
, . 

~ . 
. 1 

/ . 

Verwendeter werkstoff - J~ 
Für die TunnelkonstruktIOn des Motorengeha ses wurde ei"ne 
Aluminium-Guß-Leglerung GAL SI 5 Cu I ver endet Tabelle 1 
zeigt eine Gegenüberstellung der physikalischer \"'erte des ver-
wendeten Aluminiumguß-"Werkstoffes zu dem bi her verwendeten 
Werkstoff GG 26: 

Tabelle 1 

I GAL Si 5 Cu 1 I GG 26 

Dichte 2,7 kg/dm' "" {S kg/dm' 

Wärmeleitfähigkei t 140 kcal_ 'b~ 
m grd h j m grd h 

Lineare Ausdehnung 22 . 1 0-' ---""'- 1 0 4 • 10 -4 ---""'-

120 bis 100 grd) cmgrd I' cmgrd 
Bruchfestigkei t 19~ 24~ 

mm:t I mrn
t 

- I 

In der Gegenüberstellung der in der Tabelle" e)1thaltenen Werte 
zeigen sich besonders die spezifischen Eigenschaften des verwen­
deten Aluminiumguß-Werkstoffs. Vor allem ist es die geringe Dichte 
von 2,7 kg/dm3 , die zur Masseeinsparung führt. Als besonders gün­
stig bietet sich beim Aluminiumguß-Werkstoff au~h die relativ gute 
Wärmeleitfähigkeit an, wodurch die beim Gra,uguß notwendige 
großvolumige Ölwanne wegfallen {<ann und trot~dem die Tempe­
raturbelastung des Motorenöls in' tragbaren Gr~nzen bleibt. Die 
beim Aluminiumguß-Werkstoff etwa doppelt so rohe lineare Aus­
dehnung (gegenüber dem Grauguß) muß bei der Konstruktion ent­
sprechende Berücksichtigung finden. Die geringerer Festigkeitswerte 
des Aillminiumgusses ausgleichen zu können, erl"eist sich die ge· 
schlossene Bauform der Tunnelkonstruktion als besonders zweck-

mäßig. I 

Beschreibung der Ilusgeführten Tunnelkonstrrktion 

Das Gehäuse ist geschlossen aufgebaut. Die Trenn(läche im geteilten 
Gehäuse, entsprechend der bisher üblichen Konstruktion in Grau­
guß, entfällt (Bild I). Die Kurbelwelle wird mit i!lren Lagerbuchsen 
von der Schwungscheibenseite her durch Einstee 'en in das Kurbel­
gehäuse eingeführt (Bild 2). Vorgesehene Arretier chrauben sichern 
die Lagerschilder gegen Verdrehung. Vom Kurhel ellenrad wird die 
Ölpumpe angetrieben. Sie ist in das Lagerschil harmonisch ein­
gebaut. Die Ölzuführung zu den einzelnen Lagerste en erfolgt sowohl 

I 

, 
durch eins-egossene Ölkanäle im' Gehäuse -ats auch durch ein vor­
gesehenes Verbindungsrohr. Eine entsprechend den auftretenden 
Kräften vorgesehene Verrippung gibt dem Gehäuse seine besondere 
Steifigkeit. Das an der Seite vorgesehene relativ große Fenster 
sorgt für eine leichte Zugänglichkeit zu den Pleuelschrauben, was 
die Demontage von Kolben und Pleuelstange außerordentlich er­
leichtert. Die Pleuelschrauben brauchen nicht mehr wie bisher von 
unten nach Abnehmen der Ölwanne gelöst zu werden, sondern sind 
von der Seite leicht zugänglich. Das ist im Schlepperbau besonders 
vorteilhaft, weil hier der seitliche Zugang zum Gehäuse immer ge­
währleistet ist. Die bisher übliche Konstruktion des Kurbe1gehäuses 
wiegt ohne Kurbelwelle, einschließ1ich Ölwanne, 100 kg. Beim 
neuen Gehäuse der Tunnelkonstruktion in Aluminillmausführung 
mit 49 kg ergibt sich eine Masseeinsparung von 51 kg. 

Der in der Entwicklung befindliche Motor mit Tunnelgehäuse wiegt 
328 kg. Entsprechend den Leistungsdaten, Drehzahl 2000 min- I, 
Leistung 46 PS erhält man eine Leistungsmasse von 7,12 kg/PS. 
Stellt man die Daten des bisherigen Motors, Leistungsmasse 8,5 kglPS 
bei einer Masse von 396 kg gegenüber, so erhält man eine Ver­
ringerung der Leistungsmasse von "" 17%. 

Bei Verwendung von Aluminiumwerkstoffen ist einigen besonderen 
Eigenheiten dieses Werkstoffes Rechnung zu tragen. So müssen die 
angegossenen Augen für die Aufnahme von Schrauben entsprechend 
gestaltet werden, um der längeren Einschraubtiefe zu genügen. "Fer­
ner sind die eingesetzten Schrauben entsprechend zu behandeln, um 
eine Kontaktbildung, die starke Korrosionen verursachen kann, zu 
vermeiden. . 

Für eine Serienherstellung ergeben sich wichtige technologische Ver­
änderungen, die in der Hauptsache in der Lagerung des rohen Guß­
stückes sowie in der Bearbeitung bestehen. 

Zusammenfassung 

An der Entwicklung eines Kurbelgehäuses in Tunnelkonstruktion 
für den Motor 2 KVD 14,5 wurde gezeigt, daß eine direkte Masse­
verringerung des Motors durch Anwendung neuer Konstruktions­
merkmale und anderer Werkstoffe möglich ist. 
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Schlepperwerk Nordhausen" 

Luftgef~derte Vorderachse im Traktorenbau ? 
I • 

I 
Ein Schlepper mit Masse C bewegt sich mit eine~ Fahrgeschwindig­
keit v im Gelände. Dabei treten in allen sch\vinglmgsfähigen Teilen 
freie ode; erzwungene Beschleunigungen auf. Durch die Kopplung 
einzelner Schwingungssysteme wird auch deri Schleppersitz zu 
Schwingungsausschlägen angeregt, die den Schlepperfahrer oft in 
unangenehmem Ausmaß belästigelI. Ein Prinzip unserer sozialisti· 
sehen Gesellschaftsordnung ist die Sorge um denl werktätigen Men­
schen, deshalb muß auch alles getan werden, um die Arbeit unserer 
Traktoristen zu erleichtern. 

Eine der modernsten Federungsarten ist die Luftfederung. Es soll 
nun hier erörtert werden, ob sich die Luftfederung an einem Traktor 
mit ungefederter Hinterach"se sinnvoll an der vorderen Pendelachse 
einsetzen läßt. Gleichzeitig wird die Untersutltung auf andere 
Federungssysteme ausgedehnt und ein Vorschlag für eine fort-
schrittliche Schleppervorderachse gegeben. I 

1 Rechnerische Grundlagen für die Gestaltu~g der 
Schlepperfederung . 

Die Vorderachsfederung eines luftbereiften Acke~schleppers mit un­
l:efederter Hinterachse ist umstritten [I] [2]. D,ie Vorder~chsfede­
rung Ist von Vorteil, wenn dadu'rch oie schwingungstechnischen· 
Eigenschaften des Schleppers verbessert werden.! Durch ein Ersatz­
schema lassen sich die Schwingungsvorgänge I' m Schlepper ver­
einfachen und rechnerisch erfassen. Bei dem im ild I dargestellten 
Grundschema ist das gekoppelte System der Sitz chwingungen nicht 
berücksichtigt. Gleichzeitig können die geschwin igkeitsabhängigen 

. Dämpfungswerte nicht erfaßt werden. 
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Das gezeichnete System kann beim Überfahren von Hindernissen 
Hub- und Nickschwingungen auslösen, wobei sich letztere besonders 
auf den Schlepperfahrer unangenehm auswirken, da sie den Sitz zu 
Schwingungen anregen. Um dies zu vermeiden, trachtet man danach, 
die Eigenfrequenzen des gekoppelten Systems der Vorderachse weit 
auseinanderzulegen, damit von der Vorderachse keine zusätzlichen 
Nickschwingungeu durch Resonanzüberlagerung eingeleitet werden. 

Nach HAACK [I] gelten für die Grundschwingungen folgende Be­
ziehungen: 

hierin 11~V = 
g 

Cl' C2 
Cres = ---

Cl + C2 

(Cv Vorderachsbelastung) 
(cres resul t. Vorderachsfeder­

zahl) 
(g Erdbeschleunigung) 

Um reine Hubschwingungen zu erhalten, wird symmetrische Fede­
rung gefordert, d. h. das Momen t der Vorderachsfederung bezogen 
auf den Schwerpunkt ist gleich dem Moment der Hinterachs­
federung. 

und 

~'/l= C3 '/2 
Cl + c2 

Hieraus ergibt sich die zu fordernde Federzahl c2 der Vorderachs­
federung zu: 
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Bild 1. Ersatzschema eines Schleppers mit gefeder­
ter Vorderachse 

Bild 2. Schwingverhalteo der Gummifeder 

Die ,0 ermittelte Federza hl soll ni cht unterschritten werden, da 
, ich sons t eine "negative Federkopplung" e rgibt, die das System 
zu N ickschwingungen anregt lind dami t die Belästigung des Fahre rs 
s teigert. Durch diese Rechnung ergeben s ich hänfig sehr h arte 
Federelemente, die oft un zweckmä ßi g s ind, weil sie nur noch ha rte 
Schläge der Fahrbahn als Puffe r mildern. Bei angekoppelten Geräte n 
verschiebt sich der Schwerpunkt, d a mit wird die zu fordernde I'eder · 
za hl weicher. Grunds'itzlich s ind die Nickschwingungen dmch Kopp · 
lung eIer schwingungs fähi gen Bauteile 111it den Hubschwingungen 
verbunden. Bei J-L'-\ACK find en s ich konstruktive Hinweise übel' 
die Verteilung der Schleppergesamtmasse zur Lage des Schwer· 
punktes, damit die Fahre igenschaften ve rbessert werden. 

2 Untersuchung einzelner FederungsarieIl 

Für ein "orhande nes Fa hrzeug werden an die Federe lerne nte e ine r 
einzelradgefederten Pende lac hse fo lgende Forderungen ges te llt : 

180 kp jcmz'< Cayn < :250 kpjc rn Z bei P = 250 bi s 600 k P 

Cayn> :250 kp jcll1' für P > 600 kp (progressi,· bis Pmax = 1000 kp) 

Zusätzlich ist ein e ge wi sse Dämpfung zu fordern, um die Nach­
schwingzeit zu verkürze n. Die Dämpfung sollte den Werten des 
Kraftfabrzeugbaue, a ll ge nä hert ",erden 121. 

Lm die Federung op tim al a usz ulegen, wollte man die neu zei tli che 
Luftfederung einse tzf n. Da s ich aber schon bei Aufn a hme der 
Arbeiten zeig te, daß hier ein Lösuligsweg nicht ZII finden is t, wurden 
die Untersuchungen auf folge nde Federungsarten ausgedehnt: 

Luftfede rung, Ölfederung I ;-.iR (innere Niveau·Rege lung) , GUlllmi· 
federung sowie Fede run g mi t he rkö lI1mlicheu Stahlfedere lementen. 

Das Ergebni s zeigte, daß s ich die Vorteile de r Luftfede rung und 
der im ZE J( entwickelten Ölfederun g I N R 3 nic ht nut zen lasse n . 
Auf Grund der a ngeführten Berechnungsmethode werden recht ha rte 
Federungen geforder t. Dic Vor te ile der Luftfederung s ind aber ge · 
rade die Mögli chkei ten zLlr besonders weichen Federun g von F ahr· 
zeugen und lassen s ich nur in relativ schnelleI. Fah rzeugen nutzen , 
die mit unte rschi edlicheI' Leer· und Nutzlast gefahren werden und 
für die dabei höchs te r Fa hrkomfort gefordert wird; das tr iff t für 
einen Traktor jedoch ni cht zu. Den Vorteilen stehen zude m eine 
Reihe von N ac hteilen gegen iiber, die beide Federungsa rten für den 
vorgesehenen \' e rwend t1 ngszweck UI1 bra llchbar ersche inen lasse n. 

Die GlIml11ifederung (B ild 2) weist neben den Vort eilen de r Stahl· 
federun g als einen wesentli chen Faktor eigene Djtnpfungseige n ~ 

scha ften auf. We nn a ll ch die D,impfungswerte ni cht den Erforder· 
ni ssen des PKW·Baues entsprechen, so s ind s ie d och für den vo r· 
gesehenen Verwe ndungszweck "on Bedeutung. Die Gegenüber· 
s tellung von Vorteilen (Verlauf der Federkenn linie; "ariabel ent· 
sprechend deru Verwendungsz weck, progress iv bei Druckfedern; g ute 
Dämpfungswirkung 1>. a. Bild 2); harte SchW ge lassen s ich a uf 
kurzen \Vegen weich abfangen ; wartungsfrei ; lange N u tZllllgsdauer) 
und !\achteilen (Kenlliinienveriauf recht s teil , FedenVl'ge gerin g; 
Anpas,ung der Fede r an verä nderliche Lasten nur bedin g t durch 
Federkopplung; Verminderung des Federwe", durch s t a tische Ei n · 
federung be i verä nderli c her Belastung; Eigenfreq uenz unterschied· 
lich; zlll ~) ss i ge Dauerbelas tung wegen innerer Erwärmung sehr ge­
rin g, da her grolle Dimensionen; bei Vergrößerung des Federweges 
weitere Vergrößerung der Abmessungen; bei dynamischer Belas tung 
Verhärtung der Federkennlinie; erhöhte Anforderungen a n den 
Werkstoff in bezug a uf Alterungsbest,indi gkeit und Kriechen) ze igt 
eindeuti g, daß in der Gllmmifederllng· ein modernes Federungs · 
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Stoßlast 

'ungedämpfle Sp;"'olfederung 

unbelastet 
fluhelast 
Sloß/asl 

Schwach g~dämpfteß/aHfederun9 

unbelastel 
fluhe/ast 
Sloß/asl 

gedämpfte Gummifederung 
t ' '15 ungedämpffe Stahlfeder 

Bfld 3 (u nten) . St udi p. ne nlwurf ei 
oer Gummifederun g für Traktor­
vorderac hse. F ederun gssys tem : 
Einze lfed t> fun g; F e derelement : 
Hohtgummifed e r; Federcharak­
teri s tik: Fede rweg /mas. ~ 43 mm, 
dynamisc he F ede rk ons tante Cdyn 
= 220 kp/em im Hauptarbcils­
ge bi e t progressiv ansteigend, fe­
de rkra ft P mnx = 1000 kp; Dämp· 
fungsverm öge n ::::::::: 20%. Gezeich­
net is t di e Vorderachse in un­
bela s tet em Zustand, die statische 
Einfederuog beträgt "" 2 cm 

~ l e ll1ent llli tausreichender \ ,Virt scha ftlichkei t gefunden werden 
kann. In einigen Entwürfen wurden ihrer Vorteile wegen ver­
schiedene Gllmmifederelemente nach Angaben von GÖBEL [4J e in· 
gese tz t. 

3 Vorschlag einer gummigefederlen Traktorpendelachse 

Es is t möglich, folge nde Fede r'lIngse le me nte konstrnktiv für di e 
E inzelradfederung e inzuse t ze n : Hülsenfed er auf Parallelschub be· 
ansprucht , Druck federun g ä hnlic h de r Härterfeder , Druckfederu ng 
ä hnli ch der Schlüter·Schlepperabfederung sow ie Gummiho hlfede r 
(Mulco·Feder). 

3.1 Hitlsel/federung 

Die Federung gestatte t eine pl'o,; ress ive h:ennlinienges taltung du rch 
Ausschaltung ein ze lne r H lilse n. Für di e auf Parallelschub be · 
anspruchte Feder können Da uerfes ti gkeitswerte von ± 4 kpjc1ll2 

angesetzt werden. D ie spez ifische Arbeitsaufnahme be t rä'it 
"" 30 kpmjkg. Als besondere r " ac hteil wird die einwandfre i au, · 

zuführende Vulk~nisa ti on zwischen Hi*en uud Glllllmischichtell. 
angesehen. Auf Grund der ni edrigen spezifischen ßelastlln ge n s illd 
die Federe1 emen te recht groß. 

.3.2 Vruckfedern 

Die s pez ifi sche Arbeiha lifn a ltille beträgt bei Dwckfeder ll 
",, 25 kpm jkg. Die zulässige Da lle rbeanspruchllug ka nn ± 10 kpjcnl~ 
betragen und lieg t d a mit g üns tige r ab be i der Hiilsenfeder. Die Ab · 
messungen de r Federe le nlente s ind jedoch recht gro ß, di e Feder · 
wege sind klein, dami t werd en die Federn sehr har t. 

3.3 Holilgu mm ifeder 

Als günstigs tes F edere leme llt erscheint für den I'orgese henen Ver · 
wendungszweck die GU!l1m ihohlfede r [:iJ. Es sind bere its Fede rn 
eingesetzt, die Stoßbe las tuli ge n bis 60 kpjcm" ohne Aus fä ll e über · 

(Schluß siehe S.316) 
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Die Kraftstoff- und Eins p rilza~ lag e des Motors FD 21 im Geräteträger RS 09 

1 Beschreibung und Funktion 

1.7 l{ raftstoff" mla uf ( n lid J) 

Der Dieselkraftstoff fli eß t " Olll Eraftstoffbeh,ilt er a zur Föruer­
pumpe b (mit Handpulllpe c und Grobfi lte r d) \\'eiter durch das 
l(raits toUilter e ZIIr 1':inspritzpumpe g. Die Ein,p ritzpu mpc drii c"t 
ih n über den Düse llhalter mit Dü se i in den \·erbrcnnu ngsraum. 
Durch die )...ec köl- und Überl a ufleitun g p "elan ge ll der zu, 'iel 
geförderte I\rafhtoff und das Lccköl \'on den )Li <r n in dcn Tan!< 
zurück. 

Bild 1. K ra ftstoffumlaufsch e ma. 
a Kraftstoffbehä lt e r. b F örderpumpe, c Handpllrnpe, d Grobfilter, 
e Krah<;toffilter, I Oberströmvenlil, g Eins pritzpumpe . lt Ober­
ström ve ntil , i Düse nhalt er mit Düs~, k Entlüflungsleitllng. 1 1<.raft­
stoffleilung zur Förd e rpumpe, 111 K raft s toffkitun g zum Filt er, 
n Kraftstoffl eilung zur E inspriu::pumpe, 0 Druckleitungen, p Lecköl-
und Oberl.:3.ufleilung . 

(Schluß von Seite 315) 

standen haben. Die spezifi<,che Arbeitsaufnah llle kann bis 50, in 
.-\ II snahmeUillen bis 100 kpm/l'g gesteige rt werden. Die Feder­
e le lllcnte we isen gute Dämpfungseigellschaften auf. Die Abnlessun­
~en s ind relat iv kle in. Als besonderer Vor teil erg ibt sich ci lle Pump­
wirkung im Betrieb, die die ]{ühlung güllstig bccinflußt. 

3.4 J( ollst'rukti,'er Vorschlag einer Vorderachse 

Im Bild 3 wird ein Vorschlag für eine neuzcitliche Traktor\'order­
achse gemacht. Die Achse ist e ine Pendelachse mit Einzelrad­
federung. Die Federelemente sind Hohlgummifedern. Gegenüber 
einer Stahlschraubenfeder weisen die GUnllllifede rn Dämpfungs­
werte um 20% auf. Für den praktischen Fahrbetr ieb ergibt sich 
e ine Vergrößerung der Dä mpfllng durch Reibung der beweg te n 
"felle. }{it dieser Achse ist eine Verbesser ung der schwingull gs­
technischen Vorgänge Mn entsprechenden Fah rzeug mögli ch. 

4 Zusammenfassung 

In Allswertung einer ange iühl'len Berechntmgsmethode für di e Vor­
derachsfeder ung von T raktoren is t die Möglichkeit zur Einführung 
der Luftfedel'llng im Tra ktorenball geprüft. Dabei konnte fe s tgestellt 
werden, daß bei d er derzeitigen Konzeption de r Traktoren mit un­
ge federt e r Hinterachse die Einführung der Luftfedernll~ un zweck­
mäßig is t. Im Ve rl auf der Arbeit wird auf die Gummiiederelernente 
'erwiesen und ein Vorschlag fiir eine zweckmäßige I{ons truktion 
gegeben, die auf Grund ihrer besseren schwingun gstechnischeIl 
Eigenscha ften di e Behistigung des Schlepperiahrers vermindert. 

Es muß aher iJl dieseln Zusammenha ng darauf hingew iesen werden, 
daß alle Be trachtungen ohne Einbez iehung des ge koppelten Systems 
ei es Sitzes geschehen sind. E s werden sich keine durchg..-eifenclen 
\'ort ej le e rzlelen lassen, we nn man der l\ o nqrul<tion des Sitzes, 
5ei ner Abfederung lind Dürnpfung IJicht die :,...rröß te :\1I(lIlerk~aJlll<eit 

widme t. 
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1.11 /,' raft staffbehält er fIIit /,' raftstofflralt It 

Der lüa[btoffb eltülter faßt 251. Der Austr itt des Krafts toffes er[,-,lg l 
über einen Dreiwegf'- Hahll, eier al~ Sicherung g-flg-en I<raftsto ffm a nt;cl 
eill e Resen'es tellung ha t, bei deren Einsch alten sich noch ""'41 
h:raftstoff im Tleh ,i1te r befinneu, los wird jedoch empfohlen, niem al ; 
solange z. u fahren l daß ein Umschalt en auf Reserveste llung erforder­
lich i, t, da hierbei nie Eins pritzpulllpc lee r tillft und das gesa mte 
Leitu ll gsS\·,; tem wieder cntlüftet werel cn niIl G . . '\\1S diesem Grunde 
darf mall a uch den :lfotar ni cht durch Sperren der Kraft s tof fzu fuhr 
abs tellen. Ein Sperren des hra fbtoffh ah nes hat n\1r dann zu erfolgen , 
wenn IIl an bei Repa raturen di e I,raft s toffleitlln g 1 abschrauben 
nllllJ. Der Krait s toffh ah n ist 1I0ch mi t ein em Vorfitter IIn<:1 \\' asse r, ack 
ausgerüs tet . 

J,1;! Fürderpul11p" mil Halldpul1Ipe /ll/d Grubfilter 

Die I<raitstoff-fö rderp ulllpe bist cine ei nfach wirke nde J\olben­
pumpe. Sie wird durch ci nen Nocken de r Andrehklalle, die a uf dem 
einen Ende der ~ockellwe ll e si tzt, an ge trieben, 

Der Kolben sau g t bE' inl feclergesteu ert en Abw ,=ir tsgang (in Ri ch tung 
Z UJ\l Nocken) über das Grob filt er d und Ansaugventil J<raitsto ff all 
und drückt ihn beim HochschiebeIl über e in Drllckventil ZIIm Kraft­
stoffi lt er e. Im gesamten Dre hza hlbereich is t die Fördermenge größer 
als der tats(ich li che 13edarf, der J,olbenhub ist konstant. Die Hand­
pumpe c ermögli cht ein Vorpllmpen des Kraft s toffes v or de m Sta l·ten 
des j\olo tors und erleichtert dadurch den Anlaßvorgang. 

J .13 Kraftstoffilter m/l U bcrströmve11til 

Durch das Kraftstoffilter wird der I<ra ftstoif vor Eintritt in die E in­
spritzpum pe von a llen Verunre ini gungen, wie Sand, Staub u. a. m. 
befreit, um vorzeitige n Verschleiß oder Beschadigungen der fein 
e inge paßtell PlI rnpe nelemen te a uszuscha lten. 

F ür den ~I otar FD 21 wird das Kraf ts toffilt er FDM 60-1 mit einem 
Zellstoff-Labyrinth-Filt ereinsatz ulld Übers trömventil verwendet. 
Die \\ 'irkungsweise des F ilters is t aus Bild 2 ersichtlich. Durch die 
Ein lau fb ohrung (gegen über dem Überst rölT1" entil e) gelangt der 
I<raftstoff in das Filtergeh üuse g, das einen Schmutzabsatzraum 11 

1Interhalb des Filtereinsatzes hat. Nach Eintritt in das Filter durch­
dringt der J\ra ftstoff de li Zellstoif-Filtereinsa tz lind gelangt dan 11 

durch die Ablaufbohrlilig des Gc windebolzens i zur Einsp ritzpumpe. 
Durch den Fi ltereiJlsatz werde Jl alle VerunreiniguJlgen abgeschieden, 
so daß Zl\r Einspritzpumpe nur ein einwandfrei ge filterter Kraft stoff 
gelangt. 

Da sic h im I<rafts toffsys tem erfahr n ngsgemäß leicht Luft ansa mmeln 
kann, die zu einem unregelm äß igen Lallf des Mo tors oder zum St ill­
s tand führt, wirkt das l<rafts toffilter gleichfalls noch als Aufna hme­
g-efäß für die ausgeschiedene Luft. Diese wird zugleich mit dem 

Bild 2. Kraftstoffilt e r mit übe rström\"entil. 
a Entlü ftun gsschr<lube , bAnschlußschraube, c Dec kel, d Dicht· 
ring, e überströmventil, I FilLere insatz, g Gehäuse l h Verschluß­
schraube, i Gewindebolzeo l k vollständige Druc kfeder, I Fassung 
mit Filuing, ffJ VerschluOsc hraube, u Schmut za bsatzraum 
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