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@ Antriebsvorrichtung fiir eine Taumelscheibenmaschine.

@ Bei dieser Antriebsvorrichtung ist eine Taumel-
scheibe 13 in abschnittsweiser Berlihrung mit den
Seitenwinden 8, 9 eines Fdrderraumes 12 und liegt
dichtend an diesen an. Dabei entstehen voneinander
unabhingige F&rderkammern. Die Taumelscheibe
13 wird Uber eine schrdg zu einer Antriebswelle 2
stehenden Taumelscheibenwelle 1 um einen Tau-
melpunkt bewegt.

Zur Erzielung einer gleichmiBigen Anlage der
Taumelscheibe 13 an die Seitenwdnde 8, 9 und zur
Vermeidung von Verspannungen durch geometri-
sche Ungenauigkeit oder Uberrollen von Fremdké&r-
pern ist die Taumelscheibenwelle 1 zur Verdnderung
ihrer Schrigstellung beweglich mit der Antriebswelle
2 verbunden und durch ein oder mehrere, sich zum
einen an der Taumelscheibenwelle 1 und zum ande-
ren an der Anftriebswelle 2 abstlitzenden Federele-
mente 18 in eine groBtmdgliche Schrigstellung aus-
gelenkt.

Fig.1
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Technisches Gebiet

Die Erfindung betrifft eine Antriebsvorrichtung
fir eine Taumelscheibenmaschine, bei der eine
Taumelscheibe in abschnitisweiser Berlihrung mit
den Seitenwdnden eines F&rderraumes ist und
dichtend an diesen anliegt, so daB voneinander
unabhingige Forderkammern entstehen, und bei
der die Taumelscheibe Uber eine schrdg zu einer
Antriebswelle stehende Taumelscheibenwelle um
einen Taumelpunkt bewegt wird.

Eine  Taumelscheibenmaschine  funktioniert
nach folgendem Prinzip. Dreht sich eine Antriebs-
welle, so wird eine Taumelscheibenwelle, einen
Kegel um die Mittelachse der Antriebswelle be-
schreibend, bewegt. Durch die Schriglage der
Taumelscheibenwelle bezliglich der Mittelachse
der Antriebswelle fiihrt eine senkrecht zu der Tau-
melscheibenwelle stehende Taumelscheibe in ei-
nem sie aufnehmenden F&rderraum eine Taumel-
bewegung um einen auf der Mittelachse der An-
triebswelle liegenden Taumelpunkt aus. Eine die
Taumelscheibe durchdringender, sich in Achsrich-
tung der Antriebswelle erstreckender Trennsteg
teilt den Fd&rderraum in einen saugseitigen und
einen druckseitigen Teil auf. Durch die sich an den
Seitenwdnden des Fd&rderraumes entlang bewe-
gende Taumelscheibe entstehen innerhalb des
F&rderraumes zwei umlaufende, in ihrem Volumen
verdnderliche F&rderkammern. Die Taumelscheibe
liegt idealerweise an den Seitenwdnden des For-
derraumes stiickweise an.

Stand der Technik

Aus der DE-AS 1 090 966 ist eine Taumel-
scheibenpumpe bekannt, bei der die Taumelschei-
be in einem Fdrderraum angeordnet ist, deren der
Taumelscheibe gegeniiberliegende Gehdusewand-
flichen kegelig ausgebildet sind. Die Ebene des
F&rderraumes verlduft senkrecht zur Antriebswel-
lenebene. Durch die schrdg in dem Fd&rderraum
angeordnete Taumelscheibe werden beiderseits
der Taumelscheibe die Férderkammern verdnderli-
chen Volumens gebildet. Die sich in dem Fd&rder-
raum bewegende Taumelscheibe ist als Kreisring
ausgebildet, der mit seinem inneren Durchmesser
auf einer Kugelfliche einer Taumelscheibennabe
angeordnet ist. Diese Kugelflache ist in entspre-
chend geformten Gegenflichen des den Fd&rder-
raum einschlieBenden Pumpengehiuses gelagert.

Die Taumelscheibenwelle wird in einem mit der
Antriebswelle verbundenen Rotor gelagert. Dazu ist
der Rotor mit einer zur Mittelachse der Antriebs-
welle schrdg liegenden, exzentrischen Bohrung
versehen, in welcher zwei Kugellager, die mit ihren
AuBenlaufringen an der Wand der Bohrung anlie-
gen und das eine Ende der Taumelscheibenwelle
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fihren, angeordnet sind. Dreht sich der Rotor, so
beschreibt das Ende der Taumelscheibenwelle ei-
nen Kreis um die Mittelachse der Antriebswelle und
die Taumelscheibe flhrt eine Taumelbewegung um
den Taumelpunkt aus.

Eine weitere Antriebsvorrichtung wird in der
DE-PS 12 77 673 beschrieben. Um die Taumelbe-
wegung zu erzielen, ist die Antriebsachse mit ei-
nem schrdg gestellten Abschnitt ausgebildet, der
bei der Rotation der Antriebswelle einen gleichmi-
Bigen Doppelkegel beschreibt. Das Zentrum des
Doppelkegels ist der Taumelpunkt. Uber Nadella-
ger stltzt sich eine Nabe auf dem schrdg gestell-
ten Abschnitt ab, mit welcher die Taumelscheibe
verbunden ist.

Bei beiden Konstruktionen besteht eine
Schwierigkeit darin, die Taumelscheibenwelle so zu
flihren, daB die Taumelscheibe wihrend des ge-
samten Umlaufs mdglichst gut an den Seitenwin-
den des Forderraumes anliegt, da die Taumel-
scheibe bei geringsten Abweichungen von dem
berechneten ldealmaB, beispielsweise wegen Un-
genauigkeiten der Wandfldchen, Verzug der Bau-
teile durch Wirmedehnung oder durch Uberrollen
von Fremdk&rpern nicht in der vorgesehenen
Schriaglage steht. Dadurch wird entweder die Tau-
melscheibe zu stark gegen die Seitenwidnde ge-
preBt und es treten hohe Kréfte durch Verspannun-
gen auf, welche die Taumelscheibenmaschine und
den antreibenden Motor zerstbren k&nnen, oder es
entsteht zwischen der Taumelscheibe und den Sei-
tenwdnden ein Spalt. Mit dem Spalt ergibt sich
aufgrund der Spaltverluste ein verschlechteter Wir-
kungsgrad.

Die Aufgabe der Erfindung besteht also darin,
die Taumelscheibe so in Anlage an die Seitenwin-
de des Fdrderraumes zu bringen, daB sich bei dem
Betrieb der Taumelscheibenmaschine eine gute
Anlage einstellt und erhalten bleibt, so daB die
Spaltverluste klein sind und Verspannungen ver-
mieden werden.

Darstellung der Erfindung

ErfindungsgemiB ist die Taumelscheibenwelle
zur Verdnderung ihrer Schrigstellung mit der An-
triebswelle beweglich verbunden und durch ein
oder mehrere, sich zum einen an der Taumelschei-
benwelle und zum anderen an der Antricbswelle
abstlitzende Federelemente in eine groBtmdgliche
Schragstellung ausgelenkt.

Mit der Erfindung wird der Nachteil eines star-
ren Antriebsstranges mit einem starren Wellenwin-
kel der Taumelscheibenwelle durch den Einsatz
eines elastischen Federelements zur Auslenkung
der Taumelscheibenwelle und Erzielung eines
mdglichst groBen, aber nachgiebigen Wellenwin-
kels vermieden.
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Das Federelement erlaubt durch seine Nach-
giebigkeit den Ausgleich von MaBabweichungen
und das Uberrollen kleinerer Fremdk&rper, ohne
daB dabei hohe Krifte oder Verspannungen auftre-
ten.

Die Weiterbildung nach Anspruch 2 sieht vor,
die Antriebswelle Uber ein Knickgelenk mit der
Taumelscheibenwelle zu verbinden. Das Federele-
ment erstreckt sich Uber das Knickgelenk und liegt
im wesentlichen parallel zu der Antriebswelle. Das
Drehmoment wird Uber das Knickgelenk auf die
Taumelscheibenwelle Ubertragen. Der Taumelpunkt
der Taumelscheibe liegt auf der Knicklinie des
Knickgelenks.

Um das Verdrehen der Taumelscheibe und die
Gefahr des Anlaufens an den Trennsteg auszu-
schlieBen, ist in den Weiterbildungen nach An-
spruch 3 bis 5 zwischen der nutierenden Taumel-
scheibennabe und dem feststehenden Gehiuse
bzw. der Antriebswellenflihrung eine Vorrichtung
zur drehsteifen Verbindung dieser Bauteile offen-
bart. Diese Verbindung kann beispielsweise durch
ineinandergreifende Zahnrdder oder durch einen
drehsteifen Faltenbalg, beispielsweise aus Metall,
verwirklicht werden.

Die Weiterbildung nach Anspruch 6 sieht ein
radial bewegliches Lagerteil zur Lagerung der Tau-
melscheibenwelle in der Antriebswelle vor, wobei
das Lagerteil durch ein im wesentlichen senkrecht
zur Antriebswelle angeordnetes Federelement ra-
dial ausgelenkt wird.

Die Flihrung des Lagerteils in radialer Richtung
verhindert ein Ausweichen desselben unter erh8h-
ter Antriebskraft.

Wird die formschliissige Verbindung aus Nut
und Bolzen herbeigeflihrt, wobei es grundsitzlich
keine Rolle spielt, welches Bauteil mit der Nut und
welches mit dem Bolzen versehen ist, so 148t sich
das Lagerteil zusdtzlich um die Mittelachse der
Bolzen drehen.

Die Ausfiihrung der Nut in Form eines L er-
leichtert den Zusammenbau des Antriebsstranges.

Die Erfindung kann in vorteilhafter Weise auch
bei Taumelscheibenpumpen angewendet werden.
Sie ist aber ebenso bei als Turbine betriebenen
Taumelscheibenmaschinen, beispielsweise  zur
Messung der DurchfluBmenge, moglich.

Kurze Beschreibung der Zeichnung

Zwei Ausflihrungsbeispiele der Erfindung wer-
den anhand der beigefligten Zeichnung erldutert.
Es zeigt die

Fig. 1 eine Anfriebsvorrichtung einer Tau-
melscheibenpumpe mit einem An-
triebsstrang aus einer in der Antriebs-
welle gelagerter Taumelscheibenwelle,

die
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Fig. 2 einen vergrbBerten Ausschnitt des An-
friebsstranges, die

Fig. 3 eine vergroBerte Frontalansicht der
Antriebswelle, die

Fig. 4 eine Anfriebsvorrichtung einer Tau-

melscheibenpumpe mit Knickgelenk.

Weg zur Ausflihrung der Erfindung

In Fig. 1 ist eine Taumelscheibenpumpe ge-
zeigt, bei der eine Taumelscheibenwelle 1 durch
eine Antriebswelle 2, eine doppelkegelférmige Fl3-
che beschreibend, um einen Taumelpunkt 3 be-
wegt wird. Der Taumelpunkt 3 fallt mit dem Mittel-
punkt der Kugelfliche 4 der Taumelscheibennabe
5 und der kugelférmigen Innenfliche 6 eines Rin-
ges 7 zusammen. Diese Flidchen begrenzen zu-
sammen mit konischen Seitenwédnden 8, 9 eines
ersten, antriebsseitigen, eine Mitteldffnung aufwei-
senden Seitenteils 10 und eines zweiten Seitenteils
11 einen Fdrderraum 12. In dem Fd&rderraum 12
befindet sich eine Taumelscheibe 13, welche auf
der Kugelfliche 4 der Taumelscheibennabe 5 sitzt
und Uber die Taumelscheibenwelle 1 in dem F&r-
derraum 12 bewegt wird. Die Mittel6ffnung in dem
ersten, antriebsseitigen Seitenteil 10 dient zur
Durchfiihrung der Taumelscheibenwelle 1.

Die Taumelscheibenwelle 1 kann auf unter-
schiedliche Arten, z.B. VerschweiBen, Verschrau-
ben 0.4., mit der Taumelscheibennabe 5 verbun-
den sein. Die Taumelscheibennabe 5 kann zur Er-
zielung groBtmdglicher Prdzision aus einem Stick
gefertigt sein. Selbstversténdlich ist aber auch eine
aus mehreren Teilen zusammengesetzte Konstruk-
tion moglich. Der duBere Rand der Taumelscheibe
13 ist zur Erzielung einer dynamischen Dichtung
vorzugsweise mit einer der kugelférmigen Innenflé-
che 6 entsprechenden Kontur ausgebildet. Der For-
derraum 12 ist gegen den Innenraum der Pumpe
durch dynamische Dichtung zwischen der Kugelfl3-
che 4 und den entsprechenden Kugelfldchen 14,
15 der Seitenteile 10, 11 abgedichtet. Gleichzeitig
kann die Taumelscheibennabe 5 an diesen Stellen
auch gelagert sein.

Ein Ende der Taumelscheibenwelle 1 ist in
einem am Ende der Anfriebswelle 2 angeordneten
Lagerteil 16 mittels eines Lagers geflihrt. Die Fig. 2
und 3 zeigen einen vergr&Berten Ausschnitt des
Antriebsstranges. Der AuBenlaufring 17a des La-
gers befindet sich in dem Lagerteil 16, der Innen-
laufring 17b auf der Taumelscheibenwelle 1. Das
Lagerteil 16 ist seitlich geflihrt und in radialer Rich-
tung in der Art eines Schiebers verschiebbar. Um
das Drehmoment zu Ubertragen, stitzt sich das
Lagerteil 16 seitlich gegen Seitenwidnde 2a, 2b der
Antriebswelle 2 ab.

Ein zwischen dem Lagerteil 16 und einer zwi-
schen den Seitenwénden 2a, 2b befindlichen Stiitz-
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wand 2¢ am Ende der Antriebswelle 2 angeordne-
tes vorgespanntes Federelement 18 lenkt das La-
gerteil 16 radial nach auBen in eine Lage groBt-
md&glicher Exzentrizitdt aus. Das Lagerteil 16 ist an
der Auflagefliche des Federelements 18 abge-
flacht. Das Federelement 18 ist im Ausfiihrungsbei-
spiel senkrecht zur Taumelscheibenwelle 1 ange-
ordnet, ohne sich aber auf diese Anordnung zu
beschrdnken. Da das Antriebsmoment quer zur
Wirkungsrichtung des Federelementes 18 auf das
in der Antriebswelle 2 gehaltene Lagerteil 16 Uber-
tragen wird, sind hohe Antriebsmomente Ubertrag-
bar.

Das Lagerteil 16 ist im wesentlichen senkrecht
zur Mittelachse der Taumelscheibenwelle 1 ange-
ordnet. Verdndert sich die Schrigstellung der Tau-
melscheibenwelle um den Taumelpunkt 3 herum,
so ist es fUr einen verspannungsfreien Zustand des
Antriebsstranges erforderlich, daB sich die Lage
des Lagerteils 16 dndert. Der Einsatz eines Wilzla-
gers zur Flhrung der Taumelscheibenwelle 1 in
dem Lagerteil 16 14Bt einen Ausgleich in axialer
Richtung der Taumelscheibenwelle 1 zu. Um wei-
terhin einen Winkelausgleich des Lagerteils 16 an
den Seitenwdnden 2a, 2b gefilhrten Lagerteils 16
zu ermdglichen, ist das Lagerteil 16 an einer je-
weils der Seitenwidnde 2a, 2b gegenlberliegenden
Seite mit einer Nut 31 versehen, in welche ein in
den Seitenwidnden 2a, 2b angeordneter Bolzen 32
eingreift und als Drehlager dient.

Der Bolzen 32 wird von innen in die Seiten-
winde 2a, 2b gesteckt und weist ein gegenliber
einem Schaft verbreitertes Kopfteil auf. Wenn das
Lagerteil 16 montiert ist, ist der lose eingesteckte
Bolzen 32 gesichert. Eine zusitzliche Verschrau-
bung ist entbehrlich. Mit den Bolzen 32 verfligt das
Lagerteil 16 Uber zwei Freiheitsgrade der Bewe-
gung. Die Nut 31 hat die Form eines L, dessen
einer Schenkel sich in Richtung zu der Antriebswel-
le hin &ffnet.

Nicht dargestellt ist eine Ausflihrung, bei wel-
cher das Lagerteil 16 Bolzen aufweist, welche in
eine Nut in den Seitenwdnden 2a, 2b eingreifen.
Diese Ausflihrung hidtte den Vorteil, daB sich die
Drehachse des Lagerteils 16 mit radialer Auslen-
kung der Taumelscheibenwelle 1 relativ zu dieser
nicht verdndert.

Nachfolgend wird die Funktion beschrieben.
Die Drehung der Antriebswelle 2 flihrt das in dem
Lagerteil 16 gelagerte Ende der Taumelscheiben-
welle 1 auf einer Kreisbahn um die Mittelachse der
Antriebswelle 2. Die Taumelscheibenwelle 1 tau-
melt um den Taumelpunkt 3 ohne sich selbst um
ihre eigene Mittelachse zu drehen und beschreibt
dabei die Mantelfliche eines Doppelkegels, dessen
gemeinsame Spitze im Taumelpunkt 3 liegt. Die
senkrecht zu der Taumelscheibenwelle 1 stehende
Taumelscheibe 13 wilzt sich mit seinen Seitenfld-
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chen auf den Seitenwénden 8, 9 des Firderraumes
12 ab. Die Schrigstellung ist dabei von der Anlage
der Taumelscheibe an die Seitenwédnde 8, 9 des
F&rderraumes 12 begrenzt. Wegen des Federele-
ments 18 kann die Abwilzung der Taumelscheibe
13 auf den Seitenwinden 8, 9 selbst bei Uberrol-
lung von kleinen UnregelmiBigkeiten verspan-
nungsfrei gestaltet werden.

Das Uberrollen eines Fremdk&rpers bewirkt fol-
gendes: Die Taumelscheibe 5 hebt von einer der
Seitenwinde 8, 9 ab, wodurch die Schrigstellung
der Taumelscheibenwelle 1 verringert wird. Die
Verringerung der Schrégstellung verringert die ra-
diale Auslenkung des in dem Lagerteil 16 geflihrten
Endes der Taumelscheibenwelle 1 und das Lager-
teil 16 wird gegen die Federkraft des Federele-
ments 18 zu der Stlitzwand 2c hin gedrlickt. Auch
geringe mechanische Abweichungen der Bauteile
selbst werden verspannungsfrei ausgeglichen.

In Fig. 4 ist ein weiteres Ausflihrungsbeispiel
dargestellt. Die Taumelscheibenwelle 19 ist Uber
ein mitdrehendes Knickgelenk 20 drehfest mit der
Antriebswelle 21 verbunden. Die Knickstelle geht
mit ihrer Knickachse durch den Taumelpunkt 22. In
einer Taumelscheibennabe 23 ist die Taumelschei-
benwelle 19 mittels Kugellager 24, 25 gelagert. Die
Kugellager 24, 25 sind von Wellenmuttern 33 auf
der Taumelscheibenwelle 19 gehalten. Dreht sich
die Antriebswelle 21, so beschreibt die Taumel-
scheibenwelle die Mantelfliche eines Kegels mit
einer Spitze im Taumelpunkt 22 und die Taumel-
scheibennabe 23 taumelt um den Taumelpunki 22.
Eine senkrecht auf der Taumelscheibennabe 23
stehende, Uber die Taumelscheibenwelle 19 be-
wegte Taumelscheibe 26 wird von einem sich in
Langsrichtung Uber das Knickgelenk erstreckenden
Federelement 30 an die Seitenwinde 27, 28 der
Pumpenkammer 29 gedrlickt. Als Federelement 30
kénnen auch andere Federformen zur Erzeugung
der Abknickung verwendet werden, beispielsweise
eine Haarnadelfeder.

Die Taumelscheibe 26 kann zur Uberrollung
von Fremdk&rpern oder zum Ausgleich von mecha-
nischen Ungenauigkeiten von den Seitenwinden
27, 28 gegen die Federkraft des Federelements 30
abheben.

Zur Verhinderung des Verdrehens der Taumel-
scheibe 26 um die Mittelachse der Antriebswelle
21 sind die Taumelscheibennabe 23 und eine An-
triebswellenfiihrung 36 Uber die Verzahnung eines
mit der Taumelscheibennabe 23 verbundenen
Zahnkranzes 34 und eines mit der Antriebswellen-
flihrung 36 oder dem Geh3use der Taumelschei-
benmaschine verbundenen Zahnkranzes 35 gegen-
einander abgestitzt. Die Zahnkrdnze 35, 36 stehen
schrdg zueinander und befinden sich immer nur in
abschnittsweisem Eingriff. Eine Verdrehung kann
auch durch den Einsatz eines drehsteifen Falten-
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balgs verhindert werden.

Beim Betrieb der Taumelscheibenmaschine

liegt die Taumelscheibe 13; 26 an den Seitenwin-
den 8, 9; 27, 28 des F&rderraumes 12; 29 an.

Patentanspriiche

1.

Antriebsvorrichtung fiir eine Taumelscheiben-
maschine, bei der eine Taumelscheibe (13; 26)
in abschnittsweiser Berlihrung mit den Seiten-
wénden (8, 9; 27, 28) eines Fdrderraumes (12;
29) ist und dichtend an diesen anliegt, so daB
voneinander unabhidngige F&rderkammern ent-
stehen, und bei der die Taumelscheibe (13;
26) Uber eine schrdg zu einer Antriebswelle (2;
21) stehende Taumelscheibenwelle (1; 19) um
einen Taumelpunkt (3; 22) bewegt wird, da-
durch gekennzeichnet, daB die Taumelschei-
benwelle (1; 19) zur Verdnderung ihrer Schrig-
stellung beweglich mit der Antriebswelle (2;
21) verbunden ist und durch ein oder mehrere,
sich zum einen an der Taumelscheibenwelle
(1; 19) und zum anderen an der Antricbswelle
(2; 21) abstiitzende Federelemente (18; 30) in
eine groBtmdgliche Schrigstellung ausgelenkt
ist.

Antriebsvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daB die Taumelscheibenwelle
(1; 19) Uber ein mitdrehendes Knickgelenk (20)
drehsteif mit der Antriebswelle (21) verbunden
ist.

Antriebsvorrichtung nach Anspruch 2, dadurch
gekennzeichnet, daB sich die Taumelscheiben-
nabe (23) und ein Gehiduse der Taumelschei-
benmaschine oder einer fesistehenden An-
triebswellenfiihrung (36) gegen Verdrehen ge-
genseitig abstltzen.

Antriebsvorrichtung nach Anspruch 3, dadurch
gekennzeichnet, daB die Taumelscheibennabe
(23) einen ersten Zahnkranz (34) und die An-
triebswellenfiihrung (36) oder das Gehduse ei-
nen zweiten Zahnkranz (35) aufweisen, welche
zueinander schrdg angeordnet sind.

Antriebsvorrichtung nach Anspruch 3, dadurch
gekennzeichnet, daB sich die Taumelscheiben-
nabe (23) Uber einen drehsteifen Faltenbalg an
dem Gehduse oder der Antriebswellenflihrung
(36) abstutzt.

Antriebsvorrichtung nach Anspruch 1, dadurch
gekennzeichnet, daB ein Ende der Taumel-
scheibenwelle in einem Lagerteil (16) am Ende
der Antriebswelle (2) gelagert ist, wobei das
Lagerteil (16) in radialer Richtung zur Antriebs-
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welle (2) beweglich und in Richtung der Dreh-
bewegung der Antriebswelle (2) drehfest mit
dieser verbunden ist und wobei das Federele-
ment (18) zwischen Lagerteil (16) und An-
triebswelle (2) angeordnet ist.

Antriebsvorrichtung nach Anspruch 6, dadurch
gekennzeichnet, daB das Lagerteil (16) in ra-
dialer Richtung Uber eine formschlissige Ver-
bindung zwischen den Seitenwdnden (2a, 2b)
am Ende der Antriebswelle (2) und den gegen-
Uberliegenden Flachen des Lagerteils (16) an
der Antriebswelle (2) geflihrt ist.

Antriebsvorrichtung nach Anspruch 7, dadurch
gekennzeichnet, daB das Lagerteil (16) an sei-
nen den Seitenwidnden (2a, 2b) am Ende der
Antriebswelle gegeniiberliegenden Seiten mit
je einer Nut (31) versehen ist, welche sich im
wesentlichen in einer Richtung senkrecht zur
Mittelachse der Taumelscheibenwelle (1) er-
streckt, und daB eine oder beide Seitenwinde
(2a, 2b) je einen Bolzen (32) aufweisen, wel-
cher in die Nut (31) eingreift.

Antriebsvorrichtung nach Anspruch 8, dadurch
gekennzeichnet, daB die Nut (31) in Form ei-
nes L ausgebildet ist und so auf den Seiten
angeordnet ist, daB zur Oberkante und zur
Unterkante ein Abstand ist, wobei das L in
einer Stirnfliche (33) des Lagerteils entgegen-
gesetzten Richtung gedffnet ist.
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