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Die Erfindung bezieht sich auf ein Fahr-
gestell fiir Rennwagen, bei dem die schweren
Massen nahe um den in der Federstiitzebene
iiegenden Gesamtschwerpunkt herum ange-
ordnet sind. .

Die Lehre, die schweren Massen eines
Fahrzeuges um dessen Gesamtschwerpunkt
herum gebalit anzuordnen; ist an sich be-
kannt. Die bei einem Fahrzeuge, insbesondere
bei einem Rennwagen herrschenden rium-
lichen Beschrinkungen machen es aber un-
moglich, diese Lehre voll und ganz zu ver-
werten, wie denn in der Tat auch kein Fahr-
zeug bekannt ist, das sie zur Ginze verwirk-
lichen wiirde. So kennt man Kraftwagen mit
im Heck angeordneter Antriebseinheit; welche
die angegebene Anordnung der schweren
Massen zeigen; bei ihnen liegt aber der
Brennstoffbehilter vom Gesamtschwerpunkt
des Wagens weit entfernt, so daf die Fahr-
eigenschaften dieser Fahrzeuge in hohem

MafBle davon abhingig sind, ob der Brenn-

stoffbehilter voll oder leer ist.

Das Neue der Erfindung vermeidet diesen
Nachteil dadurch, daff der Schwerpunkt des
Brennstoffbehilters so nahe dem Gesamt-
schwerpunkt, wie es die baulichen Verhalt-
nisse erlauben, und zwar zwischen dem
Fahrer und dem Motor, liegt. Hierdurch
bleiben die Fahreigenschaften des Renn-
wagens wie sein Verhalten in bezug auf die
Federung, auf die, Lenkung, auf die Uber-

tragungsfihigkeit des Vortriebsdrehmomentes,
auf das Bremsen und auf Kurvenfahrten

"wihrend eines ganzen Rennens, unabhingig

davon, ob der Brennstoffbehilter voll oder
leer ist, im wesentlichen gleich, da sich die
Lage des Schwerpunktes durch den Verbrauch
an Brennstoff nur unbetrichtlich dndern kann
und somit das Verhialtnis der Achsbelastungen
stets anndhernd gleichbleibt. AuBerdem ist
auch der Brennstoff selbst Lageninderungen
seines Schwerpunktes, beispielsweise infolge
von durch Bodenunebenheiten eingeleiteten
Nickschwingungen, bedeutend weniger aus-
gesetzt als bei den bekannten Ausfithrungen,
ohne daB es erforderlich wire, eine Unzahl
von das Gewicht erhéhenden Schlingerwinden
im Brennstoffbehdlter vorzusehen.

Die Erfindung setzt sich in bewuBten
Gegensatz zur bekannten Lehre, weil sie vor-
schligt, lieber die eine oder andere schwere
Masse, z.B. den Fahrersitz mit allem, was
ihm zugerechnet werden muf}, vom Gesamt-
schwerpunkt des Fahrzeuges weiter weg an-
zuordnen, dafiir aber auf jeden Fall den
Brennstoffbehilter mdglichist nahe dem Ge-
samtschwerpunkt vorzusehen.
hier den/ Nachteil in Kauf, nicht das Ideal an
Fahreigenschaften zu erreichen. Die Erfah-
rung hat aber bestitigt, daB} die sich hieraus
ergebende Einbulle vernachlissigbar ist. Da-
fiir wird aber der ganz wesentliche Fort-
schritt erreicht, daBl ein erfindungsgemifles
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Fahrzeug unabhingig vom Fiillungszustand
seines Brennstoffbehilters seine Fahreigen-
schaften stets in gleichem MaBe beibehdlt;
der Lenker dieses Fahrzeuges kann aus,
diesem tatsiachlich die héchsten Leistunge
herausholen und muB seine Aufmerksamkgit-
nicht mehr darauf abstellen, seine Fahrweise: |
entsprechend dem allméhlich versiegenden
Brennstoff anzupasse.

Bei Fahrgestellen, bei denen der Antriebs-
motor unmittelbar vor dem Hinterachsgehduse
angeordnet ist, liegt der Brennstoffbehdlter
unmittelbar vor dem Antriebsmotor und bildet
die Trennwand zwischen diesem und dem
Fahrersitz. Auf diese Weise wird nicht nur
Gewicht gespart, sondern auch der Vorteil
erreicht, daB der Brennstoffbebilter eine
Schall= und Wirmeisolierung darstellt.

Der Gegenstand der Erfindung ist an Hand
eines Ausfithrungsbeispieles in der Zeichnung
niher veranschaulicht. Es zeigt:

Fig. 1 die Seitenansicht des F ahrgestelles,
teilweise im Schnitt,

Fig. 2 die zugehorige Vorderansicht und

Fig. 3 die zugehorige Hinteransicht.

Der Rahmen ist aus zwei Lingstragern 1,1’
und mehreren Quertridgern 2 bis 5 zusammen-
gesetzt. Mit den Enden des vorderen Hohl-

die Lenkerpaare 7, 8 und 7', 8 verbunden,
welche - die Vorderrider ¢, ¢ parallel zur
Liangsmittelebene L des Fahrgestelles fithren.
Die unteren Lenker 8, & stehen unter der
Wirkung zweier iiber die Rahmenbreite sich
erstreckender Federstibe 1q, 10°. Das dullere
Ende diéser Federstibe ist jeweils gleich-
achsig mit dem Drehzapfen der Lenker 8, 8

Federstibe aus der Verbindungslinie der
Drehzapfen herausgeriickt und paralletachsig
in Widerlagern der Lingstriger 1,1’ ruht.
Die Federstibe 10, 10" liegen im Hohlquer-
triger 2 eingeschlossen. An dem Quertréger §
ist das Hinterachsgehiuse 11 mittels der
Schraubenbolzen 12, 12 befestigt. Im Hinter- |
achsgehiuse 11 sind die schwingbaren Halb-
achsen 14, 14" gelagert, die die Treibridder
13, 13’ pendelnd zueinander fithren. An das
Achsgehiuse 11 ist vorn der in V-Form aus-
gebildete Antriebsmotor 15 tnd hinten das als
Schubgetriebe ausgebildete Geschwindigkeits-
wechselgetriebe 16 angeflanscht. Der An-
triebsmotor 15, dessen Schwerpunkt S, ist,
ist mittels der Pratzen 17, 17 auf dem Rah-
menquertriger 4 abgestiitzt. An “der Ober-
seite des Hinterachsgehiuses 11 ist eine
Querblattfeder mittels der Schraubenbolzen

19, 19" befestigt. Die Enden der Querblatt-
feder 18 sind unter Vermittlung der Feder-
faschen 2o, 20’ an die Halbachsen 14, 14" an-

__gelenkt. Die Welle 21 des Antriebsmotors 15

¢ tiefer als die Radmitten 13, 13" gelagert

“und durch das Hinterachsgehduse 11 hindurch
‘nach hinten in das Wechselgetriebe 16 ge-

fiihrt. Die Motorwelle 21 steht {iber Getriebe-
schubrider mit der in Hohe der Radmitten
13, 13" aus dem Wechselgetriebe 10 ins Hin-
terachsgehiuse 11 vorgefithrten Ritzelwelle
21’ im Eingriff. Der quer liegende Brenn-
stoffbehilter 22 ist unmittelbar vor dem An-
triebsmotor 15 angeordnet und an den Rah-
menlingstragern 1, 1’ befestigt, wobei er sich
zwischen diesen nach unten und seitlich bis
an die Seitenwinde des Wagenkastens er-
streckt; der Schwerpunkt seiner Masse ist
mit S, bezeichnet. Der Brennstoffbehdlter 22
bildet gleichzeitig die Riickenlehne des Sitzes
24 und wirkt als Isolierung gegen Wirme
und Schall vom Antriebsmotor 15 her.

Die Befestigungspunkte der Hinterfeder 18
und-jene der Vorderfedern 10, 10" legen eine
Ebene E. fest, in welcher der Gesamtschwer-
punkt S der abgefederten Massen des Fahr-
gestelles liegt. Diesem Schwerpunkt mog-
lichst nahe liegt der Einzelschwerpunkt Sy
des Brennstoffbehilters 22. Er ist in dieser
Hinsicht beispielsweise dem Fahrersitz 24
vorgezogen, bei dessen Bewertung nicht allein
die Masse des Fahrersitzes an sich, sondern
auch jene des Fahrers selbst, der Lenkung,
der verschiedenen Bedienungs- und Betdti-
gungshebel und der Uberwachungs- und An-
zeigeinstrumente in die Waagschale fallen.
Die Summe aller~ dieser Massen kommt der
Masse des gefiillten Brennstoffbehilters ziem-
lich nahe, iibertrifft sie aber schon um Be-
trichtliches, wenn der Brennstoffinhalt nur
teilweise verbraucht ist oder z.B. Kurz-
streckenrennen mit natiirlich entsprechend
geringerem Inhalt des Brennstoffbehilters
gefahren werden sollen. ;

PATENTANSPRUCH:

Fahrgestell fiir Rennwagen, bei dem
die schweren Massen nahe um den in der
Federstiitzebene liegenden Gesamtschwer-
punkt herum angeordnet sind, . dadurch
gekennzeichnet, daf der Schwerpunkt (Sp)
des Brennstoffbehilters (22) so nahe, wie
es die baulichen Verhiltnisse erlauben,
dem Gesamtschwerpunkt (S), und zwar
zwischen dem Fahrer und dem Motor,
liegt. .

Hierzu 1 Blatt Zeichnungen
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