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Einsatz und Einsatzmöglichkeiten des Raupenschleppers KS 07162 bei den MTS 

Von lug. H. ßlELFEI,HT, ßrandenburg (Have)) 

Als i'm September 1952 das Schlepperwerk ßrandenburg mit der Auslieferung des KS 07 begann, war man voll­
kommen überzeugt, der Landwirtschaft ein ausgereiftes und 'bewährtes Fahrzeug in die Hand gegeben zu haben, 
Zumal schon etliche tause lzd Radschlepper im Gebrauch waren und angenommen werden mußte, daß die unbedingt 

. notwendige Pflege und sorgsame Behandlung der Fahrzeuge gewährleistet war. Nicht zuletzt durch mangel1zde 
Wartung und rücksichtslosen Einsatz bei fedem Wetter und schlechlesten Wegen zeigten sich beim KS 07 schon 
nach relativ kurzer Zeit Mängel, die laut übereinstimmenden Aussagen alter Kenner de s "Rübezahl" dort nicht 
aufgetreten waren. 
So drängte sich die Frage auf: Woran hegt das, und was mußte veranlaßt werden, um es ZU ändern? 
Im folgenden soll aufgezeigt werden, um welche SchadensfäUe es sich ha'ndelte und was getan wurde, um sie i'l1 
Zu/nmft zu vermeiden. 

Die wich tigs ten Aggregate eines Rallpenschl epper~ ~ind ohne 
Zweifel: 
~totor mit Kupplung, Getriebe, Kettenlallfwerk und Kabine. 

Berei t5 sechs Monate nach, Auslieferung der ers ten Fahrzeuge 
wurden VOll vielen Stationen Motorenausfälle und hoher Ölverbrauch 
:.o:emeldet. :'-lach einwandfreien Aussagen der technischen Leiter der 
Stationen und der Anßenmonteure des Schlepperwerks Brandenbllrg 
war die ursache ausschließlich beim Luftfilter zu suchen, das als 
Wirbelluftfilter ohne Ölbad, aber mit ölb netzten Filterpatronen 
arbeitete. Xach einwandfreicn jTnterslichlilgen des Instituts für 

Bild 1. :\"gcr()~tf'tc f ilt crpJl rollCll 

Kraftfahrwesen bei der 
TH Dresden liegt der 
Wirliungsgrad bei 98,6 % 

\ und is t damit für den 
Be trie b in der Landwirt­
schaft völli·g ausreichend. 
AlIßerdem is t es vom 
DAMW mit dem Güte­
zeichen 1 ausgezeichnet 
worden. Für das Schlep­
perwerk lag also kein 
Anlaß vor, das Filter ab­
Z~ ~{"'-hne n . 

Von dem Institut 
?'urde aber darauf hin­
gewiesen , daß der Zei t­
raum zwischen den War­
tungen bei Anfall größe­
rer Staubmengen sehr 
kurz we rden kann, <..Iie 
Standzeit also klei n is t. 
Das set;>;te natürlich 
voraus, daß vom Fahrer 
in regelmäßigen Abstän­
den die Funktionsfähig­
keit des Filters geprüft 
und wenn nötig, di e 
Reinigung durchgeführt 
werden mußte. Die j e ­
eiern Fahrze ug rni tge ­
Iiefcrtc Bedienungsan­
weisung schrei bt ein­
deutig vor, daß bei 
größerem Staubanfall 

die Prüfung llle hrlllals anl Tage vorzunehmen ist. 
Die nachfolgenden Aufnahmen mögen veranschaulichen, wi e cli e 

Wartung der Filter ' hei den MTS nun wirklich durchge führt wurde 
und zum Teil he ute noch wird. Übereinstimmend zeigen di e VOm 

Schlepperwerk herges tellten Bilder , daß fast GO ~~ aller untersuchteJl 
Filter in den Gebi e ten Sachsen-Anhalt und Mecklenburg übcrhaupt 
keine oder aber nur sehr mange lhafte Pflege' erhielten. Nur richti g 
öl benetzte Patronen sind in der Lage, eine gewisse Menge Staub zu 
hinden. So darf man sich bei den verantwortlichen Diensts tellen der 
Verwaltung nicht wundern , wenn die Motoren ausfallen. Bild 1 zeigt 
die Filterpatronen in angerostetem Zustand, was eindeutig beweist, 
daß sie etliche Wochen nicht mit Öl in Berührung gekommen sind . 
Bild 2 zeigt ein geöffnetes Filter, das innen völlig verkrus te t und 
verschmutzt ist lind nicht di cht sein ka nn, und so dem Staub frei cn 
Zutritt zum Motor gewährt. 

ßild 3 zeigt die FiIterpatrone im verkrusteten Zustand und teil· 
weise verrostet (hell e Stellen ), was darauf schließen l äßt, daß sie lange 
nicht zerlegt wurde. Trotzdem wurde sie wei ter verwende t. Alle 
untersuchten Filter wllrden an eingesetzten Fahrze ugen gefunden, 
und nur der besehrünkte Plalz an dieser Stelle hindert mich daran. 
diese Bildreihe beliebig zu vergrößern. 

Was kann nun von der Industrie getan werden, um in Zukunft 
derartige Wartungsfehler auszuschalten, zumal die MTS nicht in der 
Lage zu sein scheint, die Maschinenpflege so durchzuführen, wie sie 
für Maschinen, di e im härtesten Einsatz stehen, notwendig ist. 

Die für di e Entwicklung verantwortlichen Betriebe der Indus trie in 
Verbindung mit dem Schlepper prüffeld Bornim und dem Ins titllt 
für Kraftfahrwesen bei der TH Dresden sind zur Zei t dabei, ein ÖI ­
badfilter mit vorgeschaltetem Zyklon zu entwickeln, das ei ne Stand­
zei t von 80 bis 100 h haben soll. 

Augenblicldich werden di e vorhandenen Filter bereits mit einem 
Zyklon ausgerüs tet, oie zwar noch nicht die endgültig verlangt~ 

Standzeit bringen, aber die Reinigungszeiten schon bedeutend hinaus­
schieben. 

Wci terhin muß festgestellt werden, daß auch die Filter se lbst ver · 
scbiedene Ferti gungsmängel aufwiesen, die das Ansaugen von Neben­
luft ermöglichten, dem Motor also ungefillcrte Luft zuführten . Dip 
Lieferfirma hofft, di esen ",Iangel durch Verwendung e ines ölfesten 
Lippenring'es :lbzus tcllen. 

Noch einige Worte über di e Kupplung' der fichtel- und Sach,· 
Werl<e. Die Einscheibcn·Trod<enkllpplung LA 50 H re ieht theore· 
tisch für Motoren his no PS alls. Trotzdem kamen laufend Klagen, daß 
s ie nach kurzer Zei t anfängt zU rutschen. Einc Untersuchung ergab. 
daß die aufgegossenen Augen der Führungswellen die Nachstellun).! 
behinderten . Die inzwischen dllrchgeführte ;\nderung behob diesen 
Fehler einwandfrei . Ledi glich der Belag selbst scheint noch nicht ganz 
den Ansprüchen zu genügen, da bei anderen ßaumustern, trotz Ver­
s tärkung der Druckfedern, das Rutschen nicht verhindert werden 
konnte. 

Nun zum Getriebe. Die gegenüber früheren Zeiten veränderten 
Einsatzbedingungen, hervorgerufen durch die umfassende Motori · 
:;ierung der Landwirtschaft, brachten zwangsweise mi t sich, daß auch 
im Winter bei sehr ungünstigeu Bodenverhältnissen' auf die Raupe 
nicht verzichtet werden I<ann. 

Bild 2. Völlig versch mutztes Fi lter 
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Aber wie wirkt sich eine \'e rschl am lllte Kette , die el' tl. s pät~r n och 
einfriert, auf die Kettenteil e se lbs t, ins besondere a ber auf das Ge­
triebe aus? 

Bild 4 und 5 miigcn einen EindrucJ' vermitteln, was einem Acker­
gBrät zugemutet werden muß. !\'ach übereins timmenden Aussagen 
alter Raupenfahrer wurden son<t solche Leistungen von AcI,erraupen 
nicht verlangt, zumal immer wieder von anerkann ten Agrobiologe n 
darauf hingewiesen wird, wie schädlich s ich die Pflugarbci t bei zn 
feuchten Böden answirkt. )\icht immer wird es mögli ch se in, vOr dem 
Abstellen der Raupe die Kc tte abzuspritzen. Aber dann wird man auf 
keinen Fall verhindern J,önnen, daß beim morgendlichen Start en die 
steifgefrorene Kette das Getriebe!(ehiiuse zum Bruch bringt. Es kann 
nachgewiesen werden, daß Brüche des Getri ebege häuses bis her nur 
IInter diescn Verhältnissen aufgetreten sind. Genau d: e gleiche Über­
beanspruchung zeigte s ich an de r Triebradwell e . de re n Verulndungs­
clemente sich den Anfordcrun ge n a uf di e Dauer ni cht ge ll'i1 chsen 
zeigten. Eine während des Frühjahrs bereits du rchge führt e Vers tär­
Imng hat di esen schwachen Punkt einwa ndfrei bese iti g t. 

Das Kettenlaufwerk wurde von al len I< oll e,;;en der MTS Zll Beginn 
der Lieferung im Jahre ] ~52 als zu anfii lli g ge;<en Verschle iß gesehil-

Bild 3. \"erkrus le tes und \'e rrostc tes Filter 

Jat. Die Laufrollen nutzteIl e inse iti g ab , " l, t' n;:o di e T,-ieb- und Le, l­
räder. 

Diese Grsachen zu ergründen, war cine der Hauptallfgabcn der 
Schlcppef\\'erker, hängt doch von einern ol'dnung::-gernä 13 en Fahrwerk 
die Gesamtlei otung des F~hrzeuges in hohem Maße ab. Es war wohl 
hauptsächlich mangelndc Erfahrung im Ball von Haupenschleppern 
überhaupt, die dazu führte , daß allf di c unbedinp;te Parallelität der 
beiden l.aufrollenkäs ten ke in besond~re r \\ 'er t gelegt wurde, sollte 
cliese doch durch ge naue Fe,·tigung der E inzelteile automatisch er­
zielt wcrden. Auch fehlt e es bei m Anlauf a n gee igneten Lehren und 
Kontrollwerkzcuge n. Seil J a nu a,' ]95:) v~rläßt J,e in Fahrzeug mehr 
das Werk o hne ge n ~(j justierte Lil ufroIJ enl"isten. 

Die Kett e se lbst, insbesondere di e Jnnente ile , wurden zuerst lallt 
Zeichnung a us Materi al C 15 gefertigt, was eine ~~ stündige Einsatz­
I.ci t erfordcrte, lIm eine Härte tie fe von 0 ,8 bis ] ,0 mm 7.lI erreichen. 

Ers t nach Ums tellung a uf iVlatel'ial C .j:>, d"s flammengehärtet 
wird, konnte eine Härte tide von 3 b is ~ m", errei cht wcrden. Daß 
dadurch die Lc bcnsdauer der gan zen I< e tte "'esentlich heraufgesetzt 
werden konnte, wi rd a uch de m )J ic htrac hmann e inleuch ten. 

Bild 6 zeigt die Innenseitc der G leis l,e tte. 
Jch möchte daran einigt> Hinweise geben , die dazu dienen sollen . 

den Verschleiß der Innente ile zu erkcn nc n und die rechtzeitigc Dre­
hung der B o lze n und Buchsen z u vera nlasse n. Es se i angCllomlnen, daß 
der Zug nach links gt ht. Dann zie ht Gliedl das Glied 2, cl. h . der Bol­
zen des ersten Gliecles drüc kt mit sei ner linl,en Hälfte die link~ 

Innere Hälfte der Buchse d,'s Gli cdes 2. Ein \ -erschleiß l,ann also nur 
dn dieser Stelle s ta t t find en. 

Denkt Inall sich nun di e Zugr ich tull g Il ~H: h rec hts, so zieht jetzt die 
linkc innere Hälfte elc r Buchs~ dcs zweiten Cliecks das crste Glied 
,111 der linken ä ußcren Hülfk c1es Bolzens hinter ;; ich her. Dcr Ver­
o'chlciß li eg t a lso tr o tz geä flcl t' rtcr Zugri l' htun g an eier glcichen S telle . 

Dic,c Tatsachc j,ilft uns, den Vers chl eiß der lnnenteile bereits \'Oll 
;lußcn l.tl er ke nne n, da die urs prüngli che Teilun g \"on 1.)'2 Illnl sich 
je nach dcm Grad des Versc hlc ißes vcrg-rößert. 

]st also der Abs ta nd der 130lzeumi tten auf ]j .' !l1111 gewachsen. 
kann mi t Sicherllei t angenomrncn werd en, daß VOll 130IZE'1l lind 
Buchse je 3 rnm durch Abrie b entfe.rnt wurde n. 

Dann i, t der Ze itpunkt ein ge tre ten, an dem J30Jzen uucl Buchse" 
um 1."0 ° geelreht wcrden Inüssen Geht das Maß von Dolzen ZU Bolz.e" 
Liber lGO mm hinaus , ist di p Drehung ziemlich zwecklos, da l,cill 

Bild 4. KS Oi/62 auf zu feucht e m Ge l;lll r.!e 

ein\\'andfr~ier Sitz mehr gewäh;-Jeiste t ist. Die Jnnenteilc müssen 
unbedingt erneuert \\'erden. Rechtzei ti gcs Erkennen une: Clrehell 
spart also wertvolles Material und Geld. 

Es muß noch erw,ihnt werden, daß da:; Werk Branclcnburg cl C 1.'1 

'Iinisteriu111 Land' und Forstwirtschaft HV-'ITS eine fahrbare 
Bolzen presse als \'erbesserungworsch lag a ngebo ten ha t, Jie nach 
mchrmonatiger \rartczei t nun in eigener Regi e geba llt wird. Sie­
wird das Orehen rler Ketteninnenteil e bedeutend erleichtern und kann 
immer dort eingesctzt werden, \\'0 Schwerpunk te a uftreten. Allein 
clie Transportkos ten der sc hweren Kett en zu den c"tl. orts fes ten 
Spe7.iaIpres;:,' n hättcn die Ansehaffung' ge'·echtf('rti~ t . 

Als wcitere Beans tandung beiJn Winte rh €: trieb wurde der zu !\Ur:IC 

Feclerweg clcs Leitrades geme lde t. Ze ichnungllläßi g vorgesehen waren 
~twa :;0 nnn. !\'ach Vergrößerung dcs Federweges auf ,,0 mm sind 
keine Brüche der Bruchsicherungsschrauben im Rollenkasten mehr 
\'orgekOJl1mcn. 

Augenb li ck li ch lau fen \ 'er';uche , um dem Laufrollenkasten eine 
offene Tr,igcrkol1 s tlukti o ll zu geben , di e verhindern soll, daß eine 
Verschnlulztln g e intritt wi e di e he utige Kons truktion sie zuläßt. 

Bild. 6. S ki zze d (? r Inne nseite C'i l1cr Kell e 
a Gli('d 1, b J{ et tenbuch$(' , r J{ellf' llgli f'dbolu·n. tl Glied 2 
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Die' Kabine war in der jetzigen Form ausdrücklich von der HV-MTS 
gefordert worden. Aber schon an den ersten warmen Sommertagen 
des Jahres 19.32 machten sich unangenehme Erscheinungen bemerk­
bar. Der von der Kette aufgewirbelte Staub wurde durcb den Unter­
druck, der während der Fahrt in der Kabine entstand, in so starkem 
Maße angesaugt, daß der Fahrer in sehi" staubigen Gegenden schon 
nach kurzer Zeit Atemschutzmasken benutzen mußte. Um diesem 
Übelstand zu begegnen, hat das Schlepperwerk Brandenburg im 
Laufe des Sommers 1952 eine oHene·"Form der Kabine ,entwickelt, die 
sei tlich bis 200 rrtm über dem Fußboden imSomme'f , geöffnet, im 
WinterJ!.ber vollkommen geschlossen werden l<ann. Die FI'ontscbeiben 
können geöffnet hzw. ganz herausgenommen werden. 

Augenblicklich laufen zwei dieser Kabinen bei der MTS. Nach 
Bewährung wird mit der Serienfertigung begonnen. Zum Schluß muß 
nochmals ein eindringlicher Appell an alle Fahrer der Raupen ­
schlepper gerichtet werden, die vom Werk vorgeschriebenen Pflege­
arbeiten regelmäßig und korrekt uurchzufÜhren. Für gestellte Garan­
tieansprüche ist für das Werk allein das Wartungsbuch maß. 
gebend. 

Wenn. alle Kollegen der MTS genauso ihre Pflicht tun wie die 
Werktätigen in den Herstellerbetrieben, wird der bisher stärkst~ 

Schlepper aus unserer Eigenfertigung seinen wichtigen Beitrag zur 
vollständigen Mechanisierung der Landwirtschaft voll und ganz 
leis ten. . A 1327 

Instandsetzung und Pflege von Brennstoff·Einspritzpumpen 
Von H. GRUILICH, Neuenhagen DK 629.1-42:621.4~6 

Der vorliegende Beitrag soll heljen, den Traktoristen, Mechanikern und dem übrigen technischen Perso':'al der 
MTS und VEG die B edeutung der Einsp~i tzpumpe jür den Dieselmotor näherzubringen, damit unnötige StörttngeJ< 
und Schäden durch jalsche B ehandlung und Wartung vermieden werden. A uj die konstruktiven .und junkti01tellen 
Merkmale der verschiedensten Pumpen typen wird deshalb im einzelnen nicht eingeganf{en. 

~. 

Von ausschlaggebender Bedeutung für den einwandfreien Lauf 
eines' Dieselmotors sind die Eingpritzorgane, die Einspritzpumpe 
und Düsen. Durch unsacbgemäße Handhabung und Wartung können 
erbebliche Motorschäden verursacht und die Wirtschaftlichkeit in 
Frage gestellt werden. 

I'n den ' Motoren-Instandsetzungswerken und, Pumpen-Reparatur­
Stützpunkten der MTS wurde die Wichtigkeit dieser Bauteile er­
kannt und deshalb der Instandsetzung und Prüfung von Einspritz­
pumpen und Düsen besondere Beachtung geschenkt. In einem sep'a­
raten Arbeitsraum - um Schmutz und Staubeinwirkilngen weit­
gehendst auszuschalten - wird die Instandsetzung und Prüfung der 
Einspri tzaggregate vorgenümmen. Besonders ausgebildete Fach­
kräfte und geeignete Spezial-Prüfeinrichtungen geben die Garantie 
füf sachgemäße und einwan~reie Ausführung aller anfallenden Ar-

. beiten. Die Aufgliederung des gesamten Arbeitsumfanges in einzelne 
Arbeitstakte gestattete bereits die Einschaltung von ungelernten 
bzw. angelernten Arbeitskräften und erhöhte damit die Arbei·ts­
produktivi tät. 

Der Arbeitsablauf im einzelnen ge~t wie foigt vor sich: 

Arbei tstakt I Demontage der instand zu setzenden Pumpen,' 
Arbe i tstakt II Reinigen der demontierten Teile, 
Arbeitstakt III schadensfeststellung und Festlegung des für die 

Instandsetzung notwendigen ·Arbeitsumfanges sowie 
der dazu 'benötigten Ersatzteile, 

Arbeitstakt IV Montage, 
Arbeitstakt V Funktionsprüfung; diese untergliedert sich in: 

a) Prüfung der Pumpenelemente (Kolben) auf Dicht-
heit, 

b) Prüfung der Druckventile auf Dichthei t, 
c) Prüfung des Förderbeginns, 
d) Prüfung der Fördermenge, 
e) Prüfung des Reglers auf Einhaltung der Leerlauf­

und Höchstdrehzahl. 

Es dürfte für den angesprochenen Personenkreis von Interesse sein, 
auf die einzelnen Prüfvorgänge im besonderen einzugehen, da sie 
bedingt von den Traktoristen und Mechanikern der MTS zur Über­
prüfung ihrer Aggregate angewendet werden können. Zum besseren 
Vers tändnis soll jedoch vorweg kurz aufgezeigt werden , welche Funk­
tionen Einspritzpumpe und Düsen im Motor auszuführen haben: 

Die 'Brennstoff-Einspritzpumpe hat die Aufgabe, den Brennstoff­
'düsen der einzelnen Arbeitszylinder eine genau bemessene Treibstoff­
menge zu einem bestimmten Zeitpunkt zuzuführen; die zugeführte 

. Treibstoffmenge muß der jewei ligen Belastung des Motors entsprechen. 
Außerdem muß, um eine einwandfreie Zerstäubung zu erreichen, ein 
bestimmter Druck erreicht und eingehalten werden. Dieser richtet 
si cl) nach der Konstruktion und der Art des Verbrennungsverfahrens. 

Die Einspritzdüse soll den unter hohem Druck stehenden Brenn­
stoff (bei Fahrzeug-Dieselmotoren etwa 100 bis 200 .ltü) in einer 
von der Einspritzpumpe geförderten und bestimmten Menge zum 
bestimmten Zeitpunkt bei einwandfreier Zerstäubung und unter 
einem bestimmten Strablwinkel dem mit verdichteter heißer Luft 
gefüllten Verbrennungsraum zuführen. Am Ende der Einspritzung 
soll die Düse sofort und dicht schließen. 

Aus den vorstehend kurz geschilderten Funktionsaufgaben ergebe'n 
weh zwangsläufig die einzelnen Prüfungen, die wie folgt vorgenommen 
sierden: 

a) Prüfung der Pumpenelemente (Kolben) auf Dichtheit. 
Zu diesem Zweck wird auf dem Spri tzrohrstutzen des zu prüfenden 

Pumpenelements ein Druckmesser (Manometer) aufgesetzt. Bevor der 
Druckmesser jedoch aufgeschraubt wird, ist die Pumpe zu entlüften, 
bis blasenfreier Brennstoff aus der Verschraubung heraustritt. Dies ge­
schieht durch mehrmaliges V,orpumpen der Kolben. Erst jetzt wird 
der Druckmesser auf de~ Spritzrohrstutzen fest angezogen. DurcR 
Drehen der Pumpen-Nockenwelle mittels einer aufgesetzten Hand­
kurbel werden drei bis vier Kolbenstöße des Pumpenelements - bei 
Stellung der Regelstange auf volle Füllung - vorgenommen. Dabei 
muß unbedingt ein Druck von 360 bis 400 atü erreicht werden. Ist 
dies nicht der Patl, so ist der Abnutzungsgrad des Pumpenelements 
schon so groß, daß eine Auswechslung desselben gegen ein neues zu 
erfolgen ha t. . 

b) Prüfung der Druckventile auf Dichtheit. 
Durch Betätigung des Pumpenelements wird, wie Vorher, ein Druck 

von 350 bis 400 atü erzeugt und der Druckabfall von 250 auf 200 atü 
zeitlich' beobachtet und in Sekunden gemessen. Der Druck muß in 
den angegebenen Grenzen mindestens 30· s lang stehen oder nur 
langsam innerhalb der Grenzwerte abfallen. Fällt der Druck innerhalb 
einer kürzeren Zeit als die angegebenen 30 s unter 200 atü, so ist 
das Druckventil undicht. 

c) Prüfung des Förderbeginns. 
. Dieser Prüfvorgang kann nur dort angewendet werden, wo die 

Konstruktion der Pumpe dies ermöglicht. Die Förderbewegung der 
Pumpenelemente erfolgt durch Drehung der Nockenwelle mit ihren 
entsprechend der Zündfolge versetzten Nockenerhebungen. Durch 
eine Druckfeder wird die Rückführung der Pumpenelemente bewirkt, 
Ist die Konstruktion so ausgebildet, daß zwischen dem Rollenschieber, 
der die Förderbewegung vom Nocken aus auf das Element Überträgt, 
und dem PumpenelemeIlt eine Einstellschraube angeordnet ist, so 
besteht die Möglichkeit der Verstellung des Förderbeginns. Liegt eine 
Pumpe dieser Konstruktion v9r, so werden bei Prüfung des Förder; 
beginris auf die Spritzrohrstutzen Ka'pillar-Glasröhrchen aufgesetzt 
und auf den Nockenwellenzapfen eine Meßscheibe mit Gradeinteilung. 
Durch Drehung der Nocl<enwell.e l>ann nun das Steigen des Brenn­
stoffspiegels in dem Kapillarröhrchen beObachtet und die Versetzung 
in Winkelgraden zu den einzelnen Pumpenelementen an der Grad­
scheibe überprüft bzw. gemessen werden. Bei evtl. Abweichungen (zu­
lässig ist ein Unterschied von etwa 1 %) kann ein Ausgleich durch die 
Stellschraube erfolgen. Zu beachten ist, daß die Drehzahl der Pumpen­
Nockenwelle die Hälfte der Kurbelwellen-Drehzahl beträgt; dem­
zufolge sind bei einer Vier-iylinder-Einspri tzpumpe die Nocken­
erhebungen der Pumpen-Nockenwelle um je: 90° entsprechend der 
Zünd folge zueinander versetzt. Bei einer Sechs-Zylinderpumpe muß 
mithin die Förderung der Pumpenelemente um je 60° versetzt er-
folgen. . . 

d) Prüfung der FÖrdermenge. , 
Eine technisch einwandfreie Prüfung und Einstellung der Förder­

menge kann nur mH Hilfe eines Spezial-Prüfgerätes durchgeführt 
werden. Derartige Geräte bestehen aus einem stufenlos regelbaren 
Antrieb, einem abschaltbaren Drehzahlzähler und einem Tachometer 
zur Messung der Drehzahl je min. Für die Mengenmessung sind Meß­
gläser mit einer Skala in cm3 angeordnet. Die Anzahl derselben richtet 
sich nach den zu prüfenden Pumpentypen. In der Regel sind die Ge' 
räte. mit 6 bis 8 Meßgläsern ausges tattet (zu jedem Pumpenelement 




