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Bedeutung und Beurteilung des
Schmieroeles

Die Lebensdauer, Leistungsfihigkeit und Betriebssicherheit
eines jeden Motors wird wesentlich beeinfluit durch die richtige
Auswahl und Verwendung geeigneter Schmierstoffe. ILeider
wird von einem sehr grofien Teile der Kraftfahrzeugbesitzer
gerade der Schmierungsfrage viel zu wenig Beachtung geschenkt.

l Qualitétsunterschiede—I

Bei der Auswahl der Schmiermittel sollte allein die Frage
mafigebend sein, ob diese die Aufgabe der Schmierung ein-
wandfrei erfiillen. Da es fast unmoglich ist, Qualititsunter-
schiede von Oelen nur durch den Augenschein oder durch
Laboratoriumsanalysen festzustellen und da sich auch wihrend
der ersten Fahrten keine wesentlichen Unterschiede zwischen
guten und schlechten Oelen zeigen werden, bemerkt man Fehl-
griffe meistens erst zu spit.

Auf keinen Fall sollte man sich bei der Auswah! eines
Schmiermittels ausschlieffilich von der Preisfrage beeinflussen
lassen; denn die Unkosten, die dem Kraftfahrer bei Ver-
wendung eines ungeeigneten billigen Oeles durch Reparaturen
und Storungen erwachsen, sind bedeutend grofier als die
Mehr-Aufwendungen fiir ein hochwertiges Markenoel.

Im folgenden sollen die Grundlagen fiir die Vorginge im
Motor kurz erldutert werden, um dadurch das Verstindnis
fir das Wesen der Schmierung zu erleichtern und einige

Anhaltspunkte fiir die Beurteilung von Autoschmierstoffen
zu geben.

R (e ——
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Die Arbeitsverfahren des
Verbrennungsmotors

erbrennungsmotors als einer Mz}-
sigen Brennstoff enthaltene Ene;g::
in Arbeit verwandelt, darf als bekannt vorauzgeseit{z;a}\;goéeé
Die bei der explosionsartigen \_/erbrv‘cnnuélg Chestben.bewe_
im Zylinder entwickelte Enﬁrgm wird dur

oung auf eine Kurbelwelle tbertragen. e
T)ieyDurchfijhrung dieses Prinzips fﬁhrte zu zZwel gxur;l degdem
verschiedenen Verfahren: dem Viertaktverfahren u

Zweitaktverfahren.

Das Grundprinzﬁp.des V
schine, welche die im flis

Abb. 1
Viertakt-Motor
im Schnitt (Saughub)

A = Auslafiventil

E =—Einlafiventil

F - Oel-Einfull-Offnung
Kb-Kolbenbolzen

N —Nocken
O =Oel-Ablaf3-
Verschraubung

P -—-Pleuelstange
Pp = Zahnradpumpe
S =Sieb

V =Vergaser

W =Nockenwelle
7Z —Zundkerze

\\\

l Das Viertaktverfahren |

Die Mehrzahl aller Fahrzeugmotoren sind Viertaktmotoren,
d. h., auf insgesamt vier Hiibe oder Takte des Kolbens kommt
eine Ziindung. Die Abb. 1—4 zeigen im Schnitt einen Auto-
mobilmotor in den vier verschiedenen Hubstellungen des
Kolbens.
AbD. 1. Erster Hub — Saughub: der abwirtsgehende Kolben
saugt das Benzin-Luftgemisch durch das Einlaventil
E an, das durch den Nocken N der Nockenwelle W
angehoben bzw. geschlossen (gesteuert). wird.
Abb. 2. Zweiter Hub —
Kompressionshub: der auf-
wirtsgehende Kolben ver-
dichtet das Gemisch auf
etwa '/; des Zylinderinhal-
tes. Beide Ventile sind ge-
schlossen, der Ziindfunke
bringt das Gemisch zur
Explosion.

Abb. 3. Dritter Hub — Ar-
beitshub: die explosions-
Abb. 2. Viertakt-Motor  2rtige Verbrennung der Gase
im Schnitt (Kompr. Hub) treibt den Kolben abwiirts.
Abb. 4. Vierter Hub — Auspuffhub: der aufwartsgehende
Kolben driickt die verbrannten Gase durch das Aus-
lalventil A in das Auspuffrohr.

7
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Abb. 3. Viertakt-Motox:
im Sc3hnitt (Arbeitshub)

scheibe S iibertragen (siche
Abb. 9). Die Kupplung,
Abb. 16 bis 18, vermittelt
iiber das dahinterliegende
Getriebe, Abb. 19 und 20,
den Antrieb des Fahrzeuges.

Vier Hiibe entsprechen
demnach zwei Umdrehun-
gen der Kurbclwelle' und
einer Ziindung in jedem
Zylinder. .

Die Arbeitsleistung wahre_nd
des dritten Hubes wird
vom Kolben iiber de.n
Kolbenbolzen Kb und die
Pleuelstange P auf die Kur-
belwelle Kw und von dieser
weiter auf die Schwung-

Abb. 4. Viertakt-Motor
im Schnitt (Auspuffhub)

| Der Schiebermotor

Die Abb. 5 und 6 stellen
im Schnitt einen Schie-
bermotor dar, der gleich-
falls nach dem Viertakt-
verfahren arbeitet. Die
Ein- und Auslaf6ffnun-
gen werden jedoch hier
nicht durch Ventile, son-
dern durch die Schieber-
hiilsen G und H gesteuert.
Diese sind mit seitlichen
Schlitzen versehen, die
den  Kolbenstellungen
entsprechend iiberdeckt
werden und dabei an der
Zylinderwand Offnungen
freigeben.

Abb. 5. Schieber-Motor
im Schnitt
(Ziindstellung)

= Ol-Einfill-Offnung
G, H=— Schieberhiilsen
K — Kurbelzapfen
P =— Zahnradpumpe
S = Schlitze im Schieber
W = Excenterantrieb fiir
die Schieberhiilsen
Z = Zundkerze

Abb. 6. Schieber-Motor
im Schnitt (Auspuffhub)
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Das Zweitaktverfahren |

Beim Zweitaktverfahren, Abb. 7 und “8, komn;t z;t{llt;bzxévee;
Kolbenhiibe eine Ziindung; jeder abwirtsgehen eT ks
Kolbens ist ein Arbeitshub. Kurz vor dem un'ttc;,rercl1 0 }é)ou)er;
i bens, gibt der
: terste Grenzstellung des Ko} .
é‘;llxligg inb der Zylinderwandung frei, du'rch welche auf ger
ik erbrannte Gas entweichen urﬁd 2_1uf er
iiberli i - Luftgemisch eintreten
geniiberliegenden Seite Kraftstoif
I%Z?Slr.li:trzte?es vertreibt — durch d_1e besondere Form%e?u:xs%
des Kolbenbodens unterstiitzt — die Abgase. Der aufwir

< imiert das Frischgas, das kurz vor der
B obiren Totpunktlage des Kolbens

zur Ziindung gebracht wird.

einen Seite das Vv

Abb. 7. Zweitakt-Motor im
Schn7itt (Spiil- u. Ladetakt)
18 = EinlaB—Schlipze
A — Ausla3-Schlitze

Abb. 8. Zweitakt-Motor
im Schnitt (Arbeitstakt)
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L Das Dieselverfahreﬂ

Der Dieselmotor gleicht in mehreren Beziehungen dem Ben-
zinmotor. Ebenso wie dieser kann er im Zweitakt bzw. Vier-
takt arbeiten. Der Hauptunterschied zwischen beiden Motor-
typen liegt darin, dafl der Dieselmotor ohne Vergaser und
ohne Ziindkerze arbeitet. Im Gegensatz zum Benzinmotor
saugt er nur die Verbrennungsluft an, wihrend der Brennstoff
unter hohem Uberdruck in den Zylinder eingespritzt wird.
Das Mischen von Brennstoff mit Luft erfolgt also nicht im
Vergaser, sondern erst im Verbrennungsraum. Die durch
Kompression der Luft im Zylinder entstehende Wirme fiihrt
automatisch die Ziindung herbei.

Die Eignung des Dieselmotors fiir Kraftfahrzeuge ist da-
durch wesentlich geférdert worden, dafl es der Technik
gelungen ist, die Einspritzung des Brennstoffes anstatt durch
besondere Kompressoren mittels einer auf hohen Druck
arbeitenden Brennstoffpumpe vorzunchmen. Motoren, die
mit dieser direkten Einspritzung arbeiten, heiflen kompressor-
lose Dieselmotoren.  Sie zeichnen sich durch geringeren
Raumbedarf und kleineres Gewicht aus.

Einstweilen werden kompressorlose Dieselmotoren noch nicht
in Personenwagen, jedoch in schwere Lastkraftwagen und
Omnibusse eingebaut.

Die Schmierung des Motors
a) Allgemeines

Der Fahrzeugmotor unterscheidet sich vom ortsfesten Motor
hauptsichlich dadurch, dafl wegen der Notwendigkeit, Raum
und Gewicht weitgehendst zusparen, viel héhere Drehzahlen und
grofiere Lagerbelastungen angewandt werden miissen. Daher
sind auch die Anforderungen, die an Sehmieroele fiir Fahrzeug-
motoren gestellt werden, bedeutend hoher als die Anforderungen
an Oele fiir ortsfeste Verbrennungsmotoren. Ein fiir stationire

IX
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nn im Fahrzeugmotor versagen. Daher

Motoren geeignetes Oel ka
bilschmierung nur erprobte Autoole.

verwende man fur Automo

Der Oelfilm — ,,Fliissige* Reibung

Die Aufgabe des Oeles im Motor besteht ganz allgemein darin,
die aufeinandergleitenden Metallflichen durch einen diinnen
Oclfilm voneinander zu trennen und die ,,trockene Reibung
von Metall auf Metall in die sogenannte ,Hfliissige” Reibung
zu verwandeln. Trockene Reibung bedeutet bei hohen Gleit-
geschwindigkeiten das Auftreten grofier Reibungswiderstdnde
an den Metallfiichen und damit starke Erwdrmung und
Abnutzung des Materials. Der trennende Oelfilm, der meistens
nur eine Dicke von wenigen hundertstel Millimetern hat,
muf, um die fliissige Reibung zu gewihrleisten, so fest und
widerstandsfiihig sein, dafl er bei hohen Driicken, grofien
Geschwindigkeiten und den vorherrschenden Betriebstempera-
turen nicht abreifit. Die Hochwertigkeit eines Oeles erweist
sich in der Widerstandsfihigkeit seines Schmierfilms und in
der Verminderung der Reibungswiderstinde.

Abdichtung durch Oel |

Das Oel hat ferner die Aufgabe, abdichtend zu wirken. Der auf-
und abwirtsgleitende Kolben ist zwecks Abdichtung des Ver-
brennungsraumes gegen das Kurbelgehduse mit Kolbenringen
versehen, die sich federnd an die Zylinderwand anpressen.
Dabei bewirkt die an der Wandung haftende Oelschicht neben
leichtem Gleiten der Ringe die Feinabdichtung des Verbren-

nungsraumes.
! Kiihlung durch Oel

Das Schmieroel muf3 die durch Reibung in den Lagern erzeugte
Wirme ableiten, also kithlend wirken. Diese Kiihlung wird
um so wirksamer sein, je mehr Oel an die Lagerstellen heran-
gefordertwird (iiber Riickkithlung des Oeles siche Seite 13 unten).
Auf welche Weise das Oel an die einzelnen Schmierstellen

= == = e —
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verteilt wird, um dort die gek i i

. > U gekennzeichneten drei Auf; —
Relbur.lgsvermmderung, Kiihlung und Abdichtung igzéilbznf"l
len, wird nachfolgend erliutert. e

2 ‘b) Die gebriiuchlichen Schmiersysteme
ei Verbrennungsmotoren unterscheidet man im allgemeinen

zwei Arter_l der Schmierung, deren Wirkungsweise an Hand
emniger Zeichnungen dargestellt werden soll.

LDruckschmierung

Abb. 9 veranschaulicht die heute gebriuchli i
_matlsche Druckschmierung. Durci eine o}éﬁg;g;’ gilz I?r];ltt -
in} Kurbelgehiuse angeordnet ist, wird das Oel du,rch RoherIj
;rllt;éll:tge& llllsncclie ?Xlgg‘lﬂjgen an c.iile; einzelnen Schmierstellen ge-
( : 1laung ersieht man, wie verzweigt der W
ist, den das Oel zu nehmen hat. Daraus schon erei foh dieNoc
;v:nclijgkelt der unbe_dingten Sauberhaltung desg gteilzghw(?ee i(;th-
letht eitungen, da diese sonst besonders in den Kriimmungen
Daso\lzerﬁtc‘)ipfen und die Schmierung unterbinden kénnen.
e inedi\; 1£ von der Pumpe aus der Kurbelwanne angesaugt
s ager d.er Kurbelwelle gedriickt. Diese wie auch die
durchA ;réigceh;sst g;let (;fleml System1 von Bohrungen versehen,
¢ cuelstangenlager und die L d
Kolbenbolzen mit Schmieroel versor e
gt werden. Das aus d
g:lrll;ilgelleg- und Kurbelzapfenlagern seitlich heraustretenc?c1
e al? Cﬁl Kurb?larmen enFlang und wird durch die Flieh-
_nach allen Seiten gespritzt. Die kleinen Oeltropfen
zerstiuben beim Aufprallen auf feste Wanduneen. Der SO
t(:)r:etlste}?ellllde Oeldunst fjberzieht alle Teile mit e:i’ner diinnen
bensi 1§ It( fl\l;] dgn Zylinderwandungen wird das von den Kol-
schﬁssril Oo1 enringen zur Schmierung nicht benétigte iiber-
t ge Oel abgestreift. Das gesamte abflieBende Oel sammelt
sich in der Kurbelwanne, deren Auflenwandung im kiihlenden

Luftstrom liegt. Von hier : 5 :
Umlauf von neuem. aus beginnt es — riickgekiihlt — den

%
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- Schwungrad mit Anlaf3-
verzahnung
- Vergaser
Kiihlwasseranschlufl

Sb = Oelsieb

\Y
W

S

Nockenwelle
Pleuelstange
- Qelpumpe

Abb. 9. Druck-Schmierung.
N
2
Pp

Oeleinfiilloffnung

- Kurbelarm

Antriebsrader fiir Nocken-
welle

— Kurbelwelle

A (s
E

o=
Kw

;
\

Ll‘auchschmierung

Ginzlich ohne Oelpumpe arbeitet die Tauchschmierung, Abb. 10.
An den Pleuelstangen sind unten kleine Schopfer S mit Boh-
rungen zu den Lagern angeordnet, die wihrend des Laufes in die
Troge T, siehe Abb. 11 u. 12, eintauchen und Schmieroel in die
Lager schopfen. Ein Teil des Oeles wird durch die Schépfer
oder bei manchen Konstruktionen auch von der umlaufenden
Schwungscheibe mitgenommen und an erhéhter Stelle wieder
abgeschleudert. Fangtaschen nehmen das Oel auf und leiten es
durch Kanile den Schmierstellen zu (z. B. Ford, Modell i)

Die gleichzeitige Anwendung von Druck- und Tauchschmie-
rung kommt ebenfalls vor und ist in Abb. 11 dargestellt.

[Zusatz von Oel zum Kraftstoff

Schliefilich sei noch die hiufig bei Zweitakt-Motoren anzu-
treffende Schmierung durch Zusatz von Schmieroel zum Kraft-
stoff erwéhnt. Das Brennstoff-Luftgemisch, das geringe Men-
gen Schmieroel in fein verteiltem Zustand enthilt, wird bei
diesen Motoren vom Kurbelgehiuse angesaugt, dort leicht ver-
dichtet und wihrend der unteren Totpunktstellung des Kol-
bens (siche auch Seite 10, Das Zweitaktverfahren) in den Zylin-
derraum gedriickt. Die sich auf den umlaufenden und gleiten-
den Teilen niederschlagende Oelmenge geniigt fiir die Schmie-
rung, wenn ein richtiges Mischungsverhiltnis gewihlt wurde.
Dieses richtet sich in der Hauptsache nach der Qualitit des
Schmieroeles und liegt etwa zwischen 1:10 und 1:20. Ein zu
reiches Oelgemisch ergibt leicht iibermiflig hohe Riickstinde
und Qualmentwicklung

Grundlegend fiir einwandfreie Schmierung mittels des oben
beschriebenen Schmiersystems ist die Herstellung der Mi-
schung. Es empfiehlt sich, die abgemessene Menge Oel in einem

B e ———
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Mischgefil mit mindestens der doppelten Menge Brennsttgﬁ”
gut durchzumischen und diese Ldsung erst i den Kra t=
stoffbehilter einzufiillen. Ein derartiges Vorgehen gewihr-
leistet eine homogene Mischung von Oel und Brennstoff im Tank.

Eberschmierunél

Nicht zu verwechseln mit dem Zusatz von Oel zum Kraft-
stoff bei Zweitakt- Motoren ist der Zusatz von geringen
Schmiermittelmengen zum Kraftstoff bei Vlertgkt-Motoren.
Dieser Zusatz hat den Zweck, die oberen Teile des Ver.-
brennungsraumes, das sind Ventilsghéfte und' Kolben, mit
cinem diinnen Oelfilm zu iiberzmhen. Diese Art d§r
Schmierung wird daher ,,Oberschmierung® genannt. Sie
wird mit Vorteil angewendet bei allen hochbeanspruchten
Motoren (Rennridern, Rennwagen und Flugmotorep) sowie
auch beim Einfahren neuer Motoren. Durch diese Bei-
mischung wird erreicht, daf auch b_01 Untcrbrcchung“ der
Oelzufuhr Kolben und Zylinder wenigstens noch vortiber-
gehend geschmiert werden. ) Cog .
Dic Anwendung eines Spezialproduktes ist i;iberﬂu581g. Wir
haben die Ecfahrung gemacht, dafl sichli HELL Aptoocle
ganz besonders gut fiir diesen Zweck eignen. Es ist alsq
zu empfehlen, bei stark beanspruchten Motoren und beil
neuen Motoren wihrend der Einfahrzeit ca. 1% SHELL
Autooel dem Kraftstoff beizumischen.

¢) Motoreinzelteile und Schmieroel

[ Schmicroelpumpen |

Der untere Teil des Kurbelgehduses (auch Kurbelwanne
genannt) dient allgemein zur Aufnahme und Sammlung dps
Schmieroeles, von wo es in vorstehend geschilderter Weise

18

durch Schopfer oder Pumpen an die Schmierstellen gefordert
wird. Als Schmieroelpumpen kommen verschiedenartige Kon-
struktionen zur Anwendung.

Wegen ihrer einfachen Bauart und sicheren Wirkungsweise
findet zumeist die Zahnradpumpe Verwendung. Aus der
Abb. 12 ist ersichtlich, wie das Oel bei gegenliufiger Bewegung
der beiden Zahnrader Z in dem Rohr C durch den Saugkorb S
angesaugt wird, die Zahnliicken ausfillt und in die Rohrlei-
tung L gedriickt wird.

Statt der Zahnradpumpen werden besonders bei Motorrad-
motoren kleine Kolbenpumpen verwendet; eine Ausfiihrungs-
art mit einem Pumpenkolben ist in Abb. 13 dargestellt. Die
Steuerung der Oelférderung beim Ansaugen und Driicken ge-
schieht durch die beiden federbelasteten Kugelventile O und P.
Eine weitere, jedoch weniger verbreitete Ausfiihrungsart ist
die sogenannte Messerpumpe, Abb. 14. Sie trigt ihre Be-
zeichnung nach der in der Welle sitzenden, messerartigen
Scheibe M, die bei Drehung der Welle hin- und hergeschoben
wird und dadurch das Ansaugen und Weiterdriicken des
Oeles bewirkt.

Angetrieben werden die Schmieroelpumpen entweder von der

Nocken- oder von der Kurbelwelle durch Kegel- bzw. Schrau-
benréder.

Uberdruckventile |

Nach liangerem Stillstand des Motors, vorwiegend bei niedri-
gen Auflentemperaturen, ist das Oel besonders zihe. Die
natiirliche Folge ist ein erhohter Widerstand in den Rohr-
leitungen und rasches Ansteigen des Oeldruckes beim Anlauf
des Motors. Um die Leitungen nicht ibermiflig zu bean-
spruchen, ist es iblich, unmittelbar hinter der Pumpe ein
Uberdruckventil V, sieche Abb. 12 und 14, anzuordnen.

Bei steigendem Druck 1dft dieses Ventil einen Teil der ge-
forderten Oelmenge in das Kurbelgehiuse zuriickflieBen und
sorgt damit fiir einen Druckausgleich.

19




Manometer

” .
E‘ Um dem Fahrer Gelegenheit zu geben, sich zu vergewissern,
5 e ob eine Oelférderung durch die Pumpe iberhaupt stattfindet,
& = % ist an das Rohrleitungsnetz entweder ein Druckmanometer
% E = angeschlossen, oder es ist — bei einzelnen neuen Wagentypen —
% oiE _§ ein Druckknopf in die Oeldruckleitung geschaltet, der durch
! 55T Herausspringen anzeigt, da8 Druck vorhanden ist. Bei der
= E 2 ,::‘i Anordnung eines Druckknopfes an Stelle des Manometers hat
o D < N man sich von dem Gedanken leiten lassen, daff es fiir den
2 1 Fahrer nur von Bedeutung sein kann, zu wissen, dafl Druck
? g > BN vorhanden ist, weniger wie hoch dieser ist.
n '?:5’ | Siebe und Oelfilter |
E‘ 5 Um Unreinigkeiten im zirkulierenden Oel auszuscheiden,
= 9 wird vor die Ansaugoffnung der Pumpe ein engmaschiges
g = Sieb gelegt und das Druckoel, bevor es an die Schmierstellen
= e gelangt, durch ein Oelfilter geleitet. Das Sieb hilt die groben
;2 5 Eg Verunreinigungen zuriick, wihrend das Oelfilter die kleinen
e (Tl) 2 &5 und kleinsten Teilchen, wie feine Metallspine, Staub, Oel-
i~ At | kohle und dergleichen, absondert. Damit Sieb und Filter
—_g GG ihren Zweck erfiillen konnen, ist es unumginglich notwendig,
< " diese von Zeit zu Zeit zu reinigen. Bei stets sauberem Sieb
= und sauberem Filter bleibt die Schmierfihigkeit des Oeles
= linger erhalten und die Lebensdauer des Motors wird erhdht.
2 B
g —g %" -fé” |Der Kreislauf des Oeles |
~
'§‘ : o“éé 5 Hinter dem Filter gelangt das Oel in die Verteilerleitung,
= = welche es den Kurbelwellenlagern und iiber diese den Zapfen-
= &2 s lagern einzeln zufiihrt. Trotz der hohen Gleitgeschwindig-
N | keiten von oft mehr als 3000 Umdrehungen in der Minute
& m s muf} der hauchdiinne Oelfilm im Lager der stofiweisen Be-
P lastung durch die hin- und hergehenden Kolbenbewegungen
= widerstehen.
<

20 21



[Schmierung des Kolbens |

i “hrung des Schmiermittels an die Kolbengleitbahn,
5;2 51}11 fc‘l‘lie Zv%inderwéinde, wird bei Fahrzeugmotoren sglbstl-
titig durch “das im Kurbelgehiuse vorhandene Spritzoe
besorgt. Entsprechend denhohenTem-
peraturen der Zylinderwinde muf} die
Zihigkeit des Oeles genﬁgend hpch
sein, um an dieser Stelle einen wirk- 1!
samen Schmierfilm bilden zu konnen.
Ein zu diinnes Oel wiirde sofort ab-
tropfen. Die Folge davonwire trockgpe
Reibung, iibermiflig starke Erwir- LA R
mung der Wandungen und Fr_c:%sen L
des Kolbens. Um dem gegenteiligen
Falle, nimlich einer Uberoelung ent- )
gegenzuwirken, sind die Kolben viel- ﬁ%? Its'ﬁutli(:xlxlx)g?l urglif
fach mit Oelabstreifringen und Oel- l:‘t:fliichern' 5
riicklauflochern  ausgeriistet, welche §
das iiberschiissige Oel abstreifen und in das Kurbelgehduse
zuriickbefordern. (Siehe Abb. 15.)

[Verbrennungsriickstinde |

Bei jedem Kolbenhub gelangt in den Ve.rbrc?nnqusraum eine
geringe Menge Oel, welches unter der Einwirkung der Ex”p10-
sionsflamme moglichst riickstandslos verbrennen mufy (uber
die Folgen bei Verwendung eines ungceigneFen Qeles St Seltg 45
,,Storungen in der Schmierung®). Da bei keinem Oel diese
Verbrennung vollkommen riickstandslos erfolgt, ist es notwen-
dig, die bei Verwendung eines guten Motorenoeles entstehenden
geringen Ablagerungen auf dem Kolbenbodeq uqd am Zy-
linderkopf bei jeder Uberholung des Motors griindlich, jedoch
vorsichtig zu entfernen. Geschieht dies nicht, so kann dprch
Ansammlung von Oelkohle eine Verkleinerung des Explosions-
raumes und damit eine unerwiinschte Erhchung der Kom-
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pression herbeigefiihrt werden. Hierdurch kénnen unange-
nchme Frithziindungen entstehen, die zum Klopfen des
Motors fiihren.

! Kolbenbolzen I

Die Schmierung des Kolbenbolzens geschieht im allgemeinen
durch Spritzoel. Bei manchen Konstruktionen wird dem
Kolbenbolzen Druckoel durch die hohle Pleuelstange oder
durch ein an der Pleuelstange befestigtes Rohr zugefiihrt. Das
seitlich austretende Oel liuft teilweise ins Kurbelgehiuse
zurtick, teilweise wird es zugleich mit dem Spritzoel die Kolben-
gleitbahn schmieren.

l Nockenwelle |

Die Versorgung der Nockenwelle mit Schmieroel und der
sonstigen mit der Schmierung der Ventile zusammenhingenden
Einzelteile ist bei sorgfiltiger Durchbildung der Gesamtkon-
struktion den jeweiligen Anforderungen entsprechend vorge-
sehen. Bei seitlich liegenden Nockenwellen wird durch die
Spritzschmierung gentigend Oel zugefiihrt; obenliegende
Wellen erhalten das Oel wie die Ventilstéfel. Kipphebel und
Fihrungsstangen entweder aus der Druckleitung oder sie
besitzen eine besondere kleine Oeclpumpe.

Die Schmierung von Kupplung,
Getriebe und Hinterachsantrieb
Die einwandfreie Schmierung der Kraftiibertragungsorgane

— das sind Kupplung, Getriebe, Kardanwelle und Hinter-
achsantrieb — ist gleichfalls von grofler Wichtigkeit.

| Konuskupplung |

Die Kupplung bildet die Verbindung zwischen Motor und
Getriebe und ist bei den Kraftfahrzeugen stets als Reibungs-
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