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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft einen Vier-
takt-OHC-Motor, in dem ein Ventiltriebsystem in einer
Ventiltriebkammer aufgenommen ist, die zwischen
dem Motorhauptkérper und einer Kopfabdeckung,
die mit dem Motorhauptkérper verbunden ist, ausge-
bildet ist. Das Ventiltriebsystem beinhaltet eine Ventil
treibende Nocke, die drehbar auf einer Stltz- bzw.
Haltewelle gehalten ist, die an ihren gegeniberlie-
genden Enden in einem oberen Teil des Motorhaupt-
korpers feststehend gelagert ist, und die Nocke ist mit
einem Einlassventil und einem Auslassventil wir-
kungsmaRig verbunden. Ein Zeitsteuerungsubertra-
gungsmittel ist in einem Gehausedurchgang, der im
Motorhauptkdrper vorgesehen ist, so aufgenommen,
dass der obere Teil des Gehausedurchgangs mit der
Ventiltriebkammer in Verbindung steht, wobei das
Zeitsteuerungstubertragungsmittel ein angetriebenes
Rad beinhaltet, das einstiickig mit der Ventil treiben-
den Nocke ausgebildet und zwischen dem Ventil-
triebsystem und einer Kurbelwelle angeordnet ist.
Schmierdl wird der Ventiltriebkammer zugefihrt. Die
vorliegende Erfindung betrifft insbesondere eine Ver-
besserung im Schmierungsaufbau zwischen der Hal-
tewelle und der Ventil treibenden Nocke und dem an-
getriebenen Rad.

[0002] Was einen Herkdbmmlichen betrifft, so ist ein
Viertakt-OHC-Motor bereits beispielsweise aus der
japanischen offengelegten Patentanmeldung mit der
Nr. 8-177416 bekannt, worin eine Schmierung zwi-
schen einer Haltewelle und einer Ventil treibenden
Nocke und einem angetriebenen Rad verwirklicht
wird, indem entweder ein Zwangsschmiersystem, bei
dem Ol unter Druck mittels einer Olpumpe zu OI-
durchgangen, die in einem Motorhauptkdrper und der
Haltewelle durch EingielRen oder Bohren vorgesehen
sind, beférdert wird, oder ein Spritzschmiersystem
verwendet wird, bei dem Ol verspritzt wird und eine
Ventiltriebkammer fiillt und zwischen der Haltewelle
und der Ventil treibenden Nocke und dem angetriebe-
nen Rad durch Kanéle usw., die in der Wand eines
Motorhauptkérpers ausgebildet sind, gefiihrt wird.

[0003] Wird die Umdrehungsgeschwindigkeit eines
Motors gesteigert, um die Abgabeleistung zu erho-
hen, ist es notwendig, eine grokere Menge Ol einem
Schmierbereich zwischen der Haltewelle und der
Ventil treibenden Nocke und dem angetriebenen Rad
zuzufiihren, um die Erzeugung von Hitze aufgrund
der héheren Rotationsgeschwindigkeit der Ventil trei-
benden Nocke und dem angetriebenen Rad zu unter-
driicken. Die Verwendung des zuvor erwdhnten
Zwangschmiersystems kann in diesem Fall die Anfor-
derungen dadurch erfiillen, dass die von der Olpum-
pe ausgestoRene Menge erhoht wird; da es aber je-
doch notwendig ist, den Motorhauptkérper und die
Haltewelle maschinell zu bearbeiten, um die Oldurch-
gange auszubilden, nimmt die Anzahl der maschinel-

len Bearbeitungsschritte zu, und des Weiteren erhoht
der Zuwachs der Kapazitat der Olpumpe usw. unaus-
weichlich die Kosten.

[0004] Andererseits kann durch die Verwendung
des Spritzschmiersystems die Anzahl der Bestand-
teile und die Anzahl der maschinellen Bearbeitungs-
schritte und damit der Kostenzuwachs reduziert wer-
den, aber es ist schwierig, eine ausreichende Menge
Ol dem Schmierbereich zwischen der Haltewelle und
der Ventil treibenden Nocke und dem angetriebenen
Rad zuzufiuhren, um die Erzeugung von Hitze auf-
grund der hdéheren Drehgeschwindigkeit der Ventil
treibenden Nocke und des angetriebenen Rades zu
reduzieren.

[0005] Die vorliegende Erfindung ist im Hinblick auf
die zuvor erwahnten Umstande verwirklicht worden,
und es ist eine Aufgabe wenigstens einer bevorzug-
ten Ausfihrungsform der vorliegenden Erfindung,
eine  Schmierungsvorrichtung in einem Vier-
takt-OHC-Motor bereitzustellen, die eine ausreichen-
de Menge Ol einem Schmierbereich zwischen einer
Haltewelle und einer Ventil treibenden Nocke und ei-
nem angetriebenen Rat zufiihren kann, wobei ein
Spritzschmiersystem zur Anwendung kommt, bei
dem es sich um ein preiswertes System handelt.

[0006] Gemal einem Aspekt der vorliegenden Er-
findung wird eine Schmierungsvorrichtung in einem
Viertakt-OHC-Motor mit einem Hauptkérper, einer
Kopfabdeckung, einem Einlassventil, einem Auslass-
ventil, einem Gehausedurchgang und einer Kurbel-
welle bereitgestellt, wobei die Schmierungsvorrich-
tung (bzw. der Schmierungsaufbau Folgendes um-
fasst:

eine Ventiltriebkammer, die zwischen dem Motor-
hauptkérper und der Kopfabdeckung, die mit dem
Motorhauptkdrper verbunden ist, ausgebildet ist,

ein Ventiltriebsystem, das in der Ventiltriebkammer
aufgenommen ist und mit dem Einlassventil und dem
Auslassventil wirkungsmaRig verbunden ist, wobei
das Ventiltriebsystem eine Haltewelle, eine Ventil
treibende Nocke aufweist, die drehbar auf der Halte-
welle gelagert ist, wobei die Haltewelle an ihren ge-
genuberliegenden Enden in einem oberen Teil des
Motorhauptkorpers feststehend gelagert ist; und

ein Zeitsteuerungsuibertragungsmittel, das zwischen
dem Ventiltriebsystem und der Kurbelwelle angeord-
net und in dem Gehausedurchgang im Motorhaupt-
gehause aufgenommen ist, worin der obere Teil des
Gehausedurchgangs mit der Ventiltriebkammer in
Verbindung steht, worin das Zeitsteuerungsibertra-
gungsmittel ein angetriebenes Rad, das einstlickig
mit der Ventil treibenden Nocke ausgebildet ist, um-
fasst, Schmierdl wird der Ventiltriebkammer zuge-
fuhrt;

ein Oleinlassdurchgang ist zwischen dem oberen Teil
des Motorhauptkérpers und einem Ende der Halte-
welle angeordnet, wobei das obere Ende des Olein-
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lassdurchgangs nach oben auf der Grundflache der
Ventiltriebskammer offen ist, das untere Ende des
Oleinlassdurchgangs verschlossen ist; und

eine flache Oberflache an der Auflenseite des unte-
ren Teils der Haltewelle, worin ein Oldurchgang zwi-
schen der flachen Oberflache und dem Ventil treiben-
den Nocken und dem angetriebenen Rad ausgebil-
det ist, wobei ein Ende des Oldurchgangs mit dem
Oleinlassdurchgang in Verbindung steht, und das an-
dere Ende des Oldurchgangs nach unten offen ist
und in Verbindung mit dem Gehausedurchgang
steht.

[0007] Gemé&R der Anordnung fallt das Ol in der
Ventiltriebkammer innerhalb der Ventiltriebkammer
herunter und wird durch den Oleinlassdurchgang im
freien Fall geleitet, das Ol wird ferner von dem Olein-
lassdurchgang zu einem Ende des Oldurchgangs,
der zwischen der Auflenseite des unteren Teils der
Haltewelle und der Ventil treibenden Nocke und dem
angetriebenen Rad ausgebildet ist, geleitet. Das Ol
kann ferner aus dem anderen Ende des Oldurchgan-
ges in Richtung des Gehausedurchganges stromen
und zum unteren Teil des Motorhauptkdrpers zurtick-
kehren. Der Oldurchgang wird durch Bereitstellen der
flachen Oberflache auf der Aullenseite des unteren
Teils der Haltewelle ausgebildet, und wahrend jegli-
cher Zuwachs hinsichtlich der maschinellen Bearbei-
tungskosten durch Vereinfachung der maschinellen
Bearbeitung der Haltewelle verhindert wird, gestattet
die Vorgabe vergleichsweise groRer Stromungsfla-
chen des Oleinlassdurchgangs und des Oldurch-
gangs die Zufiihrung einer ausreichenden Menge Ol
an den Schmierbereich zwischen der Haltewelle und
der Ventil treibenden Nocke und dem angetriebenen
Rad, wodurch die Hitzeerzeugung aufgrund der ho-
heren Drehgeschwindigkeiten reduziert wird.

[0008] Die Anordnung kann mit einem Spritz-
schmiersystem verwendet werden, in dem Ol einge-
spritzt wird und die Ventiltriebkammer ausfullt.

[0009] Eine bevorzugte Ausfiihrung der vorliegen-
den Erfindung wird nun lediglich beispielhaft an Hand
der folgenden Zeichnungen beschrieben, die Folgen-
des darstellen:

[0010] Fig. 1 ist eine Seitenansicht eines tragbaren
Motorgenerators.

[0011] Fig. 2 ist eine Ansicht entlang der Schnittlinie
2-2 aus Fig. 1.

[0012] Fig. 3 ist ein Querschnitt entlang der Linie
3-3 aus Fig. 2.

[0013] Fig. 4 ist ein Querschnitt entlang der Linie
4-4 aus Fig. 2.

[0014] Fig.5 ist ein Querschnitt entlang der Linie

5-5 aus Fig. 4.

[0015] Fig. 6 ist ein Langsquerschnitt, bei Betrach-
tung aus derselben Richtung wie in Fig. 3.

[0016] Fig. 7 ist ein Querschnitt entlang der Linie
7-7 aus Fig. 6.

[0017] Fig. 8 ist ein vergrofRerter Querschnitt ent-
lang der Linie 8-8 aus Fig. 6.

[0018] Fig. 9 ist eine vergrofierte Ansicht eines we-
sentlichen Teils aus Fig. 6.

[0019] Fig. 10 ist eine vergroRerte Ansicht entspre-
chend Pfeil 10 in Fig. 6.

[0020] Fig. 11 ist ein Querschnitt entlang der Linie
11-11 aus Fig. 6.

[0021] Fig. 12 ist ein vergroRerter Querschnitt ent-
lang der Linie 12-12 aus Fig. 7.

[0022] Fig. 13 ist ein vergroRerter Querschnitt ent-
lang der Linie 13-13 aus Fig. 7.

[0023] FEig. 14 ist ein Eig. 11 entsprechender Quer-
schnitt, wobei die Stellung des Motors in einer seit-
warts gelegten Stellung sich in 90° Schritten andert.

[0024] Im Folgenden wird auf die Eig. 1 bis Fig. 4
Bezug genommen, ein Kunstharzgehause 11 bildet
eine aulere Schale eines tragbaren Motorgenera-
tors, welcher eine tragbare Motor angetriebene Ma-
schine ist. Das Gehause 11 wird durch eine linke Sei-
tenabdeckung 12, eine rechte Seitenabdeckung 13,
eine vordere Abdeckung 14, eine hintere Abdeckung
15 und eine untere Abdeckung 16 gebildet, die mit-
einander verbunden sind. In den oberen Teilen der
linken und rechten Seitenabdeckungen 12 und 13 ist
ein Tragegriff 17 zum Tragen des Motorgenerators
vorgesehen. Radiale Verstarkungsrippen 17a sind in-
nerhalb des Tragegriffs 17 ausgebildet, wie in Fig. 4
gezeigt ist.

[0025] Die linke Seitenabdeckung 12 ist mit einem
Deckel 12a versehen, der gedffnet und verschlossen
werden kann, um eine Zindkerze zu ersetzen. Die
rechte Seitenabdeckung 13 ist mit einem Deckel 13a
fur die Wartung versehen, der geodffnet und ver-
schlossen werden kann. Die vordere Abdeckung 14
ist mit einer Steuertafel 18 versehen. Auf der innnen-
seitigen Flache der Steuertafel 18 ist eine Steuerein-
heit 19 zur Steuerung des Betriebs eines Motors E
und eines Generators G, der von dem Motor E ange-
trieben wird, vorgesehen. Hinter der Steuereinheit 19
ist eine Wechselrichter-Einheit 20 zur Steuerung der
Ausgangsfrequenz des Generators G vorgesehen.
Die vordere Abdeckung 14 ist mit einem Kuihlluftein-
lass 14a, der Uber der Steuertafel 18 angeordnet ist,
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und einem Kihllufteinlass 14b, der unter der Steuer-
tafel 18 angeordnet ist, und ferner einem Fihrungs-
teil 14c versehen, das mit dem Kuhllufteinlass 14b
verbunden ist. Die hintere Abdeckung 15 ist mit ei-
nem Abgasauslass 15a zum Ablassen des Abgases
aus dem Motor E und einem Kihlluftauslass 15b zum
Ablassen der Kuhlluft aus dem Gehause 11 verse-
hen. Die untere Abdeckung 16 ist mit vier Gummit-
ragbeinen 21 versehen, die den Kontakt mit dem
Grund oder einem Boden herstellen, wenn der Motor-
generator darauf platziert wird.

[0026] Im Folgenden wird auch auf Fig. 5 Bezug ge-
nommen; linke und rechte Verstarkungsrahmen 26
und 27, die aus FRP hergestellt sind, sind in einem
vorderen Teil des Gehauses 11 angeordnet. Der linke
Verstarkungsrahmen 26 ist als eine umgekehrte
L-Form ausgebildet, die sich nach oben entlang der
inneren Flache der linken Seitenabdeckung 12 er-
hebt und nach Innen in Querrichtung im oberen Teil
erstreckt. Das untere Ende des linken Verstarkungs-
rahmens 26 ist an der unteren Abdeckung 16 mittels
einer Schraube beziehungsweise eines Bolzens 28
befestigt. Der rechte Verstarkungsrahmen 27 ist
ebenso als eine umgekehrte L-Form ausgebildet, die
sich nach oben entlang der inneren Flache der rech-
ten Seitenabdeckung 13 erhebt und nach Innen in
Querrichtung im oberen Teil erstreckt. Das untere
Ende des rechten Verstarkungsrahmens 27 ist an der
unteren Abdeckung 16 mittels einer Schraube oder
eines Bolzens 29 befestigt. In die oberen Enden des
linken und rechten Verstarkungsrahmens 26 und 27
sind Befestigungsteile 26a und 27a integriert, die
nach oben gebogen sind, um sich gegenseitig zu be-
rihren. Der linke und rechte Verstarkungsrahmen 26
und 27 bilden zusammen eine Bogenform, bei der die
Befestigungsteile 26a und 27a sich gegenseitig be-
ruhren. Die Befestigungsteile 26a und 27a werden
zwischen der linken und rechten Seitenabdeckung
12 und 13 im vorderen Teil des Tragegriffs 17 einge-
klemmt und mittels einer Schraube 30a und einer
Mutter 30b zusammen mit der linken und rechten
Seitenabdeckung 12 und 13 befestigt.

[0027] Eine Dichtung 31 ist an einem Teil befestigt,
wo die linke und rechte Seitenabdeckung 12 und 13
und der obere Teil der vorderen Abdeckung 14 anei-
nander stoRen. Ein Kraftstofftank 32 ist Gber der
Wechselrichter-Einheit 20 auf einer Seite auf der Vor-
derseite des Motors E angeordnet. Der Kraftstofftank
32 hat einen Betankungseinlass 32a auf seiner Ober-
seite, und der Betankungseinlass 32a verlauft durch
die Abdichtung 31, steht (iber das Gehause 11 hervor
und ist mit einem abnehmbaren Deckel 33 verschlos-
sen.

[0028] Auf vorstehende Weise sind auf der linken
und rechten Seitenflache des Kraftstofftanks 32 Vor-
springe 32b und 32c¢ vorgesehen, die mit Spielpas-
sung mit den Kraftstofftankhalterungen 26b und 27b

des linken und rechten Verstarkungsrahmens 26 und
27 verbunden sind, und dabei den Kraftstofftank 32
auf eine schwingungsfreien Weise in dem linken und
rechten Verstarkungsrahmen 26 und 27 positionieren
und lagern.

[0029] Im Folgenden wird auf die Fig. 6 und Fig. 7
Bezug genommen; ein Motorhauptkorper 41 des Mo-
tors E, der eine einzylindriger Viertakt-OHC-Motor ist,
beinhaltet ein Kurbelgehause 45, ein Zylindermantel
47 und einen Zylinderkopf 50. Das Kurbelgehause 45
bildet eine Kurbelwellenkammer 43 zur Aufnahme
des Ols 42 und lagert die Kurbelwelle 44, deren Ach-
se im Wesentlichen horizontal verlauft, wenn der Ge-
nerator G verwendet wird. Der Zylindermantel 47 hat
eine Zylinderbohrung 46, die eine Achse aufweist, die
im Wesentlichen vertikal verlauft, wenn der Genera-
tor G verwendet wird. Zwischen dem Zylinderkopf 50
und der Oberseite eines Kolbens 48 ist eine Verbren-
nungskammer 49 ausgebildet, wobei der Kolben 48
gleitend in die Zylinderbohrung 46 eingepasst ist.

[0030] Das Kurbelgehause 45 ist durch Verbindung
der ersten und zweiten Gehausehalften 52 und 53
mittels mehrerer Schrauben bzw. Bolzen 54 unterei-
nander ausgebildet, wobei die Gehausehalften 52
und 53 voneinander entlang einer Trennebene 51,
die die Achse der Kurbelwelle 44 schrag schneidet,
separierbar sind. Die erste Gehausehélfte 52, der Zy-
lindermantel 47 und der Zylinderkopf 50 sind in einem
Stiick durch Giellen hergestellt, wodurch ein Motor-
block 55 ausgebildet wird.

[0031] Der Kolben 48 ist mit einem Kurbelwellen-
zapfen 44a der Kurbelwelle 44 (iber eine Kolbenstan-
ge 56 verbunden. Am gréReren Ende der Kolben-
stange 56 ist eine Olschépfnase 58 zum Verspritzen
des Ols 42 innerhalb der Kurbelwellenkammer 43
einstiickig ausgebildet.

[0032] Ein Ende der Kurbelwelle 44 steht aus dem
Kurbelgehause 45 vor, wobei ein Kugellager 59 und
eine Ringsdichtung 60 zwischen der ersten Gehau-
sehélfte 52 und dem einen Ende der Kurbelwelle 44
angeordnet ist. An dem einen Ende der Kurbelwelle
44 ist aulerhalb des Kurbelgehduses 451 ein
Schwungrad 62, in das ein Kuhlventilator 61 integriert
ist, befestigt.

[0033] Das andere Ende der Kurbelwelle 44 ist in
der zweiten Gehausehalfte 53 mittels eines Kugella-
gers 63 gelagert, wobei eine Ringsdichtung 64 zwi-
schen dem anderen Ende der Kurbelwelle 44 und der
zweiten Gehausehalfte 53 angeordnet ist.

[0034] Der Generator G weist die Auldenrotorbauart
auf und ist in freitragender Form an dem einen Ende
der Kurbelwelle 44 in nach vorne aus dem Kurbelge-
hause 45 vorstehender Weise befestigt. Der Genera-
tor G beinhaltet einen Stator 66 und einen Rotor 68.
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Der Stator 66 weist eine Spule 65 auf und ist an der
vorderen Flache des Kurbelgehduses 45 befestigt.
Der Rotor 68 wird aus dem Schwungrad 62 und meh-
reren Permanentmagneten 67 gebildet, die an der In-
nenflache des Schwungrads 62 befestigt sind.

[0035] Im Zylinderkopf 50 sind ein Einlasskanal 70
und ein Auslasskanal 71 vorgesehen, die mit der Ver-
brennungskammer 49 in Verbindung stehen kdnnen.
Ein Einlasssystem 74, welches einen Luftfilter 72 und
einen Vergaser 73 beinhaltet, ist am Zylinderkopf 50
gelagert, um mit dem Einlasskanal 70 in Verbindung
zu stehen. Das Einlasssystem 74 ist auf der rechten
Seite des Zylinderkopfs 50 platziert. Auf der linken
Seite des Zylinderkopfs 50 ist ein Auslasssystem 77
platziert, das einen Auspuffrohr 75 und ein Auspuff-
topf 76 beinhaltet. Das Auspuffrohr 75 ist mit dem
Auslasskanal 71 verbunden, und der Auspufftopf 76
ist mit dem stromabwarts liegenden Ende des Aus-
puffrohrs 75 verbunden. Ein Auspuffauslass 76a des
Auspufftopfs 76 ist dem Abgasauslass 15a der hinte-
ren Abdeckung 15 zugewandt.

[0036] Der Kraftstofftank 32 hat einen Kraftstoffaus-
lass 32d an seinem unteren Teil. Kraftstoff wird aus
dem Kraftstoffauslass 32d zum Vergaser 73, der
oberhalb des Kraftstoffauslasses 32d angeordnet ist,
mittels einer Kraftstoffpumpe 78 beférdert, die an der
Innenflache des oberen Teils des rechten Verstar-
kungsrahmens 27 befestigt ist. Ein Kraftstoffhahn 79
und ein Motorschalter 80 sind an der Aulenflache
des rechten Verstarkungsrahmens 27 gelagert. Der
Kraftstoffhahn 79 ist mit dem Kraftstoffauslass 32d
des Kraftstofftanks 32 Uber eine Kraftstoffrohrleitung
81 und ebenso mit einem Einlass 78a der Kraftstoff-
pumpe 78 Uber eine Kraftstoffrohrleitung 82 verbun-
den. Ein Betatigungsknauf 79a zum Offnen und
Schlieflen des Kraftstoffhahns 79 verlauft durch die
rechte Seitenabdeckung 13 und liegt extern frei.

[0037] Die Kraftstoffpumpe 78 entspricht der Mem-
branbauart, bei der der Pumpbetrieb in Reaktion auf
Pulse des Druckes, die innerhalb der Kurbelwellen-
kammer 43 des Motorhauptkdrpers 41 hervorgerufen
werden, durchgefiihrt wird. Ein Auslass 78b der
Kraftstoffpumpe 78 ist mit dem Vergaser 73 des Ein-
lasssystems 74 Uber eine Kraftstoffrohrleitung 83 ver-
bunden und die Druckpulse, die innerhalb der Kurbel-
wellenkammer 43 erzeugt werden, werden an die
Kraftstoffpumpe 78 Uber die Druckrohrleitung 84
Ubertragen.

[0038] Der Motor E ist von einer Haube 85 bedeckt,
die durch Verbinden der linken und rechten Hauben-
halften 86 und 87, die aus synthetischem Harz herge-
stellt sind, geschaffen wird. Die linke Haubenhalfte 86
ist an den linken Seitenflachen des Kurbelgehauses
45 und des Zylindermantels 47 des Motorhauptkor-
pers 41 mittels Schrauben bzw. Bolzen 88 befestigt.
Die rechte Haubenhalfte 87 ist an den rechten Sei-

tenflachen des Kurbelgehduses 45 und dem Zylin-
dermantel 47 mittels Schrauben bzw. Bolzen 89 be-
festigt.

[0039] Die Haube 85 ist so ausgebildet, dass sie
nach vorne und hinten offen ist. Der Auspufftopf 76 ist
in der hinteren Offnung der Haube 85 angeordnet.
Eine Ventilatorabdeckung 90 aus Aluminiumguss ist
um die vordere Offnung eingepasst, um den Genera-
tor G und den Kihlventilator 61 abzudecken. Der
obere Anteil der Ventilatorabdeckung 90 ist am Zylin-
derkopf 50 des Motorhauptkdrpers 41 mittels eine
Schraube bzw. eines Bolzens 91 befestigt, und der
untere Anteil der Ventilatorabdeckung 90 ist am Kur-
belgehduse 45 des Motorhauptkdrpers 41 mittels
Schrauben bzw. Bolzen 92 befestigt.

[0040] An einer zentralen Offnung der Ventilatorab-
deckung 90 ist mittels mehrerer Schrauben 93 eine
Anrei3starterabdeckung 95 flr einen Anreillstarter
94 befestigt. Der Anreil3starter 94 beinhaltet die An-
reilRstarterabdeckung 95, eine Spule 96, die drehbar
auf der Anreil3starterabdeckung 95 gelagert ist, ein
Kabel 97, ein Bedienknauf 98 und ein Antriebsele-
ment 99, das an der Spule 96 so vorgesehen ist, dass
es in ein Antriebselement 61a eingreifen kann, das in
den Kuhlventilator 61 integriert ist. Ein Ende des Ka-
bels 97 ist um die Spule 96 gewickelt. Das andere
Ende des Kabels 97 verlduft durch den rechten Ver-
starkungsrahmen 27 und die rechte Seitenabde-
ckung 13 und ist mit dem Bedienknauf 98 versehen.

[0041] Kuihllufteinlasse 95a sind in der Anreil3star-
terabdeckung 95 ausgebildet. Des Weiteren ist ein
Kahllufteinlass 100 zwischen dem unteren Ende der
Anreistarterabdeckung 95 und dem unteren Teil der
Haube 85 ausgebildet.

[0042] Wenn die Spule 96 durch Ziehen des Kabels
97 mittels des Bedienknaufs 98 in Drehung versetzt
wird, greift das Antriebselement 99 in das Antriebse-
lement 61 mittels eines Nockenmechanismus (nicht
dargestellt) ein, somit wird der Kihlventilator 61 in
Drehung versetzt und dabei die Kurbelwelle 44, die
mit dem Kuhlventilator 61 Uber das Schwungrad 62
verbunden ist, gekurbelt, um den Motor E zu starten.
Wird der Bedienknauf 98 losgelassen, wird das Ann-
triebselements 99 aus dem Antriebselement 61a
ausgeklinkt, und die Spindel 96 kehrt aufgrund der
Federkraft einer Ruckholfeder (nicht dargestellt) in
ihre ursprungliche Position zuriick, wobei das Kabel
97 aufgewickelt wird.

[0043] Ein Befestigungstrager 101 ist am unteren
Teil des Kurbelgehauses 45 des Motorhauptkérpers
41 befestigt. Der Befestigungstrager 101 ist elastisch
an einer Befestigungsrippe 16a, die auf einer oberen
Flache des hinteren Teils der unteren Abdeckung 16
des Gehauses 11 vorgesehen ist, gelagert. Ein Be-
festigungstrager 90a ist in den unteren Teil der Venti-
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latorabdeckung 90 integriert. Der Befestigungstrager
90a ist elastisch an einer Befestigungsrippe 16b, die
an der oberen Flache eines vorderen Teils der unte-
ren Abdeckung 16 des Gehauses 11 ausgebildet ist,
gelagert.

[0044] Im Folgenden wird auf Fig. 8 Bezug genom-
men; ein Fliehkraftdrehzahlregler 102 ist an der zwei-
ten Gehausehalfte 53 des Kurbelgehauses 45 an ei-
ner Stelle befestigt, die sich unterhalb der Kurbelwel-
le 44 befindet, wenn der Generator G verwendet wird.
Der Fliehkraftdrehzahlregler 102 wird durch eine
Drehscheibe 104, einen rohrférmigen Schieber 105
und Fliehkraftpendelgewichte 106 gebildet. Die Dreh-
scheibe 104 ist drehbar durch eine Haltewelle 103
gelagert, die an der inneren Flache der zweiten Ge-
hausehalfte 53 befestigt ist. Der Schieber 105 ist ver-
schiebbar auf die Haltewelle 103 aufgesetzt. Die
Fliehkraftgewichte 106 sind verschwenkbar auf der
Drehscheibe 104 gelagert, wobei der Schieber 105
zwischen den Gewichten 106 angeordnet ist. Jedes
Fliehkraftgewicht 106 ist mit einem Betatigungsarm
106a versehen, der den Schieber 105 in einer Rich-
tung verschiebt, wenn das entsprechende Fliehkraft-
gewicht 106 aufgrund der Fliehkraft nach auen in ra-
dialer Richtung der Drehscheibe 104 verschwenkt
wird.

[0045] Ein Antriebszahnrad 107 und Olspritzfliigel
108 sind in die Drehscheibe 104 um deren aulieren
Umfang integriert. Das Antriebszahnrad 107 in Ein-
griff mit einem Antriebszahnrad 109, das an der Kur-
belwelle 44 befestigt ist. Die Haltewelle 103 ist an ei-
ner Stelle in der zweiten Gehausehalfte 53 so vorge-
sehen, dass die Olspritzfliigel 108 an dem &uReren
Umfang der Drehscheibe 104 in das Ol 42 innerhalb
der Kurbelwellenkammer 43 getaucht werden.

[0046] Im Fliehkraftdrehzahlregler 102 wird der
Schieber 105 in einer axialen Richtung der Haltewelle
103 in Reaktion auf die Drehung der Drehscheibe
104, die der Drehung der Kurbelwelle 44 folgt, ver-
schoben. Die Schiebebewegung des Schiebers 105
wird Uber eine Verbindung (nicht dargestellt) an ein
Drosselventil (nicht dargestellt) des Vergasers 73
Ubertragen, wodurch die Motordrehzahl auf einen
vorgegebenen Wert eingestellt wird.

[0047] Ein Einlassventil 110 und ein Auslassventil
111 sind im Zylinderkopf 50 angeordnet, so dass sie
gedffnet und verschlossen werden kénnen, wobei
das Einlassventil 110 das Schliefen und Herstellen
der Verbindung zwischen dem Einlasskanal 70 und
der Verbrennungskammer 49 steuert, und das Aus-
lassventil 111 das Schliel3en und Herstellen der Ver-
bindung zwischen der Verbrennungskammer 49 und
dem Auslasskanal 70 steuert. Der Zylinderkopf 50 ist
auch mit einer Ziindkerze 112 versehen, die dem In-
nern der Verbrennungskammer 49 zugewandt ist.

[0048] Im Folgenden wird auf Fig. 9 Bezug genom-
men, das Einlassventil 110 und das Auslassventil 111
werden durch ein Ventiltriebsystem 113 gedffnet und
verschlossen. Das Ventiltriebsystem 113 ist in einer
Ventiltriebkammer 116 aufgenommen, die zwischen
dem Zylinderkopf 50 und einer Kopfabdeckung 115,
die an dem Zylinderkopf 50 durch mehrere Schrau-
ben 114 befestigt ist, ausgebildet.

[0049] Die Kopfabdeckung 115 steht nach oben
durch eine Offnung 117, die zwischen den oberen
Teilen der Haube 85 und der Ventilatorabdeckung 90
ausgebildet ist, vor. In den vorderen Teil der Kopfab-
deckung 115 ist eine Luftleitplatte 119 integriert, die
einen Luftfihrungsdurchgang 118 zwischen dem vor-
deren Teil des Zylinderkopfs 50 und sich selbst bildet.
Ein Fuhrungselement 120 zum Einsetzen der Ziind-
kerze 112 in den Zylinderkopf 50 und zu deren Her-
ausnehmen daraus ist an der Luftleitplatte 119 befes-
tigt. Die Offnung des oberen Endes des Fiihrungse-
lements 120 wird mit einer abnehmbaren Kappe 121
verschlossen. Eine Ziindspule 122 ist am oberen Teil
der Ventilatorabdeckung 90 in der Nahe der Ziindker-
ze 112 befestigt.

[0050] Ein plattenférmiger Trager 115a ist vorsprin-
gend an der Kopfabdeckung 115 vorgesehen. Der
Trager 115a ist elastisch an der linken und rechten
Seitenabdeckung 12 und 13 gelagert.

[0051] Das in der Ventiltriebkammer 116 aufgenom-
mene Ventiltriebsystem 113 beinhaltet einlassseitige
und auslassseitige Kipphebel 124 und 125 und eine
Ventil treibende Nocke 126, die so drehbar durch den
Zylinderkopf 50 gehalten wird, dass sie in Gleitkon-
takt mit diesen Kipphebeln 124 und 125 steht. Die
einlassseitigen und auslassseitigen Kipphebel 124
und 125 sind wirkungsmaRig mit dem Einlassventil
110 beziehungsweise dem Auslassventil 111 verbun-
den und kippend in der Kopfabdeckung 115 gelagert.

[0052] Ein Zeitsteuerungsibertragungsmittel 127 ist
zwischen der Ventil treibenden Nocke 126 des Ventil-
triebsystems 113 und der Kurbelwelle 44 zur Ubertra-
gung der Drehenergie der Kurbelwelle 44 auf die
Ventil treibende Nocke 126 bei einer Drehzahlreduk-
tion von 2 angeordnet. Das Zeitsteuerungsubertra-
gungsmittel 127 ist in einem Gehausedurchgang
128, der in dem Zylindermantel 47 und dem Zylinder-
kopf 50 des 41 angeordnet ist, aufgenommen, wobei
der Gehausedurchgang 128 die Ventiltriebkammer
116 und die Kurbelwellenkammer 43 verbindet.

[0053] Das Zeitsteuerungsubertragungsmittel 127
beinhaltet eine Antriebzeitsteuerriemenscheibe 129,
eine angetriebene Zeitsteuerriemenscheibe 131 als
das angetriebenen Rad und einen losen Zeitsteuer-
riemen 132. Die Antriebzeitsteuerriemenscheibe 129
ist an der Kurbelwelle 44 befestigt. Die angetriebene
Zeitsteuerriemenscheibe 131 ist ein angetriebenes
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Rad, das drehbar an der Haltewelle 130 gelagert ist,
die fest an dem Zylinderkopf gehaltert ist. Der Zeit-
steuerriemen 132 ist um die Antriebzeitsteuerriemen-
scheibe 129 und die angetriebene Zeitsteuerriemen-
scheibe 131 gewickelt. Die angetriebene Zeitsteuer-
riemenscheibe 131 ist in die Ventil treibende Nocke
126 des Ventiltriebsystems 113 integriert.

[0054] Das Zeitsteuerungsibertragungsmittel 127
kann Ol 42 innerhalb der Kurbelwellenkammer 43 zur
Ventiltriebkammer 116 mittels des Ols, das an dem
Zeitsteuerriemen 132 haftet und diesen begleitet, be-
fordern. Die zweite Gehausehalfte 53 des Kurbelge-
hauses 45 ist mit einer Fihrungswand 133 und einer
Flhrungswand 134 versehen. Die Fuhrungswand
133 ist gekrimmt, um so die Seite des Fliehkraftdreh-
zahlreglers 102 unterhalb des Zeitsteuerungsuber-
tragungsmittel 127 zu bedecken, um dabei das O1 42,
das durch die Olspritzfliigel 108 des Fliehkraftdreh-
zahlreglers 102 aufgespritzt wurde, zum unteren Teil
des Zeitsteuerungsiibertragungsmittel 127 zu leiten.
Die Fihrungswand 134 ist dem Zeitsteuerriemen 132
im unteren Teil des Zeitsteuerungsubertragungsmit-
tels 127 zugewandt, um das verspritzte Ol, das mit
der Fuhrungswand 133 kollidiert ist, der Zeitsteuer-
riemen-(132)-Seite zuzuleiten.

[0055] Das so an dem Zeitsteuerriemen 132 haften-
de Ol wird damit innerhalb der Ventiltriebkammer 116
vom Zeitsteuerriemen 132 aufgrund der Wirkung der
Tragheitskraft und der Zentrifugalkraft in dem Ab-
schnitt, in dem der Zeitsteuerriemen 132 um die Zeit-
steuerriemenscheibe 131 gewickelt wird, verspritzt.
In der Kopfabdeckung 115 ist ein gekrimmtes Abde-
ckungsteil 115b vorgesehen, das in einer Bogenform
festgehalten wird, um so den oberen Teil der ange-
triebenen Zeitsteuerriemenscheibe 131 zu bede-
cken. In das gekrimmte Abdeckungsteil 115b sind
mehrere, beispielsweise ein Paar, Olspritzrippen 136
und 137 in Intervallen entlang der Drehrichtung 135
der angetriebenen Zeitsteuerriemenscheibe 131 inte-
griert, um in Richtung der Seite vorzustehen, die dem
Zeitsteuerriemen 132 naher ist.

[0056] Die einlassseitigen und auslassseitigen
Kipphebel 124 und 125 des Ventiltriebsystems 113
stehen unabhangig in Gleitkontakt mit dem unteren
Teil der Ventil treibenden Nocke 126 an Stellen, die
auf gegentiiberliegenden Seiten einer vertikalen Linie
138 und in gleichem Abstand zu dieser Linie liegen,
die durch die Drehachse der Ventil treibenden Nocke
126 verlauft. In einer Projektion auf eine vertikale
Ebene, die orthogonal zur Drehachse der Ventil trei-
benden Nocke 126 (eine Ebene, die parallel zur Pa-
pierebene in Fig. 8 ist) ist, ist das Paar Olspritzrippen
136 und 137 auRerhalb eines Paares vertikaler Linien
139 und 140 angeordnet, die durch die Teile der Kipp-
hebel 124 und 125 verlaufen, die in Gleitkontakt mit
der Ventil treibenden Nocke 126 stehen. Die Olspritz-
rippen 136 und 137 sind in das gekrimmte Abdeck-

teil 115b so integriert, dass sie sich in einer Richtung
erstrecken, die orthogonal zur Drehrichtung 135 der
angetriebenen Zeitsteuerriemenscheibe 131 ist.

[0057] Auf dem oberen Teil des Zylinderkopfs 50
sind eine interne Wellenlagerung 50a und eine exter-
ne Wellenlagerung 50b mit dem dazwischen ange-
ordneten Gehausedurchgang 128 vorgesehen. Die
interne Wellenlagerung 50a halt ein Ende der Halte-
welle 130, die drehbar die Ventil treibende Nocke 126
und die angetriebene Zeitsteuerriemenscheibe 131
halt, die einstlickig ausgebildet sind. Die externe Wel-
lenlagerung 50b halt das andere Ende der Haltewelle
130. Eine Ringdichtung 141 ist zwischen der Wellen-
lagerung 50b und der Haltewelle 130 angeordnet.

[0058] Das andere Ende der Haltewelle 130 ist so
angeordnet, dass es der Aullenseite der Zylinder-
kopfs 50 zugewandt ist. Eine Eingriffplatte 115¢, die
in der Kopfabdeckung 115 vorgesehen ist, steht mit
dem anderen Ende der Haltewelle 130 in Eingriff und
verhindert dabei, dass sich die Haltewelle 130 vom
Zylinderkopf 50 wegbewegt und um ihre Achse dreht.

[0059] Zwischen der internen Wellenlagerung 50a
und dem einen Ende der Haltewelle 130 ist ein Olein-
lassdurchgang 142 vorgesehen, dessen oberes
Ende sich nach oben an der Grundflache der Ventil-
triebkammer 116 offnet und dessen unteres Ende
verschlossen ist. Auf der Auenseite des unteren
Teils der Haltewelle 130 ist eine flache Oberflache
130a vorgesehen, die sich von dem einen Ende der
Haltewelle 130 zu einer Stelle erstreckt, die der exter-
nen Wellenlagerung 50b entspricht. Zwischen der fla-
chen Oberflache 130a und der Ventil treibenden No-
cke 126 und der angetriebenen Zeitsteuerriemen-
scheibe 131 ist ein Oldurchgang 143 ausgebildet,
dessen eines Ende in Verbindung mit dem Oleinlass-
durchgang 142 steht. Das andere Ende des Oldurch-
gangs 143 o6ffnet sich nach unten zwischen der exter-
nen Wellenlagerung 50b und der angetriebenen Zeit-
steuerriemenscheibe 131 und steht in Verbindung mit
dem Gehdusedurchgang 128 der das Zeitsteue-
rungstbertragungsmittel 127 aufnimmt.

[0060] Im Folgenden wird auf die Fig.10 und
Fig. 11 Bezug genommen; der Motorblock 55 im Mo-
torhauptkérper 41 ist mit einer ersten Entlifterkam-
mer 144, einem ersten Verbindungsdurchgang 145,
einer zweiten Entlifterkammer 146, einem zweiten
Verbindungsdurchgang 147, und einem verbinden-
den Durchgang 148 zur Verbindung der ersten und
zweiten Entlifterkammer 144 und 146 versehen. Die
erste Entlifterkammer 144 ist an einer Stelle plat-
ziert, die um etwa 180° entlang der Umfangsrichtung
der Zylinderbohrung 46 von einer Stelle versetzt liegt,
die zum Einlasssystem 74 gehdrt. Der erste Verbin-
dungsdurchgang 145 stellt eine Verbindung zwi-
schen der ersten Entlifterkammer 144 und dem In-
nern der Kurbelwellenkammer 143 bereit. Die zweite
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Entlifterkammer 146 ist in der Nahe des Einlasssys-
tems 74 auf der Seite, die im Wesentlichen der ersten
Entlifterkammer 144 relativ zur Achse der Zylinder-
bohrung 46 gegeniberliegt, angeordnet. Der zweite
Verbindungsdurchgang 147 stellt eine Verbindung
zwischen der zweiten Entlifterkammer 146 und dem
Innern der Kurbelwellenkammer 43 bereit. Die zweite
Entllifterkammer 146 ist mit dem Luftfilter 72 des Ein-
lasssystems 74 Uber eine Gasrohrleitung 149, wie
etwa ein Gummischlauch, verbunden.

[0061] Im Folgenden wird auf Fig. 12 Bezug ge-
nommen; eine Aussparung 150 ist auf der AulRensei-
te der ersten Gehausehalfte 52 im Motorblock 55 auf
der Seite vorgesehen, die der Seite gegenuberliegt,
auf der das Einlasssystem 74 platziert ist. Eine Abde-
ckung 151 zur Abdeckung der Aussparung 150 ist an
der AuRenseite der ersten Gehausehalfte 52 befes-
tigt. Die erste Entllfterkammer 144 wird dadurch zwi-
schen der ersten Gehausehalfte 52 und der Abde-
ckung 151 gebildet, wobei die erste Entlifterkammer
144 sich oberhalb des Olstands innerhalb der Kurbel-
wellenkammer 43 befindet, wenn der Generator G
verwendet wird. Der erste Verbindungsdurchgang
145 steht mit dem unteren Teil der ersten Entlifter-
kammer 144 in Verbindung, wenn der Generator G
verwendet wird und ist in die erste Gehausehalfte 52
so gebohrt, dass dessen offenes Ende in der Kurbel-
wellenkammer 43 in zwei geteilt ist.

[0062] Der verbindende Durchgang 148 ist in der
ersten Gehausehalfte 52 so vorgesehen, dass er in
einer Ebene angeordnet ist, die orthogonal zur Achse
der Zylinderbohrung 46 ist. Ein Ende des verbinden-
den Durchgangs 148 o6ffnet sich innerhalb der Aus-
sparung 150, um so die Verbindung mit der ersten
Entlifterkammer 144 herzustellen.

[0063] Ein Wulst 152 ist vorspringend an der Au-
Renseite der ersten Gehausehélfte 52 in einem im
Wesentlichen zentralen Teil innerhalb der Ausspa-
rung 150 vorgesehen. Die Abdeckung 151 ist an der
ersten Gehausehalfte 52 durch eine Schraube 153
befestigt, die in den Wulst 152 geschraubt ist. Des
Weiteren sind auf der AufRenseite der ersten Gehau-
sehélfte 52 innerhalb der Aussparung 150 mehrere
Labyrinth bildende Wande 154 vorgesehen, die die
Abdeckung 151 berthren. Diese Labyrinth bildenden
Wande 154 bilden ein Labyrinth, das die Verbindung
zwischen dem ersten Verbindungsdurchgang 145
und dem verbindenden Durchgang 148 herstellt.
Wenn der Generator G verwendet wird, dringt Entluf-
tergas uber den ersten Verbindungsdurchgang 145
aus der Kurbelwellenkammer 43 in die erste Entluf-
terkammer 144 ein und erreicht dann den verbinden-
den Durchgang 148 durch das Labyrinth innerhalb
der ersten Entlifterkammer 144. Das begleitende Ol
wird vom Entluftergas separiert, wahrend das Entluf-
tergas seine Stromungsrichtung im Labyrinth andert.
Um es anders auszudrlcken, die erste Entlufterkam-

mer 144 ist so ausgebildet, das sie einen Gas-Flus-
sigkeit-Separiermechanismus aufweist. Des Weite-
ren sind in den Labyrinth bildenden Wanden 154, die
unter dem offenen Ende des verbindenden Durch-
gangs 148 angeordnet sind, in einem Abschnitt des
Labyrinths auf der Seite des verbindenden Durch-
gangs 148 Rucklauflécher 155 vorgesehen, deren
Stromungsflachen verengt sind, um die Stromung
des Entliftergas auf ein Minimum zu unterdriicken,
wobei die Riicklauflécher 155 das separierte Ol zur
Seite des ersten Verbindungsdurchgangs 145 rick-
fuhren.

[0064] Im Folgenden wird auch auf Fig. 13 Bezug
genommen; auf der AufRenseite der ersten Gehause-
halfte 52 im Motorblock 55 ist eine Aussparung 156
vorgesehen, die in der Nahe des Einlasssystems 74
auf der Seite, die im Wesentlichen der ersten Entluf-
terkammer 144 relativ zur Achse der Zylinderbohrung
46 gegenulberliegt, angeordnet. Eine Abdeckung 157
zur Abdeckung der Aussparung 156 ist an der Au-
Renseite der ersten Gehausehalfte 52 befestigt. Die
zweite Entlifterkammer 146, die oberhalb des Ol-
stands innerhalb der Kurbelwellenkammer 43 positi-
oniert ist, wenn der Generator G verwendet wird, wird
dadurch zwischen der ersten Gehausehalfte 52 und
der Abdeckung 157 ausgebildet. Das andere Ende
des verbindenden Durchgangs 148 o6ffnet sich in der
Aussparung 156, um so eine Verbindung mit dem
oberen Teil der zweiten Entlifterkammer 146 herzu-
stellen, wenn der Generator G verwendet wird.

[0065] Ein Wulst 158 ist vorstehend auf der Aulen-
seite der ersten Gehausehalfte 152 in einem im We-
sentlichen zentralen Teil innerhalb der Aussparung
156 vorgesehen. Die Abdeckung 157 ist an der ers-
ten Gehausehalfte 52 durch eine Schraube 159 be-
festigt, die in den Wulst 158 geschraubt ist. Auf die
erste Gehausehalfte 52 innerhalb der Aussparung
156 ist ein Membranventil 160 montiert, dass die
Strémung des Entliftergases aus der zweiten Entlif-
terkammer 146 zur Seite des verbindenden Durch-
gangs 148 auf eine Weise unterbindet, dass es das
offene Ende am anderen Ende des verbindenden
Durchgangs 148 verschlief3t.

[0066] Ein Vorsprung 161 ist vorspringend auf der
AuRenseite der ersten Gehausehalfte 52 in einem
Bereich zu einer Seite des verbindenden Durch-
gangs 148 angeordnet, dass er sich, wenn der Gene-
rator G verwendet wird, auf dem oberen Teil der zwei-
ten Entlifterkammer 146 befindet. Der Vorsprung
161 nimmt ein Ende des Gasrohrleitung 149 auf, die
luftdicht in ein Durchgangsloch 162 eingepasst ist,
das in der Abdeckung 157 vorgesehen ist, auf eine
Weise, dass die gesamte Offnung an dem einen
Ende der Gasrohrleitung 149 nicht verschlossen ist.

[0067] Auf vorspringende Weise ist auf der Aul3en-
seite der ersten Gehausehalfte 52 innerhalb der Aus-
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sparung 156 Labyrinth bildende Wande 163 und 164
ausgebildet, die die Abdeckung 157 berihren. Eine
Labyrinth bildende Wand 163 bildet ein Labyrinth,
das eine Verbindung zwischen dem verbindenden
Durchgang 148 und der Gasrohrleitung 149 inner-
halb der zweiten Entlifterkammer 146 herstellt. Die
andere Labyrinth bildende Wand 164 bildet ein Laby-
rinth, das eine Verbindung zwischen dem zweiten
Verbindungsdurchgang 147 und der Gasrohrleitung
149 innerhalb der zweiten Entlifterkammer 146 her-
stellt. Diese Labyrinthe ermdglichen es der zweiten
Entlifterkammer 146 ebenso, den Gas-Flissig-
keit-Separiermechanismus aufzuweisen.

[0068] Ein Ende der Druckrohrleitung 84 ist mit der
Abdeckung 157 verbunden, um mit der zweiten Ent-
lufterkammer 146 unterhalb der das Labyrinth bilden-
den Wande 163 und 164 verbunden zu sein. Das an-
dere Ende der Druckrohrleitung 84 ist mit der Kraft-
stoffpumpe 78 verbunden. Am unteren Teil der Laby-
rinth bildenden Wande 163 und 164 innerhalb der
zweiten Entlifterkammer 146 o6ffnet sich ein Ab-
zweigdurchgang 165 der vom verbindenden Durch-
gang 148 abzweigt, um das Membranventil 160 zu
umgehen. Zwischen den unteren Teilen der das La-
byrinth bildende Wéande 163 und 164 ist ein Drossel-
loch 166 ausgebildet, das zwischen den oberen und
unteren Teilen der das Labyrinth bildende Wande 163
und 164 innerhalb der zweiten Entlifterkammer 146
angeordnet ist.

[0069] Der zweite Verbindungsdurchgang 147 steht
in Verbindung mit dem unteren Teil der zweiten Ent-
lufterkammer 146, wenn der Generator G verwendet
wird und wird durch ein Durchgangsloch 167 und ein
Rohr 168 gebildet. Das Durchgangsloch 167 ist un-
mittelbar in die erste Gehausehalfte 52 gebohrt, um
in Verbindung mit der zweiten Entlufterkammer 146
zu stehen. Das Rohr 168 ist an der ersten Gehause-
hélfte 52 befestigt, um mit dem Durchgangsloch 167
in Verbindung zu stehen. Ein flacher Montagesitz 169
ist auf der ersten Gehausehalfte 52 in einem Teil, der
unterhalb der zweiten Entlifterkammer 146 angeord-
netist, wenn der Generator G verwendet wird, ausge-
bildet, um der Kurbelwellenkammer 168 zugewandt
zu sein. Das Durchgangsloch 167 ist in die erste Ge-
hausehalfte 52 gebohrt, um eine Verbindung zwi-
schen der zweiten Entlifterkammer 146 und dem
Montagesitz 169 herzustellen. Das Rohr 168 ist im
Wesentlichen in einer L-Form mit einem Flanschteil
168a, das in Kontakt mit dem Montagesitz 169 steht,
hergestellt. Das Flanschteil 168a ist an dem Monta-
gesitz 169 durch eine Schraube 170 befestigt, und
ein Ende des Rohrs 168 ist in einer flissigkeitsdich-
ten Weise mit einem Ende, auf der Seite des Monta-
gesitzes 169, des Durchgangsloches 167 befestigt.

[0070] Wenn der Generator G nicht verwendet wird,
wie in Fig. 14 dargestellt ist, kann der Motorhauptkor-
per 41 in eine seitwarts gelegte Ausrichtung ver-

bracht werden, so dass die Achse der Zylinderboh-
rung 46 im Wesentlichen horizontal ist. Der zweite
Verbindungsdurchgang 147 ist so ausgebildet, dass
die offenen Enden davon innerhalb der Kurbelwellen-
kammer 43 immer oberhalb des Olstands L innerhalb
der Kurbelwellenkammer 43 unabhangig von der
Ausrichtung des Motorhauptkérpers 41 liegen, wie in
den Fig. 14A bis 14D gezeigt ist, wenn der Motor-
hauptkdrper 41 sich in einem seitwarts gelegten Zu-
stand befindet, bei dem die Achse der Zylinderboh-
rung 46 im Wesentlichen horizontal verlauft.

[0071] In einem Zustand, bei dem sich der Motor-
hauptkorper 41 in einem seitwarts gelegten Zustand
befindet und in dem der verbindende Durchgang 148
sich unterhalb der Achse der Zylinderbohrung 46 be-
findet, das ist der in Fig. 14A gezeigte Zustand, be-
findet sich der Olstand des Ols 42 an einer Stelle, die
es dem Ol 42 gestattet, in die erste Entliifterkammer
144 (ber einen Abschnitt des ersten Verbindungs-
durchgangs 145 geleitet zu werden. Es besteht daher
die Méglichkeit, dass Ol 42 aus der ersten Entliifter-
kammer 144 zur Seite der zweiten Entlufterkammer
146 Uber den verbindenden Durchgang 148 strémen
kénnte. Die Strecke, die sich von dem ersten Verbin-
dungsdurchgang 145 zu dem verbindenden Durch-
gang 148 uber die erste Entlifterkammer 144 er-
streckt ist in einer Form gestaltet, die verhindert, dass
Ol 42 innerhalb der Kurbelwellenkammer 43 in den
verbindenden Durchgang 148 eintritt. Das heil}t, in
der vorliegenden Ausfihrungsform, befindet sich der
Olstand an einer Stelle, der mit der durchbrochenen
Linie L' in Fig. 12 markiert ist, wenn sich der Motor-
hauptkdrper 41 in einem seitwarts gelegten Zustand
befindet, bei dem der verbindende Durchgang 148
unterhalb der Achse der Zylinderbohrung 46 ange-
ordnet ist, und die Labyrinth bildende Wande 154, die
in der ersten Gehausehalfte 52 zu Bildung des Laby-
rinths innerhalb der ersten Entlifterkammer 144 vor-
gesehen sind, sind in einer Form ausgebildet, die ver-
hindert, dass Ol 42, das in die erste Entliifterkammer
144 durch den ersten Verbindungsdurchgang 145
gestromt ist, in den verbindenden Durchgang 148
eindringt.

[0072] Die Arbeitsweise der vorliegenden Ausfih-
rungsform ist nachfolgend erlautert. Die erste Gehau-
sehalfte 52 des Motorhauptkérpers 41 ist mit der ers-
ten Entlifterkammer 144, dem ersten Verbindungs-
durchgang 145, der die Verbindung zwischen der
Entlifterkammer 144 und der Kurbelwellenkammer
43 herstellt, der zweiten Entlifterkammer 146, die in
der Nahe des Einlasssystems 74 auf der Seite, die im
Wesentlichen der ersten Entlifterkammer 144 relativ
zur Achse der Zylinderbohrung 46 gegenuberliegt,
platziert ist, dem zweiten Verbindungsdurchgang
147, der die Verbindung zwischen der zweiten Entlif-
terkammer 146 und der Kurbelwellenkammer 43 her-
stellt, und dem verbindenden Durchgang 148 verse-
hen, der eine Verbindung zwischen der ersten and
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zweiten Entlifterkammer 144 und 146 herstellt, so
dass der erste und zweite Verbindungsdurchgang
145 und 147 in Verbindung mit den unteren Teilen der
ersten und zweiten Entlifterkammer 144 und 146
stehen, die oberhalb des Olstands L innerhalb der
Kurbelwellenkammer 43 angeordnet sind, wenn der
Generator G verwendet wird und der verbindende
Durchgang 148 ist im oberen Teil der zweiten Entlif-
terkammer 146 gedffnet. Die Gasrohrleitung 149, die
in Verbindung mit dem oberen Teil der zweiten Entlif-
terkammer 146 steht, wenn der Generator G verwen-
det wird, ist mit dem Luftfilter 72 des Einlasssystems
74 verbunden.

[0073] Das Entliftergas, das in der Kurbelwellen-
kammer 43 erzeugt wird, wird daher, wenn der Gene-
rator G verwendet wird, aus dem ersten Verbindungs-
durchgang 145 zum Einlasssystem 74 Uiber die erste
Entlifterkammer 144, den verbindenden Durchgang
148, die zweite Entlifterkammer 146 und die Gas-
rohrleitung 149 und ebenso aus dem zweiten Verbin-
dungsdurchgang 147 zum Einlasssystem 74 iiber die
zweite Entlifterkammer 146 und die Gasrohrleitung
149 geleitet.

[0074] Da des Weiteren die Labyrinthe innerhalb
der ersten und zweiten Entlifterkammer 144 und 146
ausgebildet sind, kann das Ol aus dem Entliiftergas
separiert werden, wahrend es durch die Labyrinthe
hindurch lauft und in die Kurbelwellenkammer 43
Uber den ersten and zweiten Verbindungsdurchgang
145 und 147 rickgefihrt werden, wodurch die
Gas-Flussigkeit-Separierleistung gesteigert wird.

[0075] Da des Weiteren der zweite Verbindungs-
durchgang 147 so ausgebildet ist, dass das offene
Ende des zweiten Verbindungsdurchgangs 147 in-
nerhalb der Kurbelwellenkammer 43 oberhalb des
Olstands L innerhalb der Kurbelwellenkammer 43 an-
geordnet ist, unabhangig von der Ausrichtung des
Motorhauptkérpers 41, wenn der Motorhauptkdrper
41 sich in einem seitwarts gelegten Zustand befindet,
bei dem die Achse der Zylinderbohrung 46 im We-
sentlichen horizontal verlauft, kann verhindert wer-
den, dass Ol 42 innerhalb der Kurbelwellenkammer
43 in die zweite Entlifterkammer 146 Uber den zwei-
ten Verbindungsdurchgang 147 eindringt, unabhan-
gig von der Ausrichtung des Motorhauptkorpers 41,
wenn der Motorhauptkérper 41 sich in einem seit-
warts gelegten Zustand befindet, bei dem die Achse
der Zylinderbohrung 46 im Wesentlichen horizontal
verlauft.

[0076] Da des Weiteren die Strecke vom ersten Ver-
bindungsdurchgang 145 zum verbindenden Durch-
gang 148 Uber die erste Entlifterkammer 144 in einer
Form ausgebildet ist, die verhindern kann, dass Ol 42
innerhalb der Kurbelwellenkammer 43 in den verbin-
denden Durchgang 148 eintritt, wenn der Motor-
hauptkdrper 41 sich in einem seitwarts gelegten Zu-

stand befindet, bei dem der verbindende Durchgang
148 unterhalb der Achse der Zylinderbohrung 46 an-
geordnet ist, dringt das Ol 42 innerhalb der Kurbel-
wellenkammer 43 nicht in die zweite Entlifterkammer
146 aus dem ersten Verbindungsdurchgang 145 tGber
die erste Entlifterkammer 114 und den verbindenden
Durchgang 148 ein.

[0077] Das Ol 42 innerhalb der Kurbelwellenkam-
mer 43 tritt daher nicht in die zweite Entllufterkammer
146 ein, egal wie die Ausrichtung des Motorhauptkor-
pers 41 ist, wenn er sich in einem seitwarts gelegten
Zustand befindet, so dass die Achse der Zylinderboh-
rung 46 im Wesentlichen horizontal ist, und es ist
méglich, zuverlassig das Eindringen von Ol 42 in das
Einlasssystem 74 zu verhindern und dies tragt zu ei-
ner Steigerung der Auslassleistung bei, weil kein wei-
Rer Rauch durch den Auspufftopf 40 ausgestolien
wird, wenn die Maschine E gestartet wird.

[0078] Des Weiteren sind die erste und zweite Ent-
lGfterkammer 144 und 146 in dem Motorhauptkérper
41 vorgesehen, und die Gesamtbemallung des Mo-
tors E nimmt nicht zu.

[0079] Des Weiteren wird der zweite Verbindungs-
durchgang 147 aus dem Durchgangsloch 167 gebil-
det, das unmittelbar in die erste Gehausehalfte 52
des Motorhauptkérpers 41 gebohrt ist, um die Verbin-
dung mit der zweiten Entlifterkammer 146 herzustel-
len, und das Rohr 168, das an der ersten Gehause-
héalfte 52 befestigt ist, steht in Verbindung mit dem
Durchgangsloch 167. Es ist méglich, leicht den zwei-
ten Verbindungsdurchgang 147 mit einer komplizier-
ten Form auszubilden, die es ermoglicht, dessen of-
fenes Ende oberhalb des Olstands innerhalb der Kur-
belwellenkammer 43 unabhangig von der Ausrich-
tung des Motorhauptkérpers 41 anzuordnen, wenn
sich der Motorhauptkérper 41 in einem seitwarts ge-
legten Zustand befindet, so dass die Achse der Zylin-
derbohrung 46 im Wesentlichen horizontal ist.

[0080] Der Kraftstofftank 32 ist auf der Seite des
Motorhauptkorpers 41 angeordnet, um dadurch die
tragbare motorbetriebene Maschine niedriger und
kompakter zu machen. Sie kann dadurch leicht um-
her getragen werden, was die Bequemlichkeit fir den
Nutzer steigert.

[0081] Da des Weiteren die Kraftstoffpumpe 78, die
bendtigt wird, weil der Kraftstoffausgang 32a des
Kraftstofftanks 32 niedriger als der Vergaser 73 ange-
ordnet ist, der Membranbauart entspricht, kénnen die
Druckpulse, die innerhalb der Kurbelwellenkammer
43 des Motors E erzeugt werden, auf effektive Weise
genutzt werden, um die Kraftstoffpumpe 78 anzutrei-
ben. Da des Weiteren die Druckrohrleitung 84 zur
Ubertragung der Druckpulse an die Kraftstoffpumpe
78 an die zweite Entlifterkammer 146 angeschlos-
sen ist, wie es der Fall beim Entliftergas ist, werden
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die Druckpulse, die in der Kurbelwellenkammer 43
erzeugt werden, von dem ersten Verbindungsdurch-
gang 145 zur Druckrohrleitung 84 Uiber die erste Ent-
lufterkammer 144, den verbindenden Durchgang 148
und die zweite Entlifterkammer 146 Gbertragen und
wirken auf die Kraftstoffpumpe 78 ein, wodurch so-
weit wie maglich verhindert wird, dass Ol in die Kraft-
stoffpumpe 78 eindringt.

[0082] Der Gas-Flussigkeit-Separiermechanismus
wird somit von dem Entliftergas und der Kraftstoff-
pumpe 78 geteilt und dessen Installation im Motor-
hauptkdrper 41 kann rationalisiert werden, wodurch
die Struktur des Motorhauptkérpers 41 vereinfacht
und kompakter gestaltet werden kann.

[0083] Das Ventiltriebsystem 113 ist in der Ventil-
triebkammer 116 aufgenommen, die zwischen dem
Zylinderkopf 50 und der Kopfabdeckung 115 des Mo-
tors E angeordnet ist. Die Leistung der Kurbelwelle
44 wird auf das Ventiltriebsystem 113 (ber das Zeit-
steuerungsubertragungsmittel 127 mit der angetrie-
benen Zeitsteuerriemenscheibe 131 und dem Zeit-
steuerriemen 132, der um die angetriebene Zeitsteu-
erriemenscheibe 131 gewickelt ist, Ubertragen, die
zusammen mit der Ventil treibenden Nocke 126 des
Ventiltriebsystems 113 in Drehung versetzt wird. Das
Ol 42 wird der Ventiltriebkammer 116 durch das Ol 42
innerhalb der Kurbelgehause 43, das den Zeitsteuer-
riemen 132 begleitet, zugefihrt.

[0084] Des Weiteren ist ein bogenférmig gekrimm-
tes Abdeckungsteil 115b, das den oberen Teil der an-
getriebenen Zeitsteuerriemenscheibe 131 bedeckt,
auf der Kopfabdeckung 115 vorgesehen, und mehre-
re (ein Paar in dieser Ausfiihrungsform) von Olspritz-
rippen 136 und 137 sind in das gekrimmte Abde-
ckungsteil 115b Uber der angetriebenen Zeitsteuer-
riemenscheibe 131 in Intervallen entlang der Dreh-
richtung 135 der angetriebenen Zeitsteuerriemen-
scheibe 131 angeordnet, um so in Richtung des Zeit-
steuerriemens 132 vorzustehen.

[0085] Wenn das Ol, das zur Ventiltriebkammer 116
beférdert wird, wahrend es an dem Zeitsteuerriemen
132 haftet, vom Zeitsteuerriemen 132 aufgrund der
Wirkung der Tragheitskraft und Zentrifugalkraft ge-
trennt wird, kollidiert das so abgeléste Ol mit den OI-
spritzrippen 136 und 137 und wird zerstaubt. Da die
Olspritzrippen 136 und 137 im gekrimmten Abde-
ckungsteil 115b der Kopfabdeckung 115 an mehre-
ren Stellen in Intervallen entlang der Drehrichtung
135 der angetriebenen Zeitsteuerriemenscheibe 131
angeordnet sind, kollidiert das Ol, das eine Olspritz-
rippe 136 passiert hat, mit der nachfolgenden OlI-
spritzrippe 137 und wird verspritzt, wodurch das Ol
zuverlassig an mehrere Stellen verspritzt wird und si-
cher gestellt ist, dass das Ol zuverlassig jeden Teil
des Ventiltriebsystems 113 erreichen kann. Die OI-
spritzrippen 136 und 137 haben ebenso die Funktion

von Verstarkungen der Kopfabdeckung 115.

[0086] Die einlassseitigen und auslassseitigen
Kipphebel 124 und 125 des Ventiltriebsystems 113
stehen in Gleitkontakt mit dem unteren Teil der Ventil
treibenden Nocke 126 an Stellen auf gegenuberlie-
genden Seiten von der vertikalen Linie 138 und in
gleichem Abstand dazu, welche durch die Drehachse
der Ventil treibenden Nocke 126 verlauft. In der Pro-
jektion auf die vertikale Ebene, die orthogonal zur
Drehachse der Ventil treibenden Nocke 126 ist, ist
das Paar aus Olspritzrippen 136 und 137 auBerhalb
dem Paar aus vertikalen Linien 139 und 140 ange-
ordnet, die durch die Teile der Kipphebel 124 und 125
verlaufen, wo es zum Gleitkontakt mit der Ventil trei-
benden Nocke 126 kommt. Das Ol, das mit den OlI-
spritzrippen 136 kollidierte und verspritzt worden ist,
wird auf effektive Weise der Flache zugefihrt, bei der
der auslassseitige Kipphebel 125 auf der Ventil trei-
benden Nocke 126 gleitet. Das Ol, das mit den Ol-
spritzrippen 137 kollidierte und verspritzt worden ist,
wird auf effektive Weise der Flache zugefihrt, bei der
der einlassseitige Kipphebel 124 auf der Ventil trei-
benden Nocke 126 gleitet. Das Ventiltriebsystem 113
kann dadurch zuverlassig durch eine kleine Anzahl
von Olspritzrippen 136 und 137 geschmiert werden.

[0087] Jeder der Olspritzrippen 136 und 137 ist in
das gekrimmte Abdeckungsteil 115b integriert, um
sich in einer Richtung, die orthogonal zur Drehrich-
tung 135 der angetriebenen Zeitsteuerriemenscheibe
131 ist, zu erstrecken. Das Ol kann mit den Olspritz-
rippen 136 und 137 im rechten Winkel kollidieren, wo-
durch das Ol in zerstdubender Weise verspritzt wird.

[0088] Des Weiteren sind die Ventil treibende Nocke
126 des Ventiltriebsystems 113 und die angetriebene
Zeitsteuerriemenscheibe 131 des Zeitsteuerungsu-
bertragungsmittels 127 ineinander integriert und sind
drehbar auf der Haltewelle 130 gelagert, die sich ge-
genlberliegenden Enden der Haltewelle 130 sind
feststehend im Zylinderkopf 50 gelagert, welcher ein
oberes Teil des Motorhauptkérpers 41 bildet.

[0089] Zwischen dem Zylinderkopf 50 und einem
Ende der Haltewelle 130 ist der Oleinlassdurchgang
142 vorgesehen, dessen oberes Ende sich nach
oben auf der Grundflache der Ventiltriebkammer 116
offnet und dessen unteres Ende verschlossen ist. Auf
der Aulienseite des unteren Teils der Haltewelle 130
ist die flache Oberflache 130a vorgesehen, die den
Oldurchgang 143 zwischen der flachen Oberflache
130a und der Ventil treibenden Nocke 126 und der
angetriebenen Zeitsteuerriemenscheibe 131 bildet,
wobei ein Ende des Oldurchgangs 143 mit dem
Oleinlassdurchgang 142 in Verbindung steht. Das
andere Ende des Oldurchgangs 143 &ffnet sich nach
unten und steht in Verbindung mit dem Gehause-
durchgang 128, der das Zeitsteuerungsubertra-
gungsmittel 127 aufnimmt.
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[0090] GemalR der zuvor erwahnten Anordnung zu-
sammen mit der Verwendung des Spritzschmiersys-
tems, bei dem Ol, das verspritzt wurde und die Ven-
tiltriebkammer 116 fillt, innerhalb der Ventiltriebkam-
mer 116 hinunterfallt und im freien Fall zum Olein-
lassdurchgang 142 geleitet wird, wird das Ol weiter
vom Oleinlassdurchgang 142 zu einem Ende des OI-
durchgangs 143 geleitet, der sich zwischen der Au-
Renseite des unteren Teils der Haltewelle 130 und
der Ventil treibenden Nocke 126 und der angetriebe-
nen Zeitsteuerriemenscheibe 131 befindet. Das Ol
kann ferner von dem einen Ende des Oldurchgangs
143 in Richtung des Gehausedurchgangs 128 stro-
men und zum unteren Teil des Motorhauptkérpers 41
zurlickkehren.

[0091] Der Oldurchgang 142 wird durch Schaffung
der flachen Oberflache 130a auf der AuRRenseite des
unteren Teils der Haltewelle 130 bereitgestellt, und,
wahrend jeglicher Zuwachs der maschinellen Bear-
beitungskosten durch Vereinfachung der maschinel-
len Bearbeitung der Haltewelle 130 vermieden wird,
werden die Strdmungsflachen des Oleinlassdurch-
gangs 142 und des Oldurchgangs 143 vergleichswei-
se grof3, um die Zufihrung einer ausreichenden Men-
ge Ol zu der Schmierflaiche zwischen der Haltewelle
130 und der Ventil treibenden Nocke 126 und der an-
getriebenen Zeitsteuerriemenscheibe 131 zu gestat-
ten, um dadurch die Erzeugung von Hitze aufgrund
der héheren Drehgeschwindigkeit zu unterdriicken.

[0092] Die Anwendung der vorliegenden Erfindung
ist nicht auf ein Viertakt-OHC-Motor fir einen Motor-
generator eingeschrankt, sondern die vorliegende
Erfindung kann weit reichend in die Praxis bezogen
auf einen beliebigen Viertakt-OHC-Motor umgesetzt
werden. Die vorliegende Erfindung kann auch bei ei-
nem Viertakt-OHC-Motor zur Anwendung kommen,
bei dem Ol durch eine Ventiltriebkammer 116 durch
einen Mechanismus geleitet wird, der anders ist als
der, bei dem Ol den Zeitsteuerriemen 132 des Zeit-
steuerungsubertragungsmittels 127 begleitet.

[0093] Obwohl eine Ausfuhrungsform der vorliegen-
den Erfindung zuvor erldutert worden ist, ist die vor-
liegende Erfindung nicht auf die zuvor beschriebene
Ausfuhrungsform beschrankt, und die vorliegende
Erfindung kann auf eine vielfaltige Weise abgewan-
delt werden, ohne dabei vom Umfang der vorliegen-
den Erfindung, der in den beigeflgten Ansprichen
beschrieben ist, abzuweichen.

[0094] Die vorliegende Erfindung kann in anderen
spezifischen Formen, ohne deren wesentlichen Ei-
genschaften aufzugeben, verwirklicht werden. Die
derzeitig offenbarten Ausfiihrungsformen dienen da-
her in jeder Hinsicht der Veranschaulichung und nicht
zur Einschrankung, der Umfang der Erfindung wird
durch die beigefligten Anspriiche statt durch die vor-
hergehende Beschreibung angegeben.

Patentanspriiche

1. Schmierungsvorrichtung in  einem Vier-
takt-OHC-Motor mit einem Hauptkdrper (41), einer
Kopfabdeckung (115), einem Einlassventil (110), ei-
nem Auslassventil (111), einem Gehausedurchgang
(128) und einer Kurbelwelle (44), wobei die Schmie-
rungsvorrichtung Folgendes umfasst:
eine Ventiltriebkammer (116), die zwischen dem Mo-
torhauptkdrper und der Kopfabdeckung, die mit dem
Motorhauptkdrper verbunden ist, ausgebildet ist,
ein Ventiltriebsystem (113), das in der Ventiltriebkam-
mer aufgenommen ist und mit dem Einlassventil und
dem Auslassventil wirkungsmaRig verbunden ist, wo-
bei das Ventiltriebsystem eine Haltewelle (130), eine
Ventil treibende Nocke (126) aufweist, die drehbar
auf der Haltewelle gelagert ist, wobei die Haltewelle
an ihren gegeniberliegenden Enden in einem oberen
Teil des Motorhauptkdrpers feststehend gelagert ist;
und
Zeitsteuerungsubertragungsmittel (127), die zwi-
schen dem Ventiltriebsystem und der Kurbelwelle an-
geordnet und in dem Gehausedurchgang im Motor-
hauptgehause aufgenommen ist, worin der obere Teil
des Gehausedurchgangs mit der Ventiltriebkammer
in Verbindung steht, worin die Zeitsteuerungsubertra-
gungsmittel ein angetriebenes Rad (131), das einstu-
ckig mit der Ventil treibenden Nocke ausgebildet ist,
Schmierdl (42) umfassen, das der Ventiltriebkammer
zugefluhrt wird;
ein Oleinlassdurchgang (142) ist zwischen dem obe-
ren Teil des Motorhauptkdrpers und einem Ende der
Haltewelle angeordnet, wobei das obere Ende des
Oleinlassdurchgangs nach oben auf der Grundflache
der Ventiltriebskammer offen ist, das untere Ende
des Oleinlassdurchgangs verschlossen ist; und
eine flache Oberflache (130a) an der Aulienseite des
unteren Teils der Haltewelle, worin ein Oldurchgang
(143) zwischen der flachen Oberflache und dem Ven-
til treibenden Nocken und dem angetriebenen Rad
ausgebildet ist, wobei ein Ende des Oldurchgangs
mit dem Oleinlassdurchgang in Verbindung steht,
und das andere Ende des Oldurchgangs nach unten
offen ist und in Verbindung mit dem Gehausedurch-
gang steht.

Es folgen 14 Blatt Zeichnungen

12/26



DE 602 11 971 T2 2007.02.01

Anhangende Zeichnungen
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FIG.5

17/26



DE 602 11 971 T2 2007.02.01

FIG.6
116
N 124) T8 o
13—\ \|136
114 131
110~ 130
(N ‘l
112 kilq
50 \ N4/ J"
Y
47 NG E 132
E—t ¥ | 128
148 49 ”
11.L 48 7 4a __1_11
- -\ 96/ | =109
----- 7, 64
H 46
129 |
44
°9 5L T i 103
7 1070=0 2 104
- _106a
N\
=316 \ 102
82 53 45 . 107 108
45 8 7

18/26



DE 602 11 971 T2 2007.02.01

FIG.7

113 124
125, 119126 .70
116 i/ 74
71 ‘\\\ _A 88 | A 55 \
N ) [N j
A !
50~ : .= m 73
48 [N LEH[0 17
149
= 13
12 1110
47 561 1110 ,
O O\ T W 157
151/ ) : =
"R aal? 146
\
144 l :
{agr” 13
145772 ; 147
'L\(;\ \ 58 168
[N 42\ 43
(@)
/ &3 52
41 45

19/26



DE 602 11 971 T2 2007.02.01

i
-

NN 2
NG / "\
iy /l\ 10
42~ /.:‘—._—.:?\

A\

43

6a

— O
\T— 133 \'\\!‘;\)‘y)@ 106

\___“f \\."- .... 7 =104
— {
S0 I%08 5

20/26




DE 602 11 971 T2 2007.02.01

FIG.9
116 ~115b
1307\ 124 127
126
114 131
43
119 130
| 50a 50b
~ v/
. J 142
112 o) —
7 115¢
{ s 77 141
50 . 2 l 130341
47 \
132
E— # I /
4 A

}9 4'8 ) 128

21/26



FIG.10

DE 602 11 971 T2 2007.02.01

22/26




51

149
162

FIG.11

DE 602 11 971 T2 2007.02.01

160/159

156

157

J—

//////////////////
N

0N

23/26

163

152

///////// <
N~
<
-—
\ o S ¢
N ©
\ -~
e To)
’
O \f«\ Y, 4 Pw
< / 4 Y -
R /4 /
’ V.
’ 2
’ ()
2
\““I ~
-o- % 6
bll\n -
JUp Y,
- ]
' \\~ Oll.‘-
WX\\~\\kNNHN\\\\\~NkN\N
(o o)
<
1
tn

(Vo]

151}



DE 602 11 971 T2 2007.02.01

FIG.12

151

154

148

51

52

41

24/26



DE 602 11 971 T2 2007.02.01

149 160 148
'.\ /
N iy
2 ".'\. /'TJ\\
Al e
vy
161 iz 146 | 156
< 165
| 157
158
4 - 159
a1\ 1643\

167 1) 66
SN E 168a
‘-4'---!-% ............ A 169

" \ 170
1 ‘168
147
53
51

25/26



DE 602 11 971 T2 2007.02.01

FIG.14

168

26/26

41



	Titelseite
	Beschreibung
	Patentansprüche
	Anhängende Zeichnungen

