Betrieb haben sich keine abnormen Abnétzungs.
erscheinungen gexzeigt. Tatsichlich verhilt sich der Motor wie eine
durch jhre Bereifung gefederte Auto-Kardanachse. Aueh das
Bedenken, daB der Motor im Vorderrad besonders stark ver-
schmutzen miisse, trifft nicht zu. Erstens schleudert das lan-
fende Vorderrad Schmutz und Staub rur Seite und nach hinten,
der Motor selbst bleibt also freier davon als ein weiter hinten
eingebauter, Zudem werden doch auf ihn gelangende Schmutz-
kérper nach auBen weggeschleudert oder durch die unter 2 bis
i' Atmosphiiren Uberdruck austretenden Auspuffgase wegge-

asen.,

Der Megolamotor st eine sinnreiche Anwendung der Prin-
zipien des Rotationsmotors auf das Kraftrad.

Er ist cine fiir die Bediirinisse des Motorrades er-
dachte Maschine, die weitaus vollkommenste, die je fir diesen
Zweck konstrulert worden ist. Sie 148t alle bisherigen Lisungen
des Antricbsproblems fiir Zwei- und Dreirad-Fahrzeuge primitiv
erscheinen und ist zxweifellos berufen, auf diesem Gebict die
Bahn sich freizumachen,

—_— . .

Die neuen Vorschriften im Kraftradverkehr.

Das Jahr 1921 hat allen Kraftradfohrern angenehme Uber-
raschungen gebracht, und langersechnte Wiinsche weiter Kreise in
der Hauptsache erfillt, Zunkchst ist bemerkenswert, daB der
Kraftradfahrer zwecks Erlangung eines Fahrscheins sich nicht
mehr einer amtsirztlichen Untersuchung zu unterziehen braucht,
wodurch insbesondere Kriegsbeschidigten in weitestem
Umfang Gelegenheit gegeben ist, ein Motorrad zu lenken, vor-
ausgesetzt natiirlich, daB ihr kdrperlicher Zustand das zuliBt
Ferner fallen beim Lichtbild des Kraftrad-Fithrerscheins die
jetzt bei Kraftwagen neu vorgeschriebenen Erfordernisse
der Unterschrift des beamteten Arztes, des Datums der Unter-
suchung und des Erztlichen Dienststempels fort. Es sind dies
immerhin Erleichterungen und — wenn auch geringe — Erspar-

nisse, Die ist aber noch einen bedeutsamen
Schritt weitergegangen. sind stets, um auch minder-
‘bemittelten Kreisen die Anschaffung von Motorridern tunlichst

zu erleichtern, dafiir eingetreten, die Zulassung von Kraftridern
nicht von listigen Bedingungen abhingig zu machen und ins-
besondere auf den kostspicligen Fahrusterricht zu verzichten?)
Im wesentlichen ist durch vorliufige Anordnung? diesen
Wiinschen jetzt entsprochen®), und xwar soweit Kraftriider in

—_—
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Nachdruck verbotes!
Frage kommen, deren nach der Steuerformel berechnete Nutz.
leistung 3/4 PS nicht ibersteigt Dicse werden jetzt zu-
gelassen, wenn ein Zulassungsantrag folgende Angaben von der
Herstellungsfirma als richtig bescheinigt werden;
1. Name und Wohnort des Eigentimers,
2. Herstellungsfirma und  Fabriknummer der Antriebs-
maschine,
3. Zweckbestimmung des Kraftrades (Verwendung fibr Per-
sonen- oder Lastenverkehr). .
4. Anzahl der Plerdekriifte.
5. Eigengewicht des Motorrades,

Das nach den bisherigen Vorschriften vorgeschriebene .Gut-
achten des amilich anerkannten Sachverstiindigen ist in Wegfall
gekommen, was gleichfalls eine Ersparnis fiir den Erwerber von
Kraftridern bedeutet. Es fallen ferner fort die Bestimmungen
des § 4 Ziffer 2 und 6 der Automobilverkehrsordnung, welche
die Feststelibarkeit der Bremse und die Vorrichtung betrefien,
die verhindert, dall das Motorrad von Unbefugten in Benutzung
genommen werden kann. Die Fahrpriifung beschrinkt sich auf
¢in vor der Polizeibehdrde abzulegendes kurzes Examen unter
Vorfiihrung des Kraftrades, dem der bebdrdlich zugelassens
Kraftishrlehrer als Begleit- und Aufsichisperson befwohnen muB,
Besteht der Bewerber die Priifung, und liegen persdnliche Be.
denken gegen ihn nicht vor (Bestrafung wegen schwerer Eigen-
tumsvergchen, Neigung zum Trunke oder zu

il
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Mit der alleinigen Produktion der Megola gab
sich Fritz Gockerell nicht zufrieden. Am 30.
Oktober 1919 wurde mit dem Hauptgeld-
geber und Anteilnehmer Dr. jur. Hermann
Fuld die erste Firma gegrindet. Am 22. Sep-
tember 1921 hatte Fritz Gockerell Probleme
mit seinem Vertragspartner, so dass Dr. Fuld
ausschied. Dr. Fuld verlangte von Fritz
Gockerell insgesamt 40.000 Mark fir Ausla-
gen zuriuck. Im Gegenzug forderte Fritz
Gockerell alle Patentzeichnungen, Modelle
und Unterlagen zurick. Gleichzeitig verwei-
gerte er die weitere Verwendung seines Namens in der NUrnberger Gesell-
schaft. Ein Jahr spater wurde mit den Gebriidern Samuel und Felix Wei-
kersheimer der Betrieb neu gegriindet. Aufgrund seiner eingebrachten Pa-
tente erhielt Fritz Gockerell einen Anteil von 25%.

Die Gockerell 1,5 PS, auch "kleine Gockerell" genannt, war der Verkaufs-
erfolg. Der Motor basierte auf der Konstruktion, wie dieser der ersten
Fahrradhilfsmotoren, welcher auf dem Gepacktrager montiert war. Dieses
war eine liegende Konstruktion mit einem Zylinder. Das Kurbelgehause
war aus Leichtmetall hergestellt, in seiner umworbenen Tunnelbauweise.
Das Kurbelgehduse hatte einen weit in den Zylinderkopf gezogenen Hals.
Diese Tunnelbauweise gestatte Fritz Gockerell eine platzsparende und effi-
ziente Unterbringung des Vergasers und des Zindmagneten, welcher Uber
eine Kette angetrieben wurde. In der Fahrradhilfsmotoren-Version war
auch der Tank tUber dem Motor positioniert.

Ebenfalls genial war der in das Kurbelgeh&use integrierte Uberstrémka-
nals.

Das Zweigang-Getriebe befand sich unmittelbar hinter dem Motor, jedoch
separat. Das Getriebe wurde Uber eine Kette angetrieben. Die Kraft-
Ubertragung auf das Hinterrad erfolgte meist Uiber Treibriemen bzw. spa-
ter Uber eine Kette.

Vermutlich hatte der Motor mit der Hitzeentwicklung durch die kompakte
Bauweise zu kampfen. Dies flihrte dazu, dass Gockerell die effizientere
Wasserkuhlung entwickelte und alternativ gegen Aufpreis anbot.

Was das Leichtmotorrad nun noch weiter von den Fahrradern mit Hilfs-
motor unterschied, war, dass Gockerell auf Fahrradpedale verzichtete.
Dies setzte nun vom Fahrer gewisse sportliche Leistungen voraus. Einen
Kickstarter oder Elektrostarter sucht man vergebens.
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Das Gockerell-Motorrad wird also durch Anschieben gestartet. Erst spatere
starkere Maschinen wurden mit Kick-Starter ausgestattet.

Das 1 PS Kleinkraftrad mit 119 cm3 verkaufte sich hervorragend, so dass
die Produktion auf weitere Standorte ausgedehnt werden musste, so etwa
zur "Sltddeutschen Blro und Industrie AG" nach Grafelfing und zur Gock-
erell Fertigung bei "Kracker & Co." nach Nlrnberg. Fritz Gockerell war mit
Konstruktionsarbeiten so stark beschaftigt, dass die Gebrider Weikers-
heimer ihn wohl vorher nicht daridber informieren konnten, dass aus der
GmbH nun die "Gockerell Fahrzeugwerke AG" geworden war.

Die urspriinglich auf drei Motorenversionen basierende und alternativ an-
gebotene Wasserkihlung in der Motorradproduktion hatte schon "Bau-
kasten-Charakter". Dies trug auch dazu bei, dass die Produktion recht
wirtschaftlich war. In einer Woche wurden im Werk Graffing und Nirnberg
etwa 100 Motorrader hergestellt. Von der "kleinen" Gockerell, sollen bis zu
400 Motorrader in der Woche gebaut worden sein.
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Gockerell 1,5 PS mit 110 Cmé.

g
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Gockerell 3 PS, auch "rote Gockerell" genannt.



Daten

Bauzeit

Motor
Kdhlung
Bohrung/Hub
Hubraum
Schmierung
Leistung
Getriebe
Ubersetzung
Antrieb
Rader
Gewicht

Rahmen

Hdéchstge-
schwindigkeit:

Gockerell Gockerell Gockerell
11/2PS 21/2PS 21/2PS
"kleine Gockerell"

1921 - 1925 1921 - 1925 1923 - 1925

Gockerell
3PS

"rote Gockerell"

1924 - 1925

Einzylinder - Zweitaktmotor, Zylinder liegend

Luft / Wasser Luft / Wasser Wasser
54 x 52 mm 58 x 57 mm 58 x 57 mm
110 cm’ 146 cm’ 150,5 cm3
Mischungsschmierung 1:9
1,5PS 2,5PS 2,5PS
2 - Gang 2 - Gang 2 - Gang
1:15und 1:13 und 1:13 und
1:7,2 1:6,5 1:6,5
Riemen Riemen Riemen
28 x 2 Zoll 28 x 2 Zoll 28 x 2 Zoll
42 kg 52 kg 58 kg
nahtlos gezogener Stahlrohrrahmen
50 km/h 65 km/h 72 km/h

21

Wasser
60 x 60 mm

169,5 cm?

3PS

3 - Gang

1:13 und
1:6,5

Kette
26 x 2,5 Zoll

65 kg

85 km/h



Ls kracht, emn Schuss, die Nacht wird hell,

es drohnt die Erde - ein Gockerell!
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Bei ausgedehnten Versuchsfahrten mit dem Zweizylinder, auch Uber die
Alpen nach Italien, wuchs wohl die Erkenntnis, dass ein Motor mit mehr
Zylindern elastischer zu bewegen ware.

Das "Flaggschiff" in der Motorradproduktion war die "rote Gockerell". Mit
maximal drei PS schaffte die Maschine eine Geschwindigkeit von 75 km/h.
Auch war dieses Modell fir leichte Seitenwagen geeignet. Urspringlich
wurde das Motorrad mit knapp 140 cm3 angeboten. Es wurde dann aber
spater durch das starkere Modell erganzt.

Von sportliebenden Motorradfahrern wurde die "rote Gockerell" auch ger-

ne in Motorradrennen verwendet. In der 175 cm3 Klasse wurden mit ihr
einige erfolgreiche Rennen bestritten.
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COCKERELL

Das Kleinkraftrad

1 PS-Zweitakt
mit Leerlauf und Zweiganggetriebe

Die beste Maschine fiir Beruf, Sport und Reise
Vorziiglicher Bergsteiger :: Zuverlidssig bei
stirkstem Gebrauch :: Hochste Prizisionsarbeit

COCKERELL
FAHRZEUG-MOTOREN-WERK-MUNCHEN G. M. B. H.
Schwanthalerstr. 55 MUNCHEN Fernruf 51258

/0 /0 /0 /R~ /0 /0 /R /02
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Motorradbau

Cockerell

Fahrzeug-Motorenwerk Miinchen
GMEBEH

MAONCHEN /SCHWANTHALERSTR. 55
FERNRUF 51258

COCKERELL

Das Kleinkrafirad

1 PS - Zweiganggetriebe und Leerlauf

PERS-AUTOMOBIL-VERKAUF

G.m. b. H.
FRANKFURT & M. » KRONPRINZENSTR. 5
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Motorradbau

Zahlen-Erklarung

. ZOndkerse Einlalt-Sechlits 1 Séhwungsibeibe FIYMagnetusd

. Rippenzylioder 0, Kolben 10 Kegenrad for Magoet 14 Morachefestigung
Ablenkplane 7. Meuchtange 11 Kenenrad for Avieeh 15 Kolbenumterbante
Dberstrivm - Schiie: 5. Kurbelwelle 12 Motorgehiuwe

Wirkungsweise des Zweitalkdmotors.

1. Takt: Der Kolben @) bewegt sich von seiner untersten Stellung cunterer Torpuoke
nach aufwarts und erzeugt unter sich, also im Motorgehiuse ¢(12) einen lufiverdinnten Raum.
Sabald dic Unterkante des Kolbeas ¢15) den mit dem Vergaser in Verbindung stehenden
Einlafischlicz (5) frei gegeben hat, strodmt durch den Ulnrerdruck in das Motorgehinse Benzin.
gav cin Nadh Erceidung des oberen Totpunkies wird der Kolben wieder abwiirrs bewegt,
verschlieth den Eintaflschlicz wieder und drida das im Motorgehause <125 befindlidhe Benzine
gusgemisch zusammen (Vorkompressions, Kurz vor Errewhung des unteren Torpunbires otine
dic auf dem Bilde unten sihtbare Kante des Kolbens den vom Motoegehiuse (12) mach dem
Zylinder () fihrenden Obersirdondilitz (4, das vorverdidhtere Benzingas wir durdh seinen
hoheren Drudk in den Zylindervaum () aber dem Kolben 6) gesdioben

2, Takt: Durch dic Weiterbewegung des Kolbens mach oben werden zunadhwr samtliche
Schlitze des Zylinders versdhlossen und dann das Ober dem Kolben befindlidhe Gemisdy =us
sammengedroda omprimiert). Kurz vor Errddiung des oberen Totpunktes bringt der FFunke
der Zandkerze das Gemisdh zur Eotammung, die explodierten Gase treiben nun den in-
zwisdhen iiber den Totpunkt hinweggelangten Kolben mit grofler Gewalt nadi abwarts, Dadurch
affnet der Kolben mit seiner Oberkante den Auspuffschlitz und die noch unter einer gewissen
Spannung stehenden verbrannten Gase emweithen mit starkem Gerdusdh, weldes durdy den
sog. Auspuffropl gedimpft wird (Expansion). Der hodgehende Kolben hat inzwisdhen neuer-
dings eine Luftverdnnung erzeugr, frische Gase sind cingestromrt, treten bei der Weiterbe-
wegung des Kolbens (ber denselben; treiben dic verbrannten Gase aus dem Zylinder, werden
wieder verdidhter, explodicren und erzeugen neuerdings Kraft
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Motorradbau

Kleinkraftrad ,,.Codkerell”

Ein Motorrad. weldhes nidht mur fiar den Spor smann, sondern audh fir leden Laien bestens 7es

cigner erscheint. ist das Klenkrafirad . Codierell”  Eine leichre und dennod kistungsfihige
" Maschioe m1beateen, mar = e ‘."‘f‘.i..n'.'la.\' ::.'.'-::. .:.;f. ey s~ UGN e \
: ;:'3 Entstehung der, C o doerel 1“«Masthine in vollkommenstem Maile erfile. Kein Fahrradhilfsmotor I r
1 und kein Motorfahrrad. sondern ein Ieicites Mororrad, an Ausristung den schweren Rider i) |
5‘ gleidh, st dic neue, nur 40kg whwere Stadt- und Tourenmasdhine, wekhe an Finfadyheit und gerings ;l.i
g sten Unterhaltungss und Anschaffungskosten kawm tibertroffen wird Infoige des geringen Gewichtes J

bl ;
einerseits ist das Kleinkraftrad ecine ideale Stadimasdiine und andererseits die ruveriissigste e 1
Tourenmasdhine. Durdh das Vorhandensein von rwei verschiedenen UObersetzumgen kdnmen mit I
der einen ca 60 km Stundengeschwindigheir. mit der anderen jede Steigung gefahren werden.
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Motorradbau

Der Motor
ist el fiegender Binsylinder-Zweitakt-Motor neuester Kope
struktice von selreoer Einfadiheir und seellt eine rednisdy voll.
hommene und ia der Awsflihung prizise Muschine dur. Die
Bohrimg des Zyfinders hetrigr 52 der Hudb 52mm, der
?ﬂ&dﬁh 110 com. Thie den Rolben steuernden Silitze
— drtd a0 der Zahl - vind shmtiiche in den Eptinder cngefris:
und gewdbren do genuves Arbeitrn des Motors, i Gegene
sit: |y Keokurrensfabwikaton, bei denen glioatigaren Falles
ein Schiltz ciogefrist ist, Die bisher geflirdroen Mangel
schladite Regulierflibighelt und hoher Beesmanverbeaodh bel
den Zwenakts Motoren, sind heure volkommen versdiwunden,
Mit cinem Liter Beennsyoff werden je nah Wegs und Witerungss
verkiitniseen garantiert 5000k corticbpclegt. Der Motor ere
gt noch der Steuerformel 0.7 P.S. letater normal 1 P S,
wihiend eine voribergehende Belastung bis 1.5 PS. zullesig lu:

Das Getricbe

sttt lineer dem Motor und it verschiebhar angeordner. um
die vom Motor zum Gariebe ftheende Kente nadhepannen zu
kSonwn. In dem OMidt gekapseiten Aluminium-Oehduse bes
finden sidh reel Zahoriderpaare in daverodem Hiogel® und
erfolgr die Verbindung von der Hlauptwelle zur Vorgelegwelle
vermitels ciner Klavenkupplung  Simtliche Telle sind aus
bestern Marerial hergestelle, gehireer und genchliffen und laufen
af Kugellagern.

Dic Zindung

wind dureh cluen Bosdh - Hodupannungamugner besorgt, weldher
vermieely einer Kette angeirichen rN.Echsq- st bel
dicsen vollkommen cingekapselten Apparaten so gut wie auge
eeschloesen
Der Vef‘..cr i ein ZweibebelVergaser, womit Benzin und Loff getrennt roguliert werden kann wo dad
eln einwandireles Anspringen des Motors gewliheleister wind. Ehenso ermdglicht die Zweibebel-Anordnung
cin auvlerordentliches Sparen an Beennutof,
Der Benzintank faft 5 Liter. weldwe ftr eine Fabrarede von c2. 300 kam ausceidben.

Die Schmicrung des Motors edolgt in der denkbu einfadhaten und suveriisigsion Weise. Fo wind das O mit
Henzin vermischt, d. b e treflen auf 1 Teil OI P Teile Benzia. Jodod soll nur gutes Motoren-Ol muit
Flammpke. 235" und Viskositdt 7-12 verwender werden. Diese Art Olung ist als reine Drucksthmierung anzise
sehen, denn der mit Of vermisdite und in das Kxirbels cingeraugte Brennstoff wird bei jedem Kolbennieder~
gang auf ca. 0.5 Arm. boenrimiers, so dufl der in alle beevglichen Teile dex Motors gedriickt wird.

Dic (beriragung efoler vom Motor sum Getriebe verminels einer Kee. weldbe von ener Aluminiune
Verkleidung umgeben und nudwreiibar 2, Der: Antrleh aof das Hisrerrad orfolgr verminels Keflriemen.
Das Obervetzrungsverhilmin ist: Metner Cang L:IS, grofier Gang 1:7.2,

Dic Bedicnung. 2or Regulioung des Morces eodhat dienen rwd Bowdenhehd an der Lenintange, welthe
aul den Vergaser cinwirken. Auf dem oberen Rabmeneokr befindet sich ein Schaltsegment fd¢ das Ge-
miebe. Die Minelstellung dient fir Leerlast, wilhrend dund HerunterdrOcken des Knopfex nach vorne die
ketne Obervetzuang uml vach hinten die grobe Obersctrung einzuadsalten ist, Die lnbetriebsetzung erfalgt cad
Einechalten des kleinen oder grofien Ganges von! Sameluits aos oder durdh Anschichen mir einigen Schrimen,

Ausrfistung. Das  Codweredl“Rad (st mit 2 Bromaen verschen und swar mit einer Fuflbremee die auf
die innere Riemenfelge wirkt, sowle mic coer Findbremwe, dic auf dic duflere Riemenfeige wirkt, Acder
der voezigliden Vorderradgabel « Folerung erbdlt jede Masdiine cinen extra broiten, ebenfalle bestern
abgefederten Satrel Duos Werkzeug wird in Ladertasdhien, welde wioder (o besonderen Bledikisthen
untergebradht sind, mitgeliefers, hemo eine Lutpumpe

STy PTY ST LTy
Ml v = e o A - .
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Motorradbau
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Cockerell : Fahrzeugmotoren -
Werk Miinchen

GmbH

Miinchen, Schwanthalerstrafie 55
Fernrul 51258

»

Cockerell
Industrie~-Motor

1, Ps Zweitaktmotor mit Wasserkiihlung

fiir alle Zwecke geeignel.

nur 11 kg. schwer

-

- T —
- —— - P

Wie aus einem Prospekt zu entnehmen ist, wurden die Motorradmotoren
auch separat angeboten. Als Industrie-Motor oder gebrauchlicher als
Stationarmotor, war dieser universell einsetzbar.
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Aus dem Buch "Motorrdder aus Minchen" von Karl Reese.

Hier ist eine Mannschaft im MotorradfuBball angetreten. Das Bild zeigt die
Flottweg und Gockerell Mannschaft. Das Spiel fand 1924 in Mannheim auf
dem Phdénixplatz statt.

6‘ T -

R rd

- ~4 ' -

Eine Motorrad Mannschaft beim Motorradfub’ba/l.

Gockerell konstruierte einen Sechszylinder Zweitakter flir das Fahrwerk.
Der Hubraum blieb mit 1086 ccm bei einer Bohrung von 53 mm und ei-
nem Hub von 82 mm etwa auf dem Niveau des Zweizylinders. Die er-
reichbare Geschwindigkeit wuchs jedoch auf 125 km/h. Die Elastizitat der
Maschine erlaubte es, auch gréBere Steigungen ohne zurlickzuschalten zu
bewaltigen.
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Versuchsmodell, Vierzylinder mit Wasserkihlung.

Diese Erkenntnisse fuhrten in der Konsequenz schlieBlich zu einem Zwei-
takt- Achtzylinder Reihenmotor mit der Bezeichnung V8. Als Blockmotor-
konstruktion mit einer Bohrung von 42 mm bei einem Hub von 60 mm.
Der Motorblock samt Zylinderkopf war aus Aluminium. Es waren Stahlzy-
linderbuchsen eingepresst. Die Kurbelwelle war neunfach kugelgelagert.
Wahrscheinlich sollte auch ein neues Fahrwerk flr diesen Motor gebaut

foderpucnarie 432898 werden. Der Motor wurde fiir den

Versuch zunachst in das Zweizy-

linderfahrwerk eingebaut. Trotz in-
tensiver Bemihungen, konnte
Gockerell keine Investoren flr eine
Serienproduktion dieses "flir das
deutsche Volk bestimmten Sport-
wagen" finden. Unter der Bezeich-
nung "C 27" sollte 1927 das Motor-
rad mit dem 8-Zylinder Motor gebaut
werden.

Aus dem Buch "Motorrader aus Miun-
chen" von Karl Reese,

...Gockerell arbeitete am Zeichen-
brett und in der Werkstatt wie ein
Besessener an immer neuen Ideen
und hatte stets mehrerer Eisen im
Feuer. Er arbeitete ohne Unterlass an
verschiedenen Projekten. Zeitgleich
kam es mit den Probeldufen des Me-
gola-Funfzylindermotors am 30. Ok-
tober 1919 zur Grindung des
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Gockerell Fahrzeug-Motorenbaus. Geldgeber und Hauptanteileigner war
Dr. jur Heinrich Fuld. Am 19. September 1921 kam Gockerell in Zahlungs-
schwierigkeiten. Dr. Fuld schied aus. Ein Jahr spédter kam es zur Neugrin-
dung. Geldgeber und Geschéftsfihrer wurden nun die Gebrider Samuel
und Felix Weikersheimer. Mitgliedschafter wurde Fritz Gockerell. Er wurde
als Teilhaber mit 25% aufgrund seiner eingebrachten Patente vom 19. Mai
1921 und den dazu gehérigen Zeichnungen und Erfindungen von Zwei-
taktmotoren beteiligt. Das Unternehmen nannte sich fortan: Fahrzeug &
Motorenwerke GmbH, SchwantalerstraBe 5, Miinchen.

Die Weltwirtschaftskrise und die
enorm groBBe Konkurrenz auf dem
Motorradmarkt machten vielen Mo-
torradherstellern das Leben schwer.
Und es gab viele gute und noch bes-
sere Motorradhersteller als Gockerell,
auch diese mussten aufgeben.

Samuel und Felix Weikersheimer
wollten groB einsteigen und haben
sich "verspekuliert", sodass bald
Konkurs angemeldet werden musste.
In der Minchner Nordzeitung vom
07. Marz 1925 war zu lesen, dass
sich der Inhaber der Gockerell Wer-
ke, Herr Weikersheimer, in kriminel-
ler Weise mit einem Stdamerika- CONCORSO MOTOCICLISTICO INTER. DI CONSUMO
Dampfer abgesetzt habe!

Miinchner Nordzeitung vom 07. Mdrz 1925
Die Schwindeleien des Inhabers der Gockerell-Motorradwerke

Der Inhaber der Gockerell-Werke in Minchen die in den ersten Nach-
kriegsjahren auf dem Gebiete der Leichtkraftrdderfabrikation von sich re-
den machten, ein Herr Weikersheimer, verpfandete bei der Stadtsparkasse
Minchen eine ihm persénlich gehérende Sammlung alter Dosen, deren
Wert von Sachversténdigen auf eine Million Goldmark geschétzt wurde. Er
erhielt daftir ein Darlehen von 400.000 Mark. Einige Zeit spédter erschien
er bei der Sparkasse und erzdhlte, ein Amerikaner wolle die Sammlung fir
eine Million kaufen, und er bat, sie ihm fir 24 Stunden "zu treuen Han-
den" auszuliefern, damit er sie dem Amerikaner zeigen kénne. Diesem
Wunsch wurde auch entsprochen. Herr Weikersheimer aber ging schnur-
stracks mit seiner Sammlung zum Flugplatz und als 24 Stunden der
"treuen Hande" vorlber waren, sal3 er bereits auf einem Sidamerika-
Dampfer. Jetzt wird die Sparkasse zusehen kénnen, wie sie ihre 400.000
Mark erhélt.
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Walther Steiger und Fritz Gockerell

Wann und wie sich Walther Steiger und Fritz Gockerell zum ersten Mal tra-
fen, ist nicht bekannt. Vermutlich hatte Fritz Gockerell durch seine Tatig-
keit im Ersten Weltkrieg Kontakt zu Walther Steiger aus dem oberschwa-
bischen Burgrieden gefunden.

Fest steht, dass der Kontakt bzw. die Geschaftsverbindungen bis zum To-
de von Walther Steiger anhielten. Die beiden waren sich auch im Charak-
ter sehr ahnlich. Beide wurden als ruhelose Tlftler beschrieben, mit einem
extremen Eigenwillen. In den Korrespondenzen tauschten sie gegenseitig
Meinungen zu aktuellen Projekten aus. Obwohl sie sich so lange kannten,
drehten sich die Interessen stets um Technik und Motorenbau. So war die
Anrede zwischen den beiden immer respektvoll durch "Sie" gekennzeich-
net.

Walther Steiger war seit dem Ersten Weltkrieg hervorragend im Bereich
der Metallverarbeitung ausgestattet. Die Tatsache, dass Walther Steiger
selber Fahrzeuge konstruierte und baute, hatte fur Fritz Gockerell groBe
Vorteile. Walther Steiger war sicher an Gockerells Konstruktionen interes-
siert, schlieBlich hatten beide in den spaten 30er Jahren mehrere Patente
gemeinsam angemeldet.

So ist auch zu vermuten, dass Walther Steiger seinen Geschaftspartner
unterstitzte, indem er Konstruktionen, welche Fritz Gockerell entwarf, auf
den Maschinen seiner Fabrik produzierte. Dies wiederum, vertraglich ge-
regelt war.
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Die Aufnahmen wurden im Auftrag von Fritz Gockerell gefertigt. Auf dem
ersten Bild ist Fritz Gockerell in der Mitte stehend, mit einem Papierstiick
in der Hand abgebildet. Links daneben ist der Meister des Werkzeugbaus
Herr Kleinknecht zu sehen.

Zu Herrn Kleinknecht hatte Fritz Gockerell immer wieder Kontakt. Die Mit-
arbeiter des Werkzeugbaus unterstltzten Fritz Gockerell bei der Umset-
zung seiner Konstruktionen. So bedankte sich Fritz Gockerell, indem er
einen Fotografen bestellte und die Fotos fertigen lieB, welche die Mitarbei-
ter erhielten. Bearbeitet wurden hier Zylinderlaufblchsen flr einen 4 Zy-
linder 2-Takt Motor, so berichtete es der Zeitzeuge Mathias Romer, im
unteren Bild, hinter den Zylinderlaufblichsen abgebildet. Er war der da-
mals jungste Mitarbeiter im Werkzeugbau.

2
1.
1

-
i
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Hier ein Ausschnitt mit Mathias Romer und
den Zylinderlaufblichsen.

v
S
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Bekannte Patentmeldungen:

Patentschrift Nr. 534252

Walther Steiger und Fritz Gockerell in Ulm - Donau, Ausgegeben am

25. September 1931.

Kolbenmaschine, insbesondere Zweitaktbrennkraftmaschine, mit

Kurbelkastenpumpe

Dieses Patent wurde auch in England mit der Nummer 373730 am

22. Oktober 1930 ausgegeben.

Patentschrift Nr. 562855

Firma Steiger und Gockerell in Bern, ausgegeben am 29. Oktober 1932.

Zweitakt-Selbstziindmotor mit Umkehrspiilung

DEUTSCHES REN
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Walther Stesger and Fritz Gockare® In Ulm, Desau
Kalwnmaacism, imteserders Zwettaktbesrokosttnaschin, nit Kerselkastenjunpe

Patmcnit b Bvalnshon Dolchs vy 23 Utober V38 0
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Fritz Gockerell hatte ja auch vor,
in den 1920er Jahren im Bereich
Fahrzeugbau FuB zu fassen. Seine
Konstruktionen des Gockerell 4/25
PS und 4/30 PS kamen aber uber
die Planungs- und Prototypenpha-
se nicht hinaus. In einem Steiger-
wagen soll der 4-Zylinder Zwei-
taktmotor eingebaut und getestet
worden sein. Die Leistung des Mo-
tors soll recht ansprechend gewe-
sen sein, jedoch war der Larm der
Maschine unertraglich, so der
Zeitzeuge Mathias Romer.

Flr dieses Projekt suchte Fritz
Gockerell vergebens zusatzliche
Investoren. Walther Steiger war
sicher an der Entwicklung interes-
siert, aber seine eigenen Fahrzeu-
ge hatte er mit diesem Motor nicht
verbessern kénnen. Wobei die
Kundschaft von Walther Steiger
den Steigerwagen wegen des Mo-
tors und seiner Leistungen bevor-
zugte.

Wie aus den Patentschriften der Beiden zu entnehmen ist, wurde der
Standort in Ulm bzw. in Bern angegeben.
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Walther Steiger lebte nach der Liquidation der Steiger-Werke im Jahr
1926 in Burgrieden zundachst in St. Blaise, in der Schweiz. Dort hatte er
die Schweizer Autofabrik Martini Gbernommen. AnschlieBend lebte er in
Schaffhausen und in Ulm, wo er auch am 03. Oktober 1943 verstarb.

Fritz Gockerell ganz links im Bild, Walther Steiger zweiter von rechts.
Notiz auf der Rlickseite: Bremsung des 4 Zylinder 2-Takt-Diesel Steiger-
Gockerell 78 PS bei 1800 U/min. 5. Mai 1931.

Za der Pasentscleitt 534 252
Kl. 468" Gr.b




Von PAX und MEGO zur
MEGOLA

Wie bereits im vorigen Kapitel zum Projekt "Pax"
erlautert, wurde Gockerell in erster Linie durch
seine einzigartige Konstruktion der Megola mit
ihrem FlUnfzylinder-Umlaufmotor im Vorderrad
bekannt.

Im September 1918 griindeten Johann Meixner
und Fritz Gockerell, wie eingangs schon beschrie-
ben, die Firma "PAX-Motorenbau Meixner &
Gockerell". Das erste Motorrad wurde dann von
PAX auf MEGO umbenannt. Der Name der Firma
wurde dann auf Meixner & Gockerell geandert.
Jedoch gab es mit dem Vertrieb des MEGO-Motorrades Probleme, so dass
die Firma in finanzielle Bedrangnis geriet.

Der Maschinenfabrikant Otto Landgraf erkannte wohl das technische Po-
tential der Gockerell-Konstruktion. So wurde Otto Landgraf mit ins ,, Boot"
geholt und Teilhaber der Firma. Der Name des MEGO Projektes wurde mit
den beiden Anfangsbuchstaben von Otto Landgraf ,,LA" erweitert, so ent-
stand der Name MEGOLA.




Durch eine Annonce in der Frankfurter Allgemeine Zeitung fanden Johann
Meixner und Fritz Gockerell zu den MARS-Werken in NUrnberg. Mit Dr.
Bergmann, welcher die MARS-Werke vertrat, wurde ein Vertrag Uber die
Produktion der Motorrader geschlossen. Der Vertrag wurde aber im August
1919 wieder aufgehoben. Hierflir musste der spatere Teilhaber Otto Land-
graf eine hohe Geldsumme als Ablése bezahlen.

Im Vertrag vom 24. April 1919 wurden die alten Vertrage zwischen
Meixner und Gockerell aufgehoben. Fritz Gockerell Gibergab alle Rechte
des "Gaskraftrades flir Fahrrader" an Otto Landgraf. Otto Landgraf ver-
pflichtete sich, sich um die Auslandspatente zu kiimmern und diese anzu-
melden. Weiter verpflichtete sich Fritz Gockerell, die begonnenen Versu-
che von Otto Landgraf an einem Versuchsrad zu Gberwachen und bis zur
Serienreife weiterzuentwickeln. Weiter wurde vereinbart, dass falls es zur
fabrikmaBigen Herstellung, Fritz Gockerell befristet auf drei Jahre als Be-
triebsleiter mit 8000 Mark Jahresgehalt beschaftigt sein sollte. Fritz
Gockerell GUbertrug somit auch alle Patentrechte an Otto Landgraf flr eine
Summe von 2000 Mark. Weiter erhielt Fritz Gockerell 20 % Lizenzge-
blihren aus den méglichen Lizenzvergaben in Deutschland, 15% fir Li-
zenzvergaben im europaischen Ausland, sowie 10% flr Lizenzvergaben im
auBereuropaischen Ausland.

Im August 1919 wurden weitere Vereinbarungen vertraglich geschlossen.
Der Vertrag mit den MARS-Werken in Nirnberg wurde aufgehoben. Hier-
flir bezahlte Otto Landgraf 25000 Mark Abfindung an die Mars-Werke.

Nachdem nun Otto Landgraf die Firma leitete, wurde die Firmenbe-
zeichnung von MEGO auf MEGOLA erweitert. Das "LA" steht nun flir Land-
graf.
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Ausgestellt Stadnsdmes Kaufhaus, Neumdrkt

« MOtor it tang Die V. nchine (s n’u:r Riemen, r\ulv
’ ™ Car oy

Ende des Probetextes.
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schwabischen Autofabrik

in den 20er Jahren Seiten, 632 Abbildungen
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FRITZ

GOCKERELL

Er war besessen von der Idee, perfekte Verbren-
nungsmotoren zu bauen. Der Bau der MEGOLA,
das frontgetriebene Motorrad mit einem Umlauf-
motor im Vorderrad, machte Fritz Gockerell be-
kannt.

Erstausgabe, 188 Seiten,
349 Abbldungen. 39,' €

Erhaltlich bei Michael Schick, Hafnergdssle 16/3, 88471 Laupheim, Telefon
07392/10780 Bestellung@dersteiger.de oder Buchhandlung LAESE
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ISBN 978-3-00-055315-8

FRITZ
GOCKERELL

1889 - 1965

Als Sohn eines Hutmacher-
meisters wuchs er im Herzen
Muinchens auf. Die Zylinder
die sein Vater herstellte,
interessierten ihn wenig.

Er war besessen von der
Idee, perfekte Verbren-
nungsmotoren zu bauen.
Sein Geld verdiente er mit
dem Bau von Motorradern —
ausgegeben hatte er es flr
Entwicklungen und Patente.

Die Konstruktion der legen-
daren MEGOLA, das frontge-
triebene Motorrad mit einem
Umlaufmotor im Vorderrad,
machte Fritz Gockerell
bekannt.

Reich ist er mit seinen Erfin-
dungen nicht geworden,
aber er war reich an Wissen
und Ideen.



