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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft einen Hubkolbenkomp-
ressor zum Anbau an und Antrieb über einen Verbren-
nungsmotor. Ein derartiger Hubkolbenkompressor um-
fasst ein Kurbelgehäuse, ein Trägerteil und eine Kurbel-
welle, die mittels einem A-Lager und einem B-Lager ge-
genüber dem Kurbelgehäuse drehbar gelagert ist.
[0002] Ein derartiger Hubkolbenkompressor ist bei-
spielsweise aus der DE 4 110 912 A1 bekannt. Es handelt
sich hier um einen einstufigen Verdichter zum Verdichten
eines Gases. Die Kurbelwelle ist über ein erstes und
zweites Lager gegenüber dem Kurbelgehäuse gelagert.
Weiterhin ist ein Flansch vorgesehen der gegenüber dem
Kurbelgehäuse zentriert ist und stirnseitig am Kurbelge-
häuse angeschraubt ist. Zwischen Flansch und Kurbel-
welle ist das zweite Lager angeordnet. Bei dieser Vari-
ante wird in Axialrichtung für den Flansch ein Bauraum
benötigt..
[0003] Bekannt sind auch Kompressoren die eine zu-
sätzliche Kupplung zwischen Kompressor und Antriebs-
motor aufweisen. Aus der DE 3 511 607 A1 ist ein der-
artiger Kompressor bekannt, bei dem die Kupplungsein-
richtung in dem Kompressorgehäuse angeordnet ist und
zumindest mit einem wenigstens ein Koppelmittel bein-
haltenden Bereich aus dem Gehäuse des Kompressors
hinausragt. Durch die Kupplung wird der benötigte Bau-
raum in Axialrichtung vergrößert, so dass derartige Kom-
pressoren meist zu lang sind um in einen vorgegebenen
Bauraum montiert werden zu können.
[0004] Eine weitere Ausführung ist aus der DE10 2009
020 070 A1 bekannt. Bei dieser Lösung ist das Lager auf
der Antriebsseite direkt im Kurbelgehäuse angeordnet
und die Kupplung komplett außerhalb des Kurbelgehäu-
ses.
[0005] Eine der Aufgaben der Erfindung ist es, einen
Aufbau für einen Hubkolbenkompressor vorzuschlagen
der mit und ohne Kupplung einen möglichst kleinen Bau-
raum in Axialrichtung benötigt und einfacher aufgebaut
ist.
[0006] Die Aufgabe wird erfindungsgemäß durch eine
Ausführung entsprechend Anspruch 1 gelöst. Weitere
vorteilhafte Merkmale der erfindungsgemäßen Ausfüh-
rung finden sich in den Unteransprüchen.
[0007] Bei der Erfindung geht es um einen Hubkolben-
kompressor, zum Anbau an und Antrieb über einen Ver-
brennungsmotor, umfassend ein Kurbelgehäuse, ein
Trägerteil und eine Kurbelwelle die mittels einem A-Lager
und einem B-Lager gegenüber dem Kurbelgehäuse
drehbar gelagert ist. Dabei ist zwischen Kompressor und
Verbrennungsmotor das A-Lager angeordnet.
[0008] Erfindungsgemäß wird vorgeschlagen, dass
das Trägerteil zwischen A-Lager und Kurbelwellenge-
häuse angeordnet ist, wobei das Trägerteil im Wesent-
lichen in das Kurbelwellengehäuse eingeschoben ist und
durch dieses zentriert wird. Durch das Einschieben in
das Kurbelwellengehäuse wird der Aufbau und die Mon-
tierbarkeit verbessert. So werden beispielweise die

Fluchtungstoleranzen zwischen den Lager A und B ver-
ringert. Des Weiteren hat das Trägerteil hat keinen
Flansch mehr, über den der Kompressor in StdT mit dem
Motor verbunden wurde. Das Trägerteil braucht nun nur
noch gegen Verdrehen mit dem Kurbelwellengehäuse
verschraubt werden.
[0009] Weiterhin wird vorgeschlagen, dass für die
Kopplung zwischen Verbrennungsmotor und Hubkol-
benkompressor ein Zentrieransatz und eine Flanschver-
bindung am Kurbelwellengehäuse vorgesehen sind. Das
Kurbelwellengehäuse kann so direkt am Verbrennungs-
motor angeflanscht werden. Es ist nur noch eine Dich-
tung zwischen Kompressor und Antriebsmotor notwen-
dig.
[0010] In einer Ausführung kann zwischen Kurbelwelle
und Trägerteil eine schaltbare Kupplung angeordnet
sein, mittels der eine Antriebsleistung von einem auf der
Kurbelwelle drehbar gelagerten Antriebsrad auf die Kur-
belwelle übertragbar ist.
[0011] Dabei sind die Primärseite der Kupplung mit
dem Antriebsrad, z.B. Zahnrad und die Sekundärseite
der Kupplung mit der Kurbelwelle drehfest gekoppelt.
Vorzugsweise ist die Kupplung im nicht betätigten Zu-
stand in der Schließstellung, so dass der Kompressor
angetrieben wird. So wird sichergestellt, dass der Kom-
pressor nur abgestellt wird, wenn dies aktiv beabsichtigt
ist.
[0012] Die Kupplung kann beispielsweise einen pneu-
matisch betätigbaren Zylinder umfassen, der über einen
Steuerluftanschluss im Kurbelwellengehäuse mit Druck-
luft versorgbar ist. Der Steuerluftkanal verläuft durch das
Kurbelwellengehäuse und das Trägerteil, wobei eine
winkelig zur Drehachse verlaufende Trennebene zwi-
schen Kurbelwellengehäuse und Trägerteil vorgesehen
ist. Durch die winklige Anordnung der Trennebene erhält
man eine einfach zu dichtende Nahtstelle zwischen den
Bauteilen, die mittels eines einfachen O-Rings abgedich-
tet werden kann und die gleichzeitig eine kostengünstige
Fertigung erlaubt.
[0013] In einer bevorzugten Ausführung ist das Kur-
belwellengehäuse als Gußteil ausgeführt, das in Axial-
richtung gesehen B-Lagerseitig geschlossen ausgeführt
ist, wobei ein Schmierölanschluss vorgesehen ist über
den das B-Lager mit Schmieröl versorgbar ist. B-Lager-
seitig entfällt damit der Lagerdeckel wie er im StdT üblich
ist.
[0014] Zur Sicherstellung der Lagerschmierung wird
weiterhin vorgeschlagen, dass der Schmierölanschluss
über das B-Lager mit einem durch die Kurbelwelle ver-
laufenden Schmierölkanal verbunden ist, über den das
A-Lager, die Kupplung und weitere Lagerstellen des
Hubkolbenkompressors mit Schmieröl versorgbar sind.
Die weiteren Lagerstellen sind beispielsweise die Pleu-
ellager.
[0015] Weiterhin ist vorgesehen, dass der Kurbelwel-
lenraum des Kurbelwellengehäuses über Verbindungs-
kanäle im Trägerteil mit dem Ölraum des Verbrennungs-
motors verbindbar ist, so dass überschüssiges Öl in den
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Motorölsumpf zurückfließen kann.
[0016] Weiterhin wird ein Schmierölkreislauf durch ei-
nen Hubkolbenkompressor wie oben beschrieben vor-
geschlagen bei dem eine Vorrichtung vorgesehen ist,
mittels der Schmieröl über den Schmierölanschluss und
das B-Lager in den Schmierölkanal pumpbar ist, wobei
jede Lagerstelle des Kompressors von einem Teilölstrom
durchflossen wird, wobei sich die Teilströme im Kurbel-
wellengehäuse nach dem durchströmen der Lagerstel-
len sammeln und über die Verbindungskanäle im Trä-
gerteil in den Motorölsumpf zurückgeführt werden.
[0017] Anhand von Ausführungsbeispielen werden
weitere vorteilhafte Ausprägungen der Erfindung unter
Bezugnahme auf die Zeichnungen erläutert. Die genann-
ten Merkmale können nicht nur in der dargestellten Kom-
bination vorteilhaft umgesetzt werden, sondern auch ein-
zeln untereinander kombiniert werden.
[0018] Die Figuren zeigen im Einzelnen:

Fig.1 Ansicht auf den Anschlussflansch des Kom-
pressors

Fig.2 Schnitt B-B durch den Kompressor im Bereich
der Kurbelwelle

Fig.3 Schnitt A-A durch den Kompressorflanschbe-
reich

[0019] Figur 1 zeigt eine Ansicht des Hubkolbenkom-
pressors in Richtung des Anschlussflansches. Zu sehen
ist der Zylinderkopf 4 das Kurbelgehäuse 5, mit dem Zy-
linderbereich oben und dem Kurbelwellenbereich unten.
Über den Kompressorflansch 19, der einstückig mit dem
Kurbelwellengehäuse 5 ausgeführt ist, wird der Kom-
pressor 1 an den Motorgehäuse befestigt.
[0020] Figur 2 zeigt die Schnittdarstellung mit dem
Schnittverlauf B-B durch den Kompressor 1 im Bereich
der Kurbelwelle. Das Kurbelwellengehäuse 5 ist als
Gußteil ausgeführt, wobei dieses B-Lagerseitig 11 ge-
schlossen ausgeführt ist. A-Lagerseitig 12 ist das Trä-
gerteil 13 in dem Kurbelwellengehäuse 5 angeordnet,
wobei das Trägerteil 13 in das Kurbelwellengehäuse 5
eingeschoben und mit diesem verschraubt ist. Das Trä-
gerteil kann mit und ohne die Kupplung 16 und dem da-
zugehörigen Betätigungszylinder 15 ausgeführt sein, je
nachdem ob der Kompressor 1 schaltbar oder nicht-
schaltbar ausgeführt sein soll.
[0021] Die Art der Ausführung des Trägerteils 13 er-
möglicht einen flexiblen Einsatz, der es beispielsweise
auch erlaubt, dass unterschiedliche Kurbelwellengehäu-
seausführungen mit der gleichen Kupplungseinheit 16
im Trägerteil 13 kombiniert werden können.
[0022] So kann eine vorgefertigte Baueinheit aus Trä-
gerteil 13 und Kupplung 16 einfach auf die Kurbelwelle
8 aufgesteckt, in das Kurbelgehäuse geschoben und zur
axialen und radialen Fixierung verschraubt werden.
[0023] Die Lagerung der Kurbelwelle 8 erfolgt über das
B-Lager direkt gegenüber dem Kurbelwellengehäuse 5
und auf der Trägerteilseite über das A-Lager 12 welches
in dem Trägerteil 13 angeordnet ist. Das Trägerteil ist

über eine Passung im Kurbelwellengehäuse 5 zentriert
und ist vollständig innerhalb des Kurbelwellengehäuses
5 angeordnet.
[0024] Weiterhin ist der Schmierölkreislauf aus Figur
2 zu erkennen. Das notwendige Schmieröl wird von einer
hier nicht dargestellten Vorrichtung bzw. Pumpe, vor-
zugsweise aus dem Ölsumpf des Antriebsmotors, zum
Schmierölanschluss 10 am Kurbelwellengehäuse 5 ge-
pumpt. Von dort gelangt es über das B-Lager 11 in den
Schmierölkanal 9.1 bis 9.6. Über den Schmierölkanal 9.1
bis 9.6 gelangt an alle Lagerstellen ein Teilölstrom, der
die Lager mit Öl versorgt bzw. diese durchströmt, wobei
sich die Teilölströme im Kurbelwellengehäuse wieder
sammeln und über die Verbindungskanäle 21 im Träger-
teil 13 in den Motorölsumpf zurückgeführt werden.
[0025] Da sich durch den B-Lagerseitigen geschlosse-
nen Aufbau des Kurbelwellengehäuses 5 eine Kammer
28 zwischen Kurbelwellengehäuse 5 und Kurbelwelle 8
bildet ist es notwendig, dass ein Ölabflusskanal 29 vor-
gesehen wird. Dieser lässt sich durch den vorteilhaften
Gehäuseaufbau sehr einfach über die Zylindermontage-
öffnung 6 bohren.
[0026] Figur 3 zeigt den Schnitt A-A durch den Kom-
pressorflanschbereich. Aus dieser Darstellung ist zu er-
kennen wie der Betätigungszylinder 15 zur Betätigung
der Kupplung 16 angesteuert wird. Über den Steuerluft-
anschluss 14 und den Steuerluftkanal 25 gelangt Druck-
luft in den Zylinderraum des Betätigungszylinders 15,
wenn dieser in die Offenstellung bewegt werden soll.
Liegt keine Druckluft an ist die Kupplung 15 geschlossen
und der Kompressor 1 wird angetrieben.
[0027] Der Steuerluftkanal 25 verläuft durch das Kur-
belwellengehäuse 5 und das Trägerteil 13, wobei eine
winkelig zur Drehachse verlaufende Trennebene zwi-
schen Kurbelwellengehäuse 5 und Trägerteil 13 vorge-
sehen ist. Die Trennstelle lässt sich mittels einer einfa-
chen O-Ring Dichtung abdichten. Die Verschlussschrau-
be 22a verschließt den Steuerluftkanal 25, der durch sei-
nen schrägen Verlauf sehr einfach zu fertigen ist.
[0028] Auch der Schmierölkanal 9.1 bis 9.6 ist eben-
falls auf der Motoranschlussseite mittels einer Ver-
schlussschraube 22b verschlossen.
[0029] Durch den beschriebenen Aufbau ergibt sich
weiterhin der Vorteil, dass der Aufbau wesentlich verein-
facht wird und die Herstellungskosten reduziert werden
können. Weiterhin reduziert sich das Gewicht, da durch
den einfachen Aufbau zusätzliche Flansche wegfallen,
wie der Trägerteilflansch und der B-Lagerdeckelflansch.

Bezugszeichenliste

[0030]

1 Hubkolbenkompressor
2 erste Verdichterstufe
3 zweite Verdichterstufe
4 Zylinderkopf
5 Kurbelgehäuse

3 4 



EP 3 837 439 B1

4

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

6 Verschlussdeckel - Zylindermontageöffnung
7 Pleuel
8 Kurbelwelle
9.1- 9.6 Schmierölkanal
10 Schmierölanschluss
11 B-Lager
12 A-Lager
13 Trägerteil
14 Steuerluftanschluss
15 Betätigungszylinder
16 Kupplung
17 Dichtung
18 Flanschverschraubung
19 Kompressorflansch
20 Zahnrad
21 Verbindungskanäle
22a, b Verschlussstopfen
24 Zylinder
25 Steuerluftkanal
26 Trennebene
27 Zentrieransatz
28 Kammer
29 Ölabflusskanal
30 Ölraum

Patentansprüche

1. Hubkolbenkompressor (1), zum Anbau an und An-
trieb über einen Verbrennungsmotor, umfassend ein
Kurbelgehäuse (5), ein Trägerteil (13) und eine Kur-
belwelle (8) die mittels einem B-Lager (11) und ei-
nem A-Lager (12) gegenüber dem Kurbelwellenge-
häuse (5) drehbar gelagert ist,
dadurch gekennzeichnet,

dass das Trägerteil (13) zwischen A-Lager (12)
und Kurbelwellengehäuse (5) angeordnet ist,
wobei das Trägerteil (13) vollständig innerhalb
des Kurbelwellengehäuses (5) angeordnet ist
und durch dieses zentriert wird, und zwischen
Kurbelwelle (8) und Trägerteil (13) eine Bau-
raum für eine schaltbare Kupplung (16) ange-
ordnet ist, mittels der eine Antriebsleistung von
einem auf der Kurbelwelle (8) drehbar gelager-
ten Antriebsrad (20) auf die Kurbelwelle (8)
übertragbar ist und
das Kurbelwellengehäuse (5) als Gußteil aus-
geführt ist, das in Axialrichtung B-Lagerseitig
geschlossen ausgeführt ist.

2. Hubkolbenkompressor (1) nach Anspruch 1
dadurch gekennzeichnet,
dass für die Kopplung zwischen Verbrennungsmo-
tor und Hubkolbenkompressor (1) ein Zentrieransatz
(27) und eine Flanschverbindung (19) am Kurbel-
wellengehäuse (5) vorgesehen sind.

3. Hubkolbenkompressor (1) nach Anspruch 1
dadurch gekennzeichnet,
dass zwischen Kurbelwelle (8) und Trägerteil (13)
eine schaltbare Kupplung (16) angeordnet ist, mit-
tels der eine Antriebsleistung von einem auf der Kur-
belwelle (8) drehbar gelagerten Antriebsrad (20) auf
die Kurbelwelle (8) übertragbar ist.

4. Hubkolbenkompressor (1) nach Anspruch 2
dadurch gekennzeichnet,
dass die Kupplung (16) einen pneumatisch betätig-
baren Zylinder (24) umfasst, der über einen Steuer-
luftanschluss (14) im Kurbelwellengehäuse (5) mit
Druckluft versorgbar ist, wobei ein Steuerluftkanal
(25) durch das Kurbelwellengehäuse (5) und das
Trägerteil (13) verläuft, wobei eine winkelig zur Dreh-
achse verlaufende Trennebene (26) zwischen Kur-
belwellengehäuse (5) und Trägerteil (13) vorgese-
hen ist.

5. Hubkolbenkompressor (1) nach Anspruch 1
dadurch gekennzeichnet,
dass ein Schmierölanschluss (10) vorgesehen ist
über den das B-Lager (11) mit Schmieröl versorgbar
ist.

6. Hubkolbenkompressor (1) nach Anspruch 1
dadurch gekennzeichnet,
dass der Schmierölanschluss (10) über das B-Lager
(11) mit einem durch die Kurbelwelle (8) verlaufen-
den Schmierölkanal (9.1 bis 9.6) verbunden ist, über
den das A-Lager (12), die Kupplung (16) und weitere
Lagerstellen des Hubkolbenkompressors (1) mit
Schmieröl versorgbar sind.

7. Hubkolbenkompressor (1) nach Anspruch 1
dadurch gekennzeichnet,
dass der Kurbelwellenraum (30) des Kurbelwellen-
gehäuses (5) über Verbindungskanäle (21) im Trä-
gerteil (13) mit dem Ölraum des Verbrennungsmo-
tors verbindbar ist, so dass überschüssiges Öl in den
Motorölsumpf zurückfließen kann.

8. Hubkolbenkompressor (1) nach einem der Ansprü-
che 1 bis 7
dadurch gekennzeichnet,
dass das eine Vorrichtung vorgesehen ist, mittels
der Schmieröl über den Schmierölanschluss (10)
und das B-Lager (11) in den Schmierölkanal (9.1 bis
9.6) pumpbar ist, wobei jede Lagerstelle von einem
Teilölstrom durchflossen wird, wobei sich die Teilöl-
ströme im Kurbelwellengehäuse (5) wieder sam-
meln und über die Verbindungskanäle (21) im Trä-
gerteil (13) in den Motorölsumpf zurückgeführt wer-
den.
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Claims

1. Reciprocating piston compressor (1) for fitting to an
internal combustion engine and being driven by the
latter, comprising a crankcase (5), a support part
(13), and a crankshaft (8) which by means of a B-
bearing (11) and an A-bearing (12) is mounted so
as to be rotatable relative to the crankcase (5),
characterized

in that the support part (13) is disposed between
the A-bearing (12) and the crankcase (5), where-
in the support part (13) is disposed completely
within the crankcase (5) and is centred by the
latter, and disposed between the crankshaft (8)
and the support part (13) is an installation space
for a shiftable clutch (16) by means of which a
drive output is able to be transmitted from a drive
wheel (20) rotatably mounted on the crankshaft
(8) to the crankshaft (8), and
the crankcase (5) is embodied as a casting
which in the axial direction proximal to the B-
bearing is embodied so as to be closed.

2. Reciprocating piston compressor (1) according to
Claim 1,
characterized
in that a centring appendage (27) and a flange con-
nection (19) are provided on the crankcase (5) for
the coupling between the internal combustion engine
and the reciprocating piston compressor (1).

3. Reciprocating piston compressor (1) according to
Claim 1,
characterized
in that between the crankshaft (8) and the support
part (13) is disposed a shiftable clutch (16) by means
of which a drive output is able to be transmitted from
a drive wheel (20) rotatably mounted on the crank-
shaft (8) to the crankshaft (8).

4. Reciprocating piston compressor (1) according to
Claim 2,
characterized
in that the clutch (16) comprises a pneumatically
activatable cylinder (24) which by way of a control
air port (14) in the crankcase (5) is able to be supplied
with compressed air, wherein a control air duct (25)
runs through the crankcase (5) and the support part
(13), wherein a separation plane (26) which runs at
an angle to the rotation axis is provided between the
crankcase (5) and the support part (13).

5. Reciprocating piston compressor (1) according to
Claim 1,
characterized
in that a lubricating oil port (10) by way of which the
B-bearing (11) is able to be supplied with lubricating

oil is provided.

6. Reciprocating piston compressor (1) according to
Claim 1,
characterized
in that the lubricating oil port (10) by way of the B-
bearing (11) is connected to a lubricating oil duct (9.1
to 9.6) which runs through the crankshaft (8) and by
way of which the A-bearing (12), the clutch (16) and
further bearing points of the reciprocating piston
compressor (1) are able to be supplied with lubricat-
ing oil.

7. Reciprocating piston compressor (1) according to
Claim 1,
characterized
in that the crankshaft chamber (30) of the crankcase
(5) by way of connecting ducts (21) in the support
part (13) is able to be connected to the oil volume of
the internal combustion engine so that excess oil can
flow back into the engine sump.

8. Reciprocating piston compressor (1) according to
one of Claims 1 to 7,
characterized
in that a device by means of which lubricating oil is
able to be pumped via the lubricating oil port (10)
and the B-bearing (11) into the lubricating oil duct
(9.1 to 9.6) is provided, wherein each bearing point
has a partial oil flow flowing through it, wherein the
partial oil flows converge again in the crankcase (5)
and by way of the connecting ducts (21) in the sup-
port part (13) are directed back into the engine sump.

Revendications

1. Compresseur à piston alternatif (1), destiné à être
monté sur et à être entraîné par un moteur à com-
bustion interne, comprenant un carter de vilebrequin
(5), une partie de support (13) et un vilebrequin (8)
qui est monté de manière rotative par rapport au car-
ter de vilebrequin (5) au moyen d’un palier B (11) et
d’un palier A (12),
caractérisé en ce que

la partie de support (13) est agencée entre le
palier A (12) et le carter de vilebrequin (5), la
partie de support (13) étant agencée entière-
ment à l’intérieur du carter de vilebrequin (5) et
centrée par celui-ci, et un espace de montage
pour un embrayage commutable (16) étant
agencé entre le vilebrequin (8) et la partie de
support (13), au moyen duquel une puissance
d’entraînement peut être transmise au vilebre-
quin (8) par une roue d’entraînement (20) mon-
tée de manière rotative sur le vilebrequin (8), et
le carter de vilebrequin (5) est réalisé sous forme
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de partie moulée qui est réalisée sous forme fer-
mée du côté du palier B dans la direction axiale.

2. Compresseur à piston alternatif (1) selon la reven-
dication 1,
caractérisé en ce que
pour l’accouplement entre le moteur à combustion
interne et le compresseur à piston alternatif (1), un
épaulement de centrage (27) et une liaison par bride
(19) sont prévus sur le carter de vilebrequin (5).

3. Compresseur à piston alternatif (1) selon la reven-
dication 1,
caractérisé en ce que
entre le vilebrequin (8) et la partie de support (13)
est agencé un embrayage commutable (16) au
moyen duquel une puissance d’entraînement peut
être transmise au vilebrequin (8) par une roue d’en-
traînement (20) montée de manière rotative sur le
vilebrequin (8).

4. Compresseur à piston alternatif (1) selon la reven-
dication 2,
caractérisé en ce que
l’embrayage (16) comprend un cylindre (24) action-
nable pneumatiquement, qui peut être alimenté en
air comprimé par l’intermédiaire d’un raccord d’air
de commande (14) dans le carter de vilebrequin (5),
un canal d’air de commande (25) s’étendant à tra-
vers le carter de vilebrequin (5) et la partie de support
(13), un plan de séparation (26) s’étendant angulai-
rement par rapport à l’axe de rotation étant prévu
entre le carter de vilebrequin (5) et la partie de sup-
port (13).

5. Compresseur à piston alternatif (1) selon la reven-
dication 1,
caractérisé en ce que
un raccord d’huile de lubrification (10) est prévu, par
l’intermédiaire duquel le palier B (11) peut être ali-
menté en huile de lubrification.

6. Compresseur à piston alternatif (1) selon la reven-
dication 1,
caractérisé en ce que
le raccord d’huile de lubrification (10) est relié par
l’intermédiaire du palier B (11) à un canal d’huile de
lubrification (9.1 à 9.6) s’étendant à travers le vile-
brequin (8), par l’intermédiaire duquel le palier A
(12), l’embrayage (16) et d’autres points d’appui du
compresseur à piston alternatif (1) peuvent être ali-
mentés en huile de lubrification.

7. Compresseur à piston alternatif (1) selon la reven-
dication 1,
caractérisé en ce que
la chambre de vilebrequin (30) du carter de vilebre-
quin (5) peut être reliée à la chambre d’huile du mo-

teur à combustion interne par l’intermédiaire de ca-
naux de liaison (21) dans la partie de support (13),
de telle sorte que l’huile en excès peut s’écouler en
retour dans le carter d’huile moteur.

8. Compresseur à piston alternatif (1) selon l’une quel-
conque des revendications 1 à 7,
caractérisé en ce que
un dispositif est prévu, au moyen duquel de l’huile
de lubrification peut être pompée dans le canal d’hui-
le de lubrification (9.1 à 9.6) par l’intermédiaire du
raccord d’huile de lubrification (10) et du palier B
(11), chaque point de palier étant traversé par un
courant partiel d’huile, les courants partiels d’huile
se réunissant dans le carter de vilebrequin (5) et et
étant reconduits dans le carter d’huile de moteur par
l’intermédiaire des canaux de liaison (21) dans la
partie de support (13).
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