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in der Achsgabel, bei der Kurvenfahrt geschwenkt, während die Achse selbst fest mit dem Rahmen
verbunden ist und in ihrer Lage beharrt. Dieser wesentlich kleinere Abstand des Rades von
seinem Drehpunkt bedeutet einen viel kürzeren Hebelarm für Stöße, die das Rad z. B. durch Steine

erleidet. Die Anordnung der Achsschenkel selbst erfolgt entweder nach dem Pivotsystem (Fig. 928)
oder nach dem Gabelsystem (Fig. 929 und 926).

Die Hinterradachse unterscheidet sich von der Vorderradachse nur dadurch, daß sie keine

gelenkig angesetzten Achsschenkel besitzt; im übrigen ist die Konstruktion nebst Kugellagern usw.
bei beiden die gleiche. Ein wesentlich anderes Aussehen erhält die Hinterradachse jedoch, wenn
das Differentialgetriebe nicht, wie in Fig. 913, auf eine Vorgelegewelle verlegt ist, sondern direkt

auf der Hinterradachse sitzt. Im ersten Falle hat das Automobil Ketten-
antrieb, und die Naben der Hinterräder drehen sich lose um die Achs-

schenkel der stillstehenden Achse; im zweiten Falle hat der Wagen Kardan-
antrieb, wobei die Räder mit den Achsschenkeln fest verbunden sind, die

ganze Hinterachse also mit rotiert. Das Differential- oder Ausgleich-
getriebe (Fig. 930 und 931) hat den Zweck, den beiden Rädern der Hinter-

achse beim Befahren einer Kurve die Möglichkeit ungleichgroßer Ge-
schwindigkeiten zu geben, da z. B. das äußere Rad in der Kurve einen

größeren Weg zurückzulegen hat, sich also schneller drehen muß. Die
beiden Vorderräder können dieser Forderung ohne weiteres genügen, da sie unabhängig von-
einander sind. Die beiden Hinterräder 1,2 (Fig. 930) dagegen sind auf die in zwei Hälften 3, 4

geteilte hintere Achse aufgekeilt und durch das Differentialwerk miteinander verbunden. Letzteres
wird dabei vom Motor aus unter Zwischenschaltung des Geschwindigkeitsgetriebes mittels Über-

tragung durch Kardanwellen angetrieben. Auf den beiden Hälften der Hinterradachse 3 und

4 sitzen die Kegelzahnräder 5 und 6. Mit diesen stehen im Eingriff die
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Fig. 929. Gabelsystem.

 < 7 9 beiden kleinen Kegelräder 7 und 8, die drehbar in dem Gehäuse 9 gelagert
ie sind. Mit dem Gehäuse verbundenist das Kegelrad 10, und dieses steht im

. Eingriff mit dem von der Kardanwelle angetriebenen kleinen Kegelrad 11.
Beim Fahren auf gerader Strecke wird also mittels der Räder 11 und 10

das Gehäuse 9 gedreht und nimmt die Kegelräder 7 und 8
mit. Diese würden sich auf den Rädern 5 und 6 abrollen,

wenn ihnen nicht dadurch eine Bewegung nach entgegen-
gesetzten Richtungen erteilt würde. So aber heben diese
beiden Wirkungen einander auf; die beiden Räder 7 und 8
drehen sich überhaupt nicht, sondern werden gewisser-
maßen zwischen den Rädern 5 und 6 eingeklemmt und

nehmen nun diese in der von dem Gehäuse 9 eingeschlagenen
Richtung mit, drehen also damit auch die Achshälften 3 und 4 und die Räder 1 und 2. Nimmt
man nun den Grenzfall an, daß der Wageneine so scharfe Kurve befährt, daß das eine Rad, z. B. 1,

stehen bleibt, so werden sich bei der gleichen Übertragung wie vorher die Rädchen 7 und 8 auf dem
nun stillstehenden Rad 5 abrollen können und dabei gleichzeitig dem Rad 6 eine Bewegung in
gleichem Sinne wie die des Gehäuses erteilen. Das bedeutet, daß das eine Rad stillsteht, trotzdem
das andere angetrieben wird, oder, allgemeiner gesagt: die Geschwindigkeiten der beiden Hinter-
räder sind verschieden. Statt der beiden Rädchen 7 und 8 sind häufig vier solche, kreuzförmig
zueinander stehend, angebracht, was an der Gesamtwirkungsweise natürlich nichts ändert. Das
Gehäuse 9 schließt staub- und öldicht; die Achshälften 3 und 4 pflegen in Rohre eingeschlossen
zu sein, die mit sogenannten Federbrücken zum Tragen der Wagenfedern versehen sind.

 

 

  

 

 

 

Fig. 930. Fig» 931.

Fig. 930 und 931. Differentialwerk.

2. Der Rahmen.

Während man mit Chassis das gesamte Untergestell eines Motorwagens mit den zu-
gehörigen Maschinenteilen bezeichnet, ist der Rahmen derjenige aus Längs- und Querträgern


