Nur fiir den Dienstgebrauch.

Beschreibung

und Betriebsvorschriften
fir die Dofa~-Kabelwinde (80O PS)

der

Luft- Fahrzeug - Gesellschaft m.b.H.
1017.



Nur fiir den Dienstgebrauch

Beschreibung und Betriebsvorschriften

fiir die

Dofa-Kabelwinde (80 PS)
der Luft-Fahrzeug-Gesellschaft m. b. H.
1917

Springer-Verlag Berlin Heidelberg GmbH 1917



ISBN 978-3-662-39109-9 ISBN 978-3-662-40092-0 (eBook)
DOI 10.1007/978-3-662-40092-0
Softcover reprint of the hardcover 1st edition 1917



Beschreibung der Dofa-Kabelwinde.

A. Allgemeines.

Die Winde ist der leichteren Fahrbarkeit wegen nach dem Doppel-
fahrzeugsystem gebaut, d. h. sowohl Motor wie Winde sind auf besonderen
Wagen montiert. Jeder Wagen wird mittels Protzkupplung an den
normalen Vorderwagen der iiblichen Bauart angehingt.

Fiir den Ballonbetrieb werden die Fahrzeuge riickwirts gegeneinander
gefahren und durch Spannschienen fest miteinander verbunden, so daB ein
Fahren mit hochgelassenem Ballon nicht moglich ist. Die Vorderwagen
konnen im Betriebe abgekuppelt werden.

B. Der Vorderwagen.

Derselbe dient zur Aufnabme aller zur Winde gehérigen Geriite,
Werkzeuge, Ersatzteile und Betriebsmaterialien. Im FuBkasten sind links
und rechts die Sturm- und Sicherheitslampe in besonderem Kasten unter-
gebracht, an der Decke hingt die Sichel. Dieser Raum dient auBerdem
noch zur Aufnahme des Futtersackes. Der hintere Raum des Wagen-
kastens ist nochmals durch einen Zwischenboden unterteilt. Oben links
und unten rechts befinden sich zwei Schiebekasten zur Aufnahme der
Werkzeuge und Ersatzteile. Im oberen Raum rechts stehen 3 Reserve-
kanister fiir Brennstoffe & 201 Inhalt, sowie je eine Kanne fiir Glyzerin
und Schmiersl. Ein groBler Vorschlaghammer liegt im unteren Raume
links. An der Innenseite beider VerschluBtiiren sind die meistgebrauchten
Handwerkzeuge gelagert. Der iibrige Raum des Wagenkastens dient zur
Aufnahme der iiblichen anderen Geritschaften des Windentrupps. Auf
dem FuBkasten sind in besonderen Rasten die Lagerpfihle gelagert. Der
Vorderwagen ist ausgeriistet mit einer vom Mannschaftssitz aus zu be-
tédtigenden Handspindelbremse, welche mittels Holzbremsklétzen auf beide
Réder wirkt. Der Protzhaken ist als federbelasteter Wilzhebel gebaut,
so daB schidliche St6Be vom Windenwagen beim Fahren zum groften
Teil von der Feder aufgenommen werden. AuBen am Protzkasten sind
noch in bequem zuginglicher Weise die Schanzwerkzeuge aufgehingt.
Aufstellung iiber Werkzeuge, Ersatzteile und Schanzwerkzeuge siehe an-

héingende Liste iiber ,Werkzeuge und Ersatzteile®.
1*
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C. Der Motorwagen. Abb. 1—2.
I. Das Fahrgestell.

Es besteht in der Hauptsache aus:

einer Achse,

zwel Réidern,

zwei Federn,

einem Rahmen mit Lafettenschwanz und
zwei Radbremsen.

Die aus Stahl hergestellte Achse besteht aus der Mittelachse mit
rechteckigem Querschnitt und den beiden Achsschenkeln mit rundem
Querschnitt. Letztere sind an ihren Enden mit einemi Loch versehen
zur Aufnahme der Liinse, welche oben mit einem Awuftritt versehen ist.
Zwischen Radnabe und Liinse sitzt die Rohrscheibe und auf der anderen
Seite der Nabe fest auf der Achse die Stofischeibe. Die Liinse wird
durch einen Vorstecker festgehalten.

Die Réder sind schwere Haubitzrider mit 1235 mm Durchmesser
und 120 mm Reifenbreite. Das Rad besteht aus Nabe, Speichen, Felgen
und Radreifen. In der Nabe befindet sich eine Biichse, welche auf der
Achse lauft. Die Speichen sind durch Speichenschuhe mit der Felge
verbunden.

Die Federn sind 1200 mm lang und bestehen aus 7 Lagen Feder-
stahl. Sie sind mit der Achse durch zwei Federbriden, eine Achsplatte
und eine Federplatte befestigt. KEin in Achse und Feder eingebohrter
Stift verhindert ein seitliches Verschieben der Feder. Die Federn sind
vorn mittels zwei Federschuhen, hinten mittels zwei Federhinden und
Federlaschen mit dem Rahmen verbunden.

Der Rahmen hat eine rechteckige Form und ist aus [ -Eisen NP 10
zusammengenietet. Innerhalb angenietete Quer- und Léngstriger dienen
zur Befestigung des Motors und Kegelridervorgeleges. Vorn schliet
sich der Lafettenschwanz an, der zur Verbindung des Hinterwagens mit
dem Vorderwagen dient. Er trdgt an seinem Ende die Protzkupplung
und zwei Handgriffe zum Anfassen beim Auf- und Abprotzen. Unter
dem Lafettenschwanz ist eine herunterklappbare Stiitze angebracht, die
wihrend der Fahrt durch Riemen hochgeschnallt ist. Zu beiden Seiten
des Lafettenschwanzes sind zwei herunterklappbare Tritte angeordnet,
auf welche sich der Mann zum Andrehen des Motors stellen mub.

Die Bremse besteht aus einer gabelférmigen Bremsstange mit Spindel,
Mutter und Kurbel, dem am Rahmen befestigten Spindellager, zwei
Bremshebeln mit Bremsbalken und Klétzen und zwei Bremshebellagern,
die fest am Rahmen sitzen.
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II. Die Motorenanlage.
Sie besteht aus:

Motor mit Vergaser, Ziindung und Schmiervorrichtung,
Kiihler,

Auspufftopf,

Brennstoffbehilter,

Haube,

drei Andrehvorrichtungen,

‘Kupplung mit Betétigung,

Dynamomaschine und

Bedienungstafel.

Der Motor ist in drei Punkten gelagert und zwar vorn auf einem
Quertridger in einem Punkt und hinten auf zwei Léngstrigern in zwei
Punkten. Durch die Dreipunktlagerung werden die Verwindungen und
Durchbiegungen des Rahmens nicht auf den Motor iibertragen.

Die Leistung des Motors betrigt bei 1800 Umdrehungen 80 PS. Es
ist ein Vierzylinder-Adlermotor neuester Konstruktion mit 120 mm Boh-
rung und 165 mm Hub. Die Abbildungen 5 und 6 veranschaulichen den
Motor in seiner dufleren Form. Abbildung 7 zeigt die Seitenansicht des
Zylinders 1 (die Zylinder werden laufend von der Schwungradseite aus
numeriert), ferner den Schnitt durch die Ventilkammer des Zylinders 2
und einen Schnitt durch die Mitte der Zylinder 3 und 4.

Abbildung 8 zeigt die Ansicht des Motors von vorne gesehen.

Die in konstruktiver Hinsicht mustergiiltig durchgebildete Maschinen-
anlage der Adlermotoren ist mit der besonders vorteilhaften DoppelschluB-
ventilsteuerung und Wilzhebelantrieb versehen (D.R.G.M.).

Die Anordnung der DoppelschluBventilsteuerung ist in Abbildung 9
dargestellt. Der iiber dem Nocken 3115 liegende Wilzhebel 3099 mit
Rolle 3100 ist in seiner hochsten Stellung abgebildet. Der Stof8el 3091
liegt dabei am &duBeren linken Ende seiner Bodenfliche (Wilzbahn) auf
dem Walzhebel auf. Befidnde sich der Wilzhebel in seiner tiefsten Stellung,
so wiirde das rechte Ende der Walzbahn des Stofiels 3091 aufliegen. Bei
jeder Umdrehung des Nockens wilzt sich also der Wilzhebel von dem
rechten Ende der Wilzbahn des Stéfels nach dem linken und zuriick,
so dafl der Wilzhebel mit einem stindig wechselnden Hebelarm angreift.

Zwischen Ventil und Sté8el ist, um eine feine Einstellung vornehmen
zu konnen, die verstellbare Schraube 3092 mit Gegenmutter 3093 ein-
geschaltet. Um fiir die Ventilfeder eine gute, sichere Unterlage zu schaffen,
ist der ringférmige Federteller 3089 vorgesehen.

In den Zylindern werden durch die Kraft der explodierenden Gase
die Kolben 3045 nach unten gedriickt und {iibertragen durch die Pleuel-
stangen ihre Bewegung auf die Kurbelwelle. Die Kolben sind mit je
vier Kolbenringen ausgestattet, um einen dichten Abschlufl der sich aus-
dehnenden Gase herbeizufiihren.
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Die Kurbelwelle ruht in vier Lagern mit erprobter Metallausfiitterung.
Die Lagerdeckel sind mittels durchgehender Schrauben am Gehauseoberteil
in der Ndhe der Zylinderbefestigung aufgehingt, so daBl der Explosions-
druck mdglichst direkt und ohne wesentliche Beanspruchung des Gehauses
aufgenommen wird.

Als Antrieb fir die Nockenwelle und den Magnet ist die gerdusch-
lose Zahnkette gewihlt, und zwar erfolgen beide Antriebe getrennt zwischen
zwei kriftig durchgebildeten Lagern der Kurbelwelle.

Die Wasserpumpe ist direkt mit der Nockenwelle gekuppelt und
befindet sich an der Kiihlerseite des Motors (vgl. Abb. 5 links).

Um im Winter zur Verhiitung des Einfrierens der Zylinder und
des Kiihlers das Wasser ablassen zu konnen, ist an der tiefsten Stelle der
Wasserpumpe ein Hahn 3233 (Abb. 8) angebracht, desgleichen an der
tiefsten Stelle der Leitung ein Hahn 3964 {Abb. 15).

Auf dem Umfange des Schwungrades sind Marken fiir die Kontrolle
der Steuerung der Ventile und des Magnets eingeschlagen, damit bei
spiteren Demontagen die in der Fabrik als am giinstigsten festgestellten
Einstellungen der Ventile und des Magnets stets wieder zu finden sind.
Es bedeutet:

HP = hochster Punkt oder Totpunkt der Kolben,
SVHB = Saugventil — Hubbeginn,

SO = Saugventil -— Offnungsmoment,

SS = Saugventil — SchlieBmoment,

SVHS = Saugventil — HubschluB,

AVHB = Auspufiventil — Hubbeginn,

AO = Auspuffventil -— Offnungsmoment,
AS = Auspuffventil — SchlieBmoment,
AVHS = Auspuffventil — HubschluB.

Die beigeschlagenen Ziffern 1—4 beziehen sich auf die vier Zylinder
und zwar in der Reihenfolge, da Zylinder 1 auf der Schwungradseite liegt.

Vergaser. Abb. 10.

Die Adlermotoren werden mit Pallas-Vergasern ausgestattet, die in
Abb. 10 veranschaulicht sind. Der Vergaser ist als Zentralvergaser aus-
gebildet, d. h. der ringférmige Schwimmer umschlieBt die Brennstoffdiise,
was den Vorteil hat, da8 bei Schiefstehen der Fahrzeuge keine Schwan-
kungen in der Brennstoffzufiihrung hervorgerufen werden. AuBer der
eigentlichen Spritzdiise (siehe E der Abbildung) ist der Vergaser noch
mit einer Leerlaufdiise N ausgestattet. Durch letztere wird im Leerlauf
ein langsamer, ruhiger Gang des Motors erzielt. Die Zufiihrung der Luft
erfolgt durch eine besondere Rohrleitung, die sich um das Auspuffrohr
schlieft, damit dem Vergaser stdndig warme Luft zugefiihrt wird. (Siehe
auch die der Winde mitgegebene Beschreibung iiber ,Pallas-Vergaser®.)
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Zindung.

Der Magnetapparat wird mittels besonderer Kette unter Zwischen-
schaltung eines nachgiebigen Kardangelenkes und einer verstellbaren
Kupplung angetrieben. Diese Kupplung besteht aus zwei mit eigenartig
versetzten Lochern versehenen Scheiben, die durch zwei Schrauben un-
verriickbar verbunden werden. Diese Anordnung der Licher gestattet
eine auflerordentlich kleine Verdrehung der Magnetkupplungswelle gegen-
iiber der sie antreibenden Welle, was zur genauen Einstellung des Ziind-
zeitpunktes notwendig ist.

Der Magnetapparat wird durch ein an seinem Fulle angreifendes
Stahlband auf einer Konsole des Motorgehduses gehalten und ist nach
Losen der oben auf dem Stahlband befindlichen Schraube bequem heraus-
zunehmen.

Der Magnetapparat arbeitet bei richtiger Schmierung und Rein-
haltung ohne Stérung. Uber seine Behandlung wird auf die mitgelieferte
Beschreibung der Firma Robert Bosch, Stuttgart, verwiesen.

Schmierung des Motors. DR.P.

Die bisher verwendete und bestens bewédhrte Umlaufschmierung mit
der im Gehéuse liegenden Olpumpe (siehe Abb. 11) ist beibehalten worden,
jedoch ist zur Erhéhung der Betriebssicherheit eine Vereinfachung der
Olverteilung vorgenommen worden. Das von der Olpumpe in den duBerlich
nicht sichtbaren Olkanal gedriickte Ol, das unter betrichtlichem Drucke
steht, wird durch Kanale und angeflanschte Zuleitungsrohre den Kurbel-
wellenlagern, Schraubenrddern und Kurbelzapfen in sicherer und aus-
reichender Weise zugefiihrt, so dafll die einzelnen, einer Schmierung be-
diirftigen Stellen stdndig einem starken Olstrahl ausgesetzt sind. Der
Fortfall fast aller Olzuleitungsrohre mit den dazu nétigen, zahlreichen
Verschraubungen und die Beseitigung der Gefahr des Undichtwerdens
durch das Lockern oder Brechen der Rohre ist neben der Vereinfachung
der maschinellen Anordnung als ein bedeutender Fortschritt in der Ver-
besserung des Automobilmotors zu verzeichnen. Da die Schmierung durch
den Motor selbst erfolgt, so beschrinkt sich die Wartung auf ein Minimum.
Als ein besonderer Vorzug der Umlaufschmierung ist noch der geringe
Olverbrauch hervorzuheben. '

Das Unterteil des Motorgehduses ist lediglich als Olsammler aus-
gebildet, aus dem die Olpumpe das Ol entnimmt. Die Olpumpe ist als
doppelte Zahnradpumpe ausgebildet. Mit ihrem unteren Zahnradpaar
pumpt sie die erforderliche Olmenge in den Hauptélkanal, mit ihrem
oberen Zahnradpaar driickt sie eine wesentlich kleinere Menge in den
schon erwdhnten Olkontrollapparat. (Siehe Abb. 12.)

Diese Arbeitsteilung der Olpumpe hat den Zweck, bei Olmangel das
Sinken des Olstandes rechtzeitig im Schauglase des Olkontrollapparates
anzuzeigen. Der Olstand fir die Kontrollpumpe ist namlich so hoch
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gehalten, dal nach Verschwinden des Oles im Schauglase der Motor
noch einige Stunden seine richtige Olmenge erhdlt, da der untere Teil
der Olpumpe noch geniigend Ol schopfen kann. Die Olpumpe ist von
einem Sieb umgeben, das etwaige Verunreinigungen zuriickhélt, so daB
nur gereinigtes Ol in die Leitungen und in die Lagerstellen gelangt.
Zur Reinigung kann das Sieb durch Abnahme des darunter befindlichen
Gehdusedeckels nach Entfernung einer Feder, die das Sieb an das Pumpen-
gehduse preBt, herausgenommen werden.

Dem Olkontrollapparat (Abb. 12) flieBt durch das linke Rohr 3859
und durch die Querbohrung 4 das O] von der Kontrollpumpe (Abb. 11)
zu. Es tritt durch das Olrohrchen 3856 in das Schauglas 3853 und
lauft von dort durch die Bohrung D durch eine etwas weitere Rohr-
leitung 3861 nach dem Motor zuriick. Das Schauglas 38853 wird durch
die Uberwurfmutter 3852 gehalten und durch zwei Dichtungen 3854
und 3855 abgedichtet. Das Schauglas kann zum Zwecke der Reinigung
oder der neuen Abdichtung leicht abgenommen werden.

Der auf der Abbildung ersichtliche zweite Olanschluf3 (bezeichnet
mit Kardan) und der Pumpenkolben sind bei den Apparaten der Winde
nicht vorhanden.

Kiihlung.

Der Umlauf des Kiihlwassers wird durch eine Zentrifugalpumpe
(Abb. 13) bewirkt. Die Pumpenwelle 3222 tragt ein Fliigelrad 3223,
durch dessen Drehung die Stromung des Kithlwassers erzeugt wird. Zur
Abdichtung der Welle dient eine Stopfbiichse 3225, 3226, die durch
eine Uberwurfmutter 3228 von auBlen bequem nachstellbar ist. Zur
Sicherung der Uberwurfmutter gegen selbsttitiges Lockern dient eine
Feder 3229, die in Einschnitte der Uberwurfmutter eingreift.

Die Wasserleitung ist reichlich bemessen und tibersichtlich angeordnet.
Die Anschliisse sind durch starke Gummischliuche miteinander verbunden.
An der tiefsten Stelle des Pumpengehéduses 3215 ist ein AblaBhahn 3233
vorgesehen, durch den im Winter bei lingerem Stillstand oder bei
AuBlerdienststellung der Winde das Wasser aus den Wasserkammern
und dem Kiihler abgelassen werden kann.

Auf Abb. 14 ist der Wassereinfiillstutzen 3950 mit Deckel 3951 und
Sieb 3952 dargestellt

In dem AbfluBstutzen 3955 (Abb. 15) am Kiihler, an dem die Lei-
tung vom Kiihler zur Pumpe anschlieBt, ist ein Reinigungssieb 3958
eingebaut, das den Zweck hat, alle Verunreinigungen zuriickzuhalten.
Nach Losung der VerschluBmuttern 3956 wird das Sieb 3958 heraus-
gezogen und kann von den anhaftenden Schmutzteilen mit einer Biirste
gereinigt werden. .

Der Kiihler vereinigt die Vorteile des Bienenkorbkiihlers mit der
Betriebssicherheit des Roéhrenkiihlers. Durch flache, vertikale Rohren
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(Kiihlscheiden) wird das zu kiihlende Wasser in zahlreiche diinne Streifen
zerlegt und bietet so der an der Breitseite der Rohren vorbeistreifenden
Kiihlluft eine groBe Ableitungstliche fir die Warme. Die flachen Kiihl-
scheiden werden durch horizontale diinne Bleche in gleichmiBigen Ent-
fernungen voneinander gehalten, um iiberall gleich groBe Luftquerschnitte
zu sichern. Gleichzeitig wird das ganze System durch diese horizontalen
Querbleche auBerordentlich versteift und schliefilich auch gegen die
schidlichen Folgen beim Anprallen von Fremdkérpern wirksam ge-
schiitzt, da die i{iber die Kanten der Wasserrohren vortretenden Quer-
bleche zuerst von den Fremdkérpern getroffen werden, sich unter deren
Anprall umbiegen wund schiitzend gegen die gefihrdeten Kiihlscheiden
legen. Diese stabile Bauart und die wenigen Lotstellen bieten einen
sicheren Schutz vor Undichtwerden. In die Einfill6finung ist ein Gaze-
sieb eingesetzt.

Die Luftkithlung wird unterstiitzt durch einen kréftigen vier-
fitigeligen Ventilator 3208, der, wie aus Abbildung 16 ersichtlich ist,
auf langem Gleitlager lduft und durch einen breiten Flachriemen an-
getrieben wird. Die Tragachse 3200 ist exzentrisch gelagert, damit
durch Verdrehung eine Nachspannung des Riemens erfolgt, was nach
Losen des Flansches 3201 leicht zu bewerkstelligen ist.

Schalldimpfer.

Die Auspuffgase des Motors werden durch ein Rohr 1649 nach
dem Hinterteil der Winde in den Schallddmpfer 1686 gefiihrt (Abb. 1—2).
Der Schalldimpfer (Abb. 17) erfilllt die Aufgabe, die Spannungen der
verbrannten Gase durch wiederholten Querschnitt und Richtungswechsel
bei ihrer Ausstrémung erheblich herabzumindern, damit beim Entweichen
Geriusch und Staubentwickelung moglichst vermieden werden. Die Ab-
messungen sind so gewidhlt, daf der Kraftverlust durch den Schall-
dimpfer nur sehr gering ist. Seine Wirkungsweise ist aus Abb. 17 er-
sichtlich. Die Auspuffgase treten durch das vom Motor kommende
Rohr 4 ein und strémen zunichst durch die Lécher des Rohres 3883
in die Kammer D. Sie treten dann in der Richtung des Pfeiles durch
die Locher der Zwischenwand 3884 in die Kammer G; von hier aus fihrt
sie das Auspuffrohr 3892 ins Freie.

An dem Schalldédmpfer ist eine von der Bedienungsstelle aus zu
betitigende Auspuffklappe 3896 angebracht worden, durch die die Aus-
puffgase durch das Rohr 3883 direkt in das Freie gefiihrt werden. Die
Auspuffklappe ist mittels des Klemmringes 3895 abnehmbar befestigt;
sie wird durch Drehen des Hebels 3894 gedffnet. Das SchlieBen erfolgt
durch die Wirkung der Spiralfeder 3897.

Der zur Kiihlvorrichtung des Motors gehorige Kiihler 1827 bildet
die vordere AbschluBwand der Maschinenanlage. Nach hinten wird -der
Abschluff durch den Brennstoffbehélter gebildet. Zwischen beiden wird
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die ganze Motoranlage durch die Motorhaube 2131 abgedeckt und ist
somit gegen Schmutz und unbefugten Eingriff geschiitzt. Die Haube ist
an beiden Seiten aufzuklappen und vollstindig abnehmbar. Verschlossen
gehalten wird sie durch HaubenverschluB 578 und auBerdem zwei Vor-
hingeschldsser. Durch Charnierstange 2132 wird eine starre Verbindung
zwischen Kiihler und Brennstoffbehélter hergestellt. Der Brennstoff-
behilter hat einen Inhalt von ca. 125 Litern und ist oben mit einer
Einfiillverschraubung versehen.

Andrehvorrichtung:

An Andrehvorrichtungen sind 3 Arten vorhanden:

1. eine Vorrichtung zum Ankurbeln des Motors von Hand vorn
vor dem Kiihler. (Abb. 18.)

Am vorderen Ende des Wagens ist die Vorrichtung zum Anwerfen
des Motors angebracht. An dem Ende des zylindrischen Teils der An-
drehkurbel 5935 K befindet sich ein Kopf 5253 V, der nach vorne und
hinten gerichtete Klauen tragt. Mit den nach hinten gerichteten Klauen
wird die Kurbel in entsprechende Klauen der Kurbelwelle 5253 U/1 des
Motors entgegen der Spannung der Feder 6198 P eingedriickt und so
die Drehbewegung der Andrehkurbel auf die Motorkurbelwelle iiber-
tragen. Nachdem der Motor angesprungen ist, 16st sich die Andreh-
kurbel durch den Druck der Feder und durch die schréig angeschnittenen
Riickflanken der Klauen von selbst aus. Durch diese Bewegung der
Andrehkurbel nach vorn kommen die nach vorn gerichteten Klauen
des Kopfes mit entsprechenden Nuten 5395 M der Lagerung in Ein-
griff, wodurch die Kurbel 5599 R in der gewiinschten Stellung fest-
gehalten wird.

2. Anlassen mittels Anlafmagneten.

(Siehe die Broschiire von Bosch, Stuttgart.)

3. Anwerfvorrichtung mittels Elektromotor.

(Siehe die Broschiire von Eisemann, Stuttgart.)

Die automatische Kupplung zu dieser Anwerfvorrichtung sitzt zwi-
schen Motor und Kegelradvorgelege, auf der Kniippelwelle des kleinen
Kegelrades, der Elektromotor liegt parallel dazu unter dem Kegelrad-
vorgelege. Der Schalter zum Anlassen des Elektromotors ist an der
Bedienungstafel des Motors angebracht.

Die Motorkupplung ist als Lederkonus-Kupplung ausgebildet und
aus Aluminium hergestellt, so dall ein geringes Schwunggewicht vor-
handen ist. Um ein sanftes Anfahren mit der Kupplung zu erzielen,
sind an 3 Stellen zwischen Leder und Kupplungskonus Blattfedern ein-
gebaut. Beim Einriicken der Kupplung kommen die durch die Blatt-
federn herausgedriickten Stellen des Lederbelages zuerst mit dem duferen -
Kupplungsringe in Berithrung und fithren dadurch ein allm#hliches An-
ziechen der Kupplung herbei.
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Der Kupplungshebel sitzt seitlich am Fahrzeugrahmen hinter dem
Wagenrad und betétigt unmittelbar die Kupplungswelle mit der Kupp-
lungsgabel. Der Kupplungskonus wird durch eine Spiralfeder bei ein-
geschalteter Kupplung stindig in den Konus des Motorschwungrades
geprefit und wird so die Drehkraft des Motors auf Konus und Kupp-
lungswelle iibertragen. Beim Auskuppeln mul3 der Handhebel 1607 nach
unten gedriickt werden, bis die Sperrklinke 1609 in die am Segment
1610 befindliche Nute schnappt.

Die zur Erzeugung des Stromes dienende Dynamomaschine ist ein
Fabrikat der Firma Eisemann, Stuttgart, und in beiliegender Broschiire
beschrieben. Sie ist auf ein vorn am Motor befindliches Konsol auf-
gesetzt und wird mittels Keilgliederriemen von der Ventilatorwelle aus
angetrieben. Die Maschine ladet automatisch die Akkumulatoren auf
und schaltet den Strom bei gefiilllen Akkumulatoren selbsttétig aus;
Spannung 12 Volt, Leistung 200 Watt.

Die Bedienungstafel zur Motoranlage liegt unter der Motorhaube
und ist nach Anheben dieser bequem zuginglich. Auf der Tafel sind

angeordnet:
Der Vergaserhebel,

» Zindungsregulierhebel,

» Ziundungsausschalter,

Druckknopf zum Einschalten des Anwerfmotors,
AnlaBmagnet,

, Tourenzihler.

III. Das Kegelradvorgelege. Abb. 19.

Dieses dient dazu, das Motordrehmoment auf eine Querwelle zu
tibertragen, um von dieser aus mittels Ketten die Winde antreiben zu
konnen. Gleichzeitig wird durch eine geeignete Ubersetzung die Motor-
tourenzahl herabgemindert zur Vermeidung einer zu hohen Ketten-
geschwindigkeit.

Das Getriebe besteht aus dem guBeisernen Gehduse, welches durch
angegossene Fiile an den Fahrzeugrahmen angeschraubt ist. Die mit
dem Kupplungs-Vierkantstiick des Motors in Verbindung stehende An-
triebswelle trigt an ihrem Ende im Getriebegehduse ein Kegelrad mit
18 Zihnen, welches in das auf der Querwelle sitzende Kegelrad mit
72 Zihnen eingreift. Letzteres Rad setzt unter Vermittelung eines wei-
teren Kegelrades und einer Welle eine aulerhalb des Rahmens liegende
Riemenscheibe in Drehung, von welcher Kraft fiir beliebige Zwecke ab-
genommen werden kann. Innerhalb des Rahmens befindet sich auf
dieser Welle noch die Antriebsscheibe fiir den Ventilator. S&mtliche
Wellen laufen auf Kugellagern, welche durch das im Gehiuse herum-
spritzende 01 geschmiert werden; ein Heraustreten des Oles aus den
Lagern verhindern Chromlederdichtungsringe. Zum Ablassen alten Oles
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dient die unten im Gehduse befindliche AblaBschraube, wihrend
Frisch6l nach Abnehmen des oberen Deckels eingefiillt werden kann.
Die Querwelle trigt zu beiden Seiten je ein Antriebskettenrad mit
13 Zdahnen.

IV. Der Ventilator.

Dieser ist als Zentrifugal-Niederdruck-Ventilator mit zweiseitigem
Lufteintritt ausgefiihrt und leistet bei 1400 Motortouren 50 cbm/min.
bei 5 mm W.S. Gegendruck. Sein Antrieb erfolgt mittels Riemen von
einer Riemenscheibe des Kegelradgetriebes aus. Der Riemen ist bei
Nichtbenutzung abzunehmen. Der Ventilator ist so eingebaut, daf die
Ausblastiille auf der linken Seite des Wagens liegt, damit der Motor-
bedienungsmann durch den Luftschlauch nicht behindert wird. Zum
Betriebe des Ventilators ist die mitgelieferte Tiille an die Ausblaséfinung
anzuschrauben, der Riemen aufzulegen und der Motor einzukuppeln.

V. Die Akkumulatoren,

Diese sind in einem allseitig geschlossenen Holzkasten auf der Be-
dienungsseite neben dem Kegelradvorgelege oberhalb des Wagenrahmens
aufgestellt. Der Holzkasten ist mit abnehmbarem Deckel versehen und
wird mit 2 Riemen auf besonderem Fundament angeschnallt. Die Steck-
kontakte, sowie zur Lichtanlage gehdrige Instrumente sind auf einer
Holztafel am Brennstoffbehélter untergebracht.

Zum Abdecken des Motorwagens wird ein Deckplan mitgeliefert,
der bei Nichtgebrauch oder auf dem Marsch iibergezogen werden muf,
um ein Verstauben zu verhiiten.

VI. Fahrzeug-Verbindung in Betriebsstellung.

Motorwagen und Windenwagen werden mit den Riickseiten gegen-
einander geschoben und mittels zwei kriftigen U-Profilen und Steck-
bolzen an den Lingstrigern miteinander fest verschraubt. Die Verbin-
dungstrager sind am Motorwagen in Scharnieren gelagert und werden
wihrend des Marsches umgeklappt.

D. Der Windenwagen. Abb. 3—4.
1. Das Fahrgestell.

Die Bauart des Fahrgestells ist genau die gleiche, wie die fiir den
Motorwagen. Den einzigen Unterschied bilden die Federn, welche ent-
sprechend dem groBeren Gewicht des Fahrzeugs stérker gehalten sind,
und der Rahmen selbst, in welchem die Lings- und Quertriger anders
angeordnet sind. Der Lafettenschwanz hat keine Klapptritte.
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II. Die Windenanlage.

a) Seiltrommel mit Lagerung.

Die Trommel besteht aus dem aus Stahlblech geschweifiten Trommel-
mantel, den aus StahlguB hergestellten Stirnwinden, dem Zahnkranz
und der Trommelwelle aus Stahl mit den Lagern. Die Lagergehiuse
sind mit den Rahmenléngstrigern verschraubt. Als Lager dienen Kugel-
lager mit balligem AuBenring, die sich bei etwaigen Verwindungen des
Rahmens einstellen und daher nicht zu Klemmungen Veranlassung
geben konnen. Auf die Trommel kénnen bequem 2000 m 9 mm-Kabel
aufgewickelt werden. Die Befestigung erfolgt im Innern des Trommel-
mantels an der Stirnwand mittels Kauschenbolzen.

Nach auflen wird das Kabel durch einen im Trommelmantel be-
findlichen Schlitz gefiihrt.

An der der Bedienungsseite zugekehrten Trommelstirnwand ist der
Antriebszahnkranz angeschraubt, welcher innen als Bremszylinder fiir
die Trommelbremse ausgebildet ist.

Die beiden Trommellager werden mittels Staufferbiichsen geschmiert.

b) Trommelbremse.

Diese ist ausgebildet als Innenbackenbremse und kriftig genug, um
die Trommel bei ca. 3200 kg Seilzug im Stillstand zu halten. Zwei
Schleifbacken aus StahlguBl mit Grauguf3-Bremsbelag sind an einem ge-
meinschaftlichen, im Trommellagerbock festgeschraubten Bolzen drehbar
gelagert und werden durch Verdrehung eines Bremsschliissels gegen die
Bremstrommel gepref3t. Die Betitigung des Schliissels erfolgt mittels
Spindel und Handkurbel, welche auf der Bedienungsseite angebracht
ist. Die Spindel ist selbsthemmend, so dafl ein unfreiwilliges Losen der
Bremse ausgeschlossen ist.

¢) Windenbdcke und Traversen.

Die Windenbécke mit den Traversen sind die eigentlichen Triger
der Kabelfiihrung. Die beiden Bocke sind aus Stahlgull hergestellt und
setzen sich hinter den Trommellagern auf die Lingstriger des Rahmens
auf. Die Traversen sind oben in den Bécken fest eingespannt durch
kriftige Muttern. Zwischen den Traversen, in den Windenbdcken dreh-
bar gelagert, liegt die Transportspindel fiir die Kabelfiihrung. An dem
Windenbock fiir die Bedienungsseite sind angebracht: das Wendegetriebe,
die Universal-Umsteuerung, das Lager fir das Ritzel, Lager fiir Zwischen-
rad, Handrad mit Kettenspannvorrichtung, Kupplungshebel fiir Handrad-
betitigung und Schaltstange fiir Getriebe.

Der Windenbock der entgegengesetzten Seite trigt nur die Glyzerin-
bremse und Glyzerinbehélter.

Die Traversen sind aus Stahl von 70—80 kg mm® Festigkeit her-
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gestellt und so stark gehalten, daB ein schiddliches Durchbiegen selbst
beim groBten Kabelzug nicht eintritt.

d) Kabelfiihrung. Abb. 23.

Die Kabelfiithrung besteht aus dem Gleitstuhl und den daran an-
gebrachten Rollengehdusen. Von diesen ist das obere, welches eine gro3e
und eine kleine Bronzerolle trdgt, um eine horizontale, quer zu den
Traversen stehende Achse drehbar, wihrend das untere, seitlich ange-
ordnete Rollengehduse mit einer Broncerolle um eine Achse parallel
zu den Traversen drehbar ist. Die Drehbarkeit des oberen Gehiuses
ermoglicht dessen Einstellung fiir jede beliebige Kabellaufrichtung. Die
Schwenkbarkeit des seitlichen Rollengehiuses wird bendtigt fiir den An-
trieb des Seilzugmessers, der weiter unten beschrieben ist. Der Traversen-
gleitstuhl aus StahlguB ist mit zwei Bronzebiichsen ausgefiittert. Ein
Tropféler fiihrt durch eine Leitung den Fiihrungsmuffen des Gleitstuhles
und der Gewindebiichse stindig Schmiersl zu. Die Gewindebiichse, die
fest in der Mitte des Gleitstuhles sitzt, dient in Verbindung mit der
durch sie hindurchgehenden Spindel zum Fortbewegen des Gleitstuhles.
Das obere und seitliche Rollengehéiuse ist aus StahlguB angefertigt und
fir das Einbringen der Rollen zweiteilig hergestellt. Die Rollen laufen
alle auf Kugellagern; zur Schonung des Kabels wurde Bronze als Rollen-
material verwendet. Den Ausgleich des Ubergewichtes bei seitlicher
Drehung des oberen Rollengehduses bewirkt eine Spiralfeder. Zum Fest-
stellen des Gehauses ist ein Klinkenhebel vorgesehen, der bei senkrechter
Stellung des Gehduses eingeklinkt werden mufB. Die Schmierung der
Kabelrollenlager erfolgt seitlich an den Gehiusen durch mit Federdeckel
verschlossene Schmierlocher, in welche von Zeit zu Zeit etwas Ol hinein-
gespritzt werden mufl. An allen andern Lagern sind gleichfalls Schmier-
locher vorhanden. An der hinteren Muffe des Gleitstiickes befindet
sich oben und unten je ein Anschlag, der in den Endstellungen der
Kabelfiihrung die Umsteuerstange der Universal-Umsteuerung betitigt.

e) Seilzugmesser.

Das untere, seitliche Rollengehéuse driickt mittels einer Schneide
gegen den einen Arm eines am Traversengleitstuhl drehbar gelagerten
Winkelhebels; der andere Doppelarm des Winkelhebels wirkt auf eine -
starke Feder, welche je nach dem Kabelzug mehr oder weniger zusammen-
geprelit wird. Die hierbei auftretende Drehung des Rollengehiuses wird
durch eine kleine Schubstange unter Zwischenschaltung eines Zahn-
segments und eines kleinen Zahnrades auf einen Zeiger iibertragen, der
iiber einem nach den Kabelziigen geeichten Zifferblatt spielt. Schub-
stange und Zahnsegment haben Einstellvorrichtung zur Korrektur des
Kabelzuges. Alle Teile der Anzeigevorrichtung sind in einem Gehiuse
eingekapselt. Das Zifferblatt steht quer zu demr Bedienungsmann und
ist daher leicht abzulesen.
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f) Meterziahler und Geschwindigkeitsmesser.

Zur stindigen Kontrolle der Seilgeschwindigkeit und der abge-
wickelten Seillinge ist an das Gehiuse der unteren seitlichen Rolle ein
Meterzahlwerk kombiniert mit Geschwindigkeitsanzeige-Vorrichtung an-
gebracht. Der Antrieb des Instrumentes erfolgt durch Zahnkranz und
Ritzel, von der sich drehenden Seilrolle aus. Der Meterzihler ist vier-
stellig und zéhlt beim Hochlassen des Ballons vorwirts und beim Ein-
holen riickwérts. Um die Ziffern auf Null zu stellen, steckt man den
Schliissel in die Offnung der freien Stirnwand des Zihlers und dreht
ihn langsam im Sinne des aufgeschlagenen Pfeiles, bis alle Nullen voll
erscheinen. Die Nullstellung kann jederzeit ausgefilirt werden. Die
Geschwindigkeit wird von einem iiber dem Zifferblatt spielenden Zeiger
angegeben. Das Zifferblatt ist von Null bis 8 m/sek. in Abstédnden
von '/, zu '/, m/sek. geeicht. Es steht quer zum Beobachter und ge-
stattet so ein gutes Ablesen. Die Schmierung des Instrumentes erfolgt
mittels Staufferfett.

g) Wechselgetriebe mit Getriebebremse. Abb. 20.

Das Wechselgetriebe dient dazu, die dem jeweiligen Kabelzug ent-
sprechende Ubersetzung zum Motor herstellen zu kénnen, was durch
entsprechendes Ineinanderschieben von Zahnréadern geschieht. Das Getriebe
ist fiir 3 Ubersetzungsidnderungen eingerichtet, welche an der Schalt-
stange mit ,Jangsam®, ,mittel* und ,schnell“ bezeichnet sind, und zwar
zieht der Motor bei 1800 Umdrehungen den Ballon bei Stellung

plangsam®“ mit 2800 kg und 1,5 m/sek. Geschwindigkeit,
ymittel“ , 1650 , ., 255 »
ySchnell“ » 670 , , 627 »

im Mittel ein. Die KEinholkrifte steigern sich noch, wenn man den
Motor mit 1300 bis 1400 Umdrehungen laufen liSt, bei ganz gedfinetem
Vergaser.

Das Getriebe besteht aus dem #uBleren, gufBieisernen Gehduse und
zwei parallelen Wellen mit Zahnridern. Das Gehduse ist fest mit dem
Fahrzeugrahmen verschraubt und trigt an der der Trommel zugekehrten
Seite noch ein Lager fiir die Zwischenradwelle. Die nach der Trommel
hin liegende Welle des Getriebes, die Trommelantriebswelle, tragt im
Innern des Getriebegehduses drei fest aufgekeilte Zahnrider mit 33, 27
und 22 Zihnen, auBen auf der Bedienungsseite das Ritzel fiir den Trom-
melantrieb und ein Klinkensperrad und auf der entgegengesetzten Seite
die Kupplung fiir die Glyzerinbremse. Die andere Welle, die sogen.
Schaltwelle, trigt im Innern das Schaltrad und ein lose auf Bronze-
biichse mitlaufendes Stirnrad; auBen trigt diese Welle die beiden An-
triebskettenrider und die Bremstrommel fiir die Getriebebremse. Das
Schaltrad kann durch eine Stange unter Vermittelung einer das Rad
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umfassenden Gabel auf der Schaltwelle verschoben werden und so ein-
mal mit den zwei festen Réddern der Antriebswelle und ein andermal
mit dem losen Rad der Schaltwelle in Eingriff gebracht werden. In den
Zwischenstellungen steht das Schaltrad mit keinem anderen Rad in Ein-
griff, daher findet keine Kraftiibertragung von der Schaltwelle auf die
Antriebswelle statt. Die auf das Schaltrad wirkende Stange setzt sich
nach auBlen in die sogen. Schaltstange fort, welche in den Windenbdcken
gelagert ist. Sie trigt an ihrem Ende einen drehbaren Handgriff; durch
Drehen dieses Griffes gibt eine Rast die Stange frei, die nun ihrerseits
in die entsprechende Schaltstellung geschoben wird. Eine abermalige
Drehung des Handgriffes sichert die Stange wieder gegen Verschieben.

Alle Wellen laufen auf Kugellagern; Durchdringungen der Wellen
im Gehduse sind durch Lederdichtungsringe staub- und o6ldicht ver-
schlossen. Samtliche Zahnridder sind aus hochwertigem Siemens-Martin-
stahl hergestellt. Durch einen oben im Geh#use befindlichen Deckel
kann Fett und Ol eingebracht werden, wihrend das alte Ol durch Ent-
fernen der unten liegenden Ablalschraube herausgelassen werden kann.

Die auf die Schaltwelle wirkende Bremse ist als Innenbackenbremse
ausgebildet; sie besteht aus der fest auf der Schaltwelle sitzenden Brems-
scheibe und den Bremsbacken. Letztere sind aus Stahlgull hergestellt
und haben einen GrauguBbremsbelag. Sie legen sich auf einer Seite
gegen einen am Getriebegehduse fest gelagerten Bolzen durch die Spannung
der angreifenden Federn, wahrend sie sich auf der anderen Seite gegen
einen ovalen Schliisselbolzen legen, der seinerseits am Gehiuse drehbar
gelagert ist und durch einen aufgekeilten Hebel mit dem Bremsgestinge
in Verbindung steht. Durch Drehung des Schliissels werden die Brems-
backen auseinander gesperrt und pressen sich am ganzen Umfang gegen
die Bremstrommel.

h) Das Klinkengesperre.

Es besteht in der Hauptsache aus dem Sperrad, der Sperrklinke
und der Schleppfeder und liegt auBerhalb des Windenbockes auf der
Bedienungsseite. Die ausbalanzierte Sperrklinke sitzt auf einem im
Windenbock gelagerten Bolzen und ist fest verbunden mit einer gegen
das Sperrad schleifenden Flachfeder. Diese schaltet die Klinke je nach
Drehrichtung selbsttitig aus oder ein. Beim Hochlassen des Ballons
wird die Klinke von Hand mittels eines drehbaren Exzenters ausge-
schaltet.

i) Glyzerinbremse.

Mit ihrer Hilfe 148t sich die Steiggeschwindigkeit des Ballons zwischen
0 und 6 m/sek. in beliebiger Weise regulieren. Ihre Wirkung beruht
darauf, daB durch die Drehung zweier, in einem Gehiduse eingekapselter
Zahnrader Glyzerin oder Ol durch ein Rohr im Xreislauf hindurch-
gedriickt wird. Sperrt man das Rohr nun mehr oder weniger ab, so
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wird den Ridern ein entsprechend grollerer oder geringerer Widerstand
entgegengesetzt, was andererseits wieder die Drehgeschwindigkeit der
Riéder beeinfluBt. Die das Glyzerin pressenden Rider werden durch die
Trommelantriebswelle unter Zwischenschaltung einer ausriickbaren Klauen-
kupplung in Drehung gesetzt. In die Rohrleitung ist ein Absperrventil
eingebaut, dessen Spindel mit einem Handrad mit Skala versehen ist.
Die Glyzerinleitung steht mit einem hochgelegenen Vorratsbehilter in
Verbindung, dessen Inhalt zum Ausgleich etwa verloren gehenden Gly-
zerins dient oder eine Ausdehnung des erhitzten Glyzerins zuléBt, ohne
Gefdhrdung der Rohrleitung.

k) Wendegetriebe. Abb. 21.

Das Wendegetriebe hat die Drehrichtung der Transportspindel zur
Kabelfiihrung umzukehren, damit letztere die erforderliche hin- und her-
gehende Bewegung zum Aufspulen des Kabels erhilt. Es ist in einem
GrauguBgetriebekasten eingebaut, der innen gegen den Windenbock der
Bedienungsseite befestigt ist. Im Innern des Kastens befinden sich zwei
gleichgroBe Kegelrdder, welche mit einem kleinen Kegelrad im Eingriff
stehen. Zwischen den Kegelridern auf der durchgehenden Welle sitzen
aufgekeilt zwei Kupplungsflansche, auf deren Nabe eine Schaltklaue ver-
schiebbar angebracht ist. Das eine der grofen Kegelrider ist fest mit
einem auBerhalb des Getriebekastens befindlichen Kettenrad verbunden,
welches durch eine Kette von der Zwischenradwelle aus angetrieben wird.
Hierdurch werden samtliche Réder des Getriebes bei Drehung der Trommel
in Bewegung gesetzt. Da die beiden grofen Kegelrider entgegengesetzte
Drehrichtung haben, so ist es ersichtlich, daB beim Heranschieben der
Schaltklaue in das eine oder andere Rad auch die Welle und die durch
sie mittels Kette angetriebene Spindel entgegengesetzte Drehrichtung
annehmen mul. Das Kettenrad auf der Wendegetriebewelle ist aus-
wechselbar je nach der Stirke des zur Verwendung gelangenden Kabels
und zwar gehort zu einem Kabel von

7,0 mm Durchmesser das Kettenrad mit 14 Zéhnen,

7,5 mm ” » » ., 158
8,0' mm ” ” ” ” 16 ”
8,5 mm ” ” ” w17 ”
9,0 mm ” ” ” » 18 ”

Die Schaltklaue wird durch Drehen der cben auf dem Kasten liegen-
den Welle unter Vermittelung eines Gabelhebels im Innern verschoben.
Das Drehen der Welle wird durch die Universalumsteuerung besorgt,
die weiter unten beschrieben ist. Zum Auswechseln der Wechselketten-
rider muB die Ubertragungskette zur Spindel entspannt werden; zu
diesem Zweck ist der das Handrad tragende Bolzen zu lésen, so daB

sich Handrad mit Kettenrad in der Filhrung am Windenbock verschieben
Dofa-Kabelwinde. 2
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lassen. Nach erfolgter Auswechselung ist die Kette zu spannen und der
Bolzen wieder festzuziehen.

Um die Kabelfihrung auch von Hand bewegen zu konnen, ist das
Wechselkettenrad durch einen Hebel ausriickbar eingerichtet. Hierbei
kann das Handrad und damit die Spindel in beliebiger Richtung ge-
dreht werden.

1) Die Universalumsteuerung. Abb. 22.

Diese dient dazu, die Schaltklaue des Wendegetriebes, sobald die
Kabelfithrung ihre jeweiligen Endlagen erreicht hat, umzuschalten. Wah-
rend alle bisherigen Umsteuerungen stets einen Mann zur Bedienung
erforderten, da sie entweder nur ausschalteten, nicht aber wieder ein-
schalteten, oder wenn sie letzteres doch taten, einen Mann zum Um-
schalten von Einholen auf Steigen des Ballons oder umgekehrt nétig
hatten, so arbeitet die hier zur Anwendung kommende Umschaltung
durchaus selbsttitig. Die Arbeitsweise des Apparates ist folgende:

Die unter der einen Fiihrungstraverse liegende Schubstange erhilt,
so oft die Kabelfiihrung eine ihrer Endlagen erreicht hat, eine Bewegung
nach der Bedienungsseite hin, einmal unmittelbar durch den unteren
Anschlag der Kabelfihrungsmuffe, ein andermal durch Vermittelung
eines doppelarmigen Hebels durch den oberen Anschlag. Diese Bewegung
der Schubstange wird durch ein Zahnrad auf einen Freilauf iibertragen,
der nur nach einer Drehrichtung Kraft iibertragen kann, nach der anderen
aber leer lauft. Durch die drehende Bewegung des Freilaufs wird ein
in einem drehbaren Gehduse befindliches Federpaar zusammengepref3t.
Das Geh#duse kann sich nicht drehen, da ein, eingeklinkter Riegel es vor-
laufig daran hindert. Bei weiterer Drehung zieht sich nun der Riegel
langsam aus seiner Rast heraus, indem gleichzeitig die Federn noch mehr
zusammengepreBt werden. In dem Augenblick, in welchem der Riegel
die Rast ganz verlassen hat, ist das Federgehduse frei beweglich und
wird nun durch die gespannten Federn in plétzliche Drehbewegung ge-
bracht und dreht sich so weit, bis der Riegel in die néchste Rast ein-
schnappt, wo sich bei einem abermaligen Schub der Stange das Spiel
wiederholt. Das sich drehende Federgehduse ist vorn als Kurvenscheibe
ausgebildet, in deren Kurve der Schalthebel vom Wendegetriebe ein-
greift. Die Kurve ist nun so gefriist, daB bei jeder Drehung der Kurven-
scheibe von einer Riegelstellung zur anderen der Schalthebel einmal um-
gelegt wird, ganz gleichgiiltig, in welcher Lage er sich von einer fritheren
Umschaltung her befindet. Sollte der Apparat aufBler Betrieb sein, so
kann man durch Aufstecken eines mitgegebenen Handhebels auf die
Welle am Wendegetriebe die Schaltung wie bisher von Hand bedienen.
Alle Teile des Umschaltapparates sind in einem Gehéuse aus Stahlguf} ein-
gekapselt, welches am Windenbock angeschraubt ist. Die rotierenden Teile
laufen auf Kugellagern. Die Schmierung des Apparates erfolgt durch Olbad.
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m) Handantrieb.

Bei ginzlichem Versagen des Motors kann die Winde an vier Hand-
kurbeln mit 16 Mann von Hand bedient werden. Zu diesem Zwecke
werden auf zwei vorn und hinten quer iiber den Rahmen gelagerten
Wellen der Winde beigegebene Handkurbeln auf Vierkant aufgesteckt.
Ein Abgleiten der Handkurbeln wird durch Nasenfedern verhindert. Die
Handkurbelwellen sind untereinander durch auBerhalb des Rahmens
liegende Rollenketten verbunden. Auf der hinteren Welle ist noch ein
verschiebbares Kettenrad angebracht. Von diesem wird die Kraft durch
Auflegen einer Rollenkette auf das Antriebskettenrad des Wechselgetriebes
tbertragen. Durch Einschaltung des Wechselgetriebes ist es somit mog-
lich, daB auch bei Handbetrieb der Winde mit drei verschiedenen Ge-
schwindigkeiten dem jeweiligen Seilzug entsprechend gearbeitet werden
kann.

Bei Zugrundelegung einer Kurbelgeschwindigkeit von 0,9 m/sek. und
25 kg Kurbeldruck pro Mann werden folgende Werte erreicht:

Wechselgetriebeschaltung auf:
»langsam® Ballonzug == 2720 kg, Einholgeschwindigkeit = 0,106 m/sek.
,mittel " = 1580 ,, » = 0,182
»schnell " = 640 , ” = 0,450

Bei Gebrauch des Handantriebes miissen die Ubertragungsketten
zwischen Motor und Windenwagen abgenommen sein. Samtliche Bremsen
wirken in derselben Weise, wie beim Motorantrieb.

A
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Bedienungsvorschriften zur Dofa-Kabelwinde 1917.

A. Vor dem Aufstieg.

1. Aufstellung der Fahrzeuge:

Beide Hinterwagen riickwérts gegeneinander fahren, aus-
richten und durch Anschrauben der Spannschienen fest ver-
binden.

Rahmenstiitzen herunterklappen und festsetzen.

Antriebsketten auflegen.

2. Motor mit Brennstoff, 01 und Kithlwasser versehen.
3. Motor anlassen.

a) Elektrisch, mittels Anwerfmotor, Brennstoffthahn und Vergaser
offnen, Magnetapparat auf Spitziindung stellen, Wechsel-
getriebe auf Leerlauf stellen, Motorkupplung einriicken.

Hierauf Knopf am Motorbedienungsbrett driicken und
der Motor lduft an.

b) Mittels AnlaBmagnet: Motor wird mit der Andrehkurbel einige-
mal durchgedreht bei ausgeschalteter Ziindung und Kupp-
lung. Dann Ziindung wieder einschalten, auf Spitziindung
stellen und Kurbel des AnlaBmagneten drehen.

c) Von Hand: Motor durchdrehen bei eingeschalteter Ziindung,
aber ausgeschalteter Kupplung bis zum Anlaufen. Spat-
ziindung einstellen! Zur Unterstiitzung des leichten An-
laufens kann vorher Benzin- oder Petrolither durch die
Kompressionshahne in den Zylinder eingespritzt werden.

4. Nach dem Anlaufen des Motors: Auskuppeln.

Sobald das Kiihlwasser heif ist, Motor wieder anhalten durch

Ausschalten der Ziindung. Schalter an der Bedienungstafel.

B. Ballonaufstieg.

Feststellvorrichtung der Kabelfiihrung I5sen.
Glyzerinbremse einschalten.

Sperrklinke ausheben.

Kupplungshebel fiir Handradbetitigung einkuppeln.
Seilzahlwerk auf Null stellen.

gUs o e
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. Kabel mit Ballon verbinden und Ballon hochlassen, dabei Gly-

zerinbremsventil so weit zudrehen, dal die Steiggeschwindigkeit
nicht iiber 6 m kommt.

. Beim Erreichen der verlangten Hohe mittels Trommelbremse an-

halten und dann erst Sperrklinke einlegen. Danach Trommel-
bremse wieder losen.

C. Balloneinholen mit Motor.

Motor anlassen, s. unter A,

Alle Bremsen 15sen, Glyzerinbremse auskuppeln. Klinke einlegen.
Die Schaltstange des Wechselgetriebes ist in die dem Kabelzug
entsprechende Stellung zu bringen und zwar bis zu

700 kg Kabelzug in Stellung ,,schnell®,

1 144
1700 ,, ” ” ” »Iittel®,
und dariiber » ” »langsam“.

. Langsam einkuppeln unter gleichzeitigem Offnen des Vergasers.

Hat die Kupplung gefaBt, dann durch weiteres Offnen des Ver-
gasers den Motor auf die gewiinschte Tourenzahl bringen. Nicht
iiber 1800 Touren!

Bei zu schnellem Einkuppeln bleibt der Motor stehen, daher
Vorsicht!!

. Beim Ubergang auf eine andere Einholgeschwindigkeit Motor aus-

kuppeln. Beim Stillstand der Trommel schalten, dann Motor
langsam wieder einkuppeln.

. Zum Drehen des Handrades von Hand ist der unter dem Hand-

rad am Wendegetriebe befindliche Hebel auszuschalten. Nach
vollendeter Drehung Hebel wieder einschalten!

D. Balloneinholen von Hand.

Fir Handantrieb der Winde:

Antriebsketten abnehmen,
Handkurbeln aufsetzen,
Handantriebskette auflegen.

E. Hiltsmaschinen.

. Die Dynamomaschine wird sténdig angetrieben und ladet die

Akkumulatoren selbsttitig auf. Die Riemenspannung ist von Zeit
zu Zeit zu kontrollieren.

. Zum Antriebe des Ventilators Riemen auflegen, Ventilatortiille

mit Schlauch anschrauben, Getriebe auf Leerlauf schalten oder
Antriebsketten ganz herunternehmen. Motor einkuppeln.
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Motorstorungen und deren Abhilfe.

Stérung:

Ursache:

Abhilfe:

Der Vergaser tropft.

Der Motor springt
nicht an.

a) Unreinigkeiten  zwi-
schen der Nadel und
ihrem Sitz.

b) Der Schwimmer ersiuft
infolge Undichtigkeit.

¢) Die Verschraubung am
Vergaser oder der Sitz
der Diise ist undicht.

a) Ausbleiben der Zin-
dung.

b) Kein Benzin im Ver-
gaser.

¢) Drosselklappe zu weit
gedfinet, die AnlaB-
vorrichtung kann da-
her nicht in Tétigkeit
treten.

a) Es empfiehlt sich, zwischen dem
Benzinbehilter und dem Vergaser an
der tiefsten Stelle der Leitung einen
besonderen Filter einzubauen und
Benzinleitung und Vergaser sorgfaltig
zu reinigen. Insbesondére ist der
Schwimmer und die Nadel zu de-
montieren und der Sitz zu reinigen,
wobei zu beachten ist, daB diese
Teile nicht beschidigt werden und
der Schwimmer nach wieder erfolgter
Montage leicht beweglich bleibt und
durch sein Eigengewicht fillt.

b) Man verdampfe das eingedrungene
Benzin durch Eintauchen des Schwim -
mers in heiles Wasser. Die undichte
Stelle, von der Blasen aufsteigen,
verlote man vorsichtig.

¢) Man ziehe die Mutter bzw. die Spritz-
diise an, eventuell erneuere man die
Dichtungsscheiben.

a) Man sehe mnach, ob die Zindung
richtig eingeschaltet ist, lése die
Zindkerzenkabel und iiberzeuge sich,
ob beim Drehen des Motors ziind-
fahige Funken tberspringen.

b) Man erkennt dies daran, da beim
wiederholten  Driicken auf den
Schwimmertupfer der Vergaser nicht
iiberlduft. Es befindet sich demnach
kein Benzin im Schwimmergehduse.
Falls Benzin im Behdlter und der
Benzinhahn offen ist, kann nur die
Leitung oder der Vergaserzuflull ver-
stopft sein.

¢) Man schliefle die Drosselklappe so
weit, daB beim Andrehen des Motors
ein durch das Ansaugen des Benzins
hervorgerufenes Schlirfenhdrbarwird.
Dieses Ansaugegeriusch ist ein Zei-
chen, daB die Klappe sich in der
richtigen Stellung befindet.
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Stérung:

Ursache:

Abhilfe:

Der Motor springt
zwar an, blcibtaber
nach einigen Um-
drehungen stehen.

Der Motor lauft
einige Minuten ord-
nungsmifig leer
und bleibt dann
ohne  sichtbaren
Grund stehen.

Der kalte Motor
lauft regelméflig
langsam, der war-
me galoppiert oder
hinkt, die Abgase
riechen stark.

Der Motor geht im
Leerlauf unregel-
miBig,  erreicht
keine niederenI'ou-
renzahlen u. bleibt
beim Abdrosseln
leicht stehen.

Imwarmen Zustande
1auft der Motor ord-
nungsmiBig leer,
kalt bleibt er beim
Androsseln leicht
stehen.

d) In warmem Zustande:
Drosselklappe manch-
mal zu wenig getfinet.

e) Der Vergaser ,ersinft“.

a) Drosselklappe zu wenig
geofinet.

b) Wasser im Vergaser.
¢) Schmutz im Vergaser.

Bei sehr kalter Witterung
bildet sich Eis an der
Drosselklappe, das den
Durchgang verstoptt.

Zuviel Benzin, die Leer-
laufdiise ist zu groB.

UndichteSaugleitung oder
Kondensation von Ben-
zin an scharfen Ecken
und Kriimmungen der-
selben.

Geringer Mangel an Ben-
zin: die Leerlaufdiise
ist zu klein.

d) Drosselklappe etwas weiter o6ffnen,
da im warmen Zustande das An-
gpringen dann besser erfolgt als im
kalten.

e) Der Vergaser tropft duBerlich und
der Motor springt mit wenig Gas
nicht an, da das Gemisch zu reich
an Benzin ist. Man versuche; den
Motor mit gedfineter Drosselklappe
in Betrieb zu bringen. Geht dies
nicht, so 6ffne man die Kompressions-
hihne und drehe den Motor einige
Male durch. Der Motor wird als-
dann, wenn das Uberlaufen des Ver-
gasers behoben ist, anspringen.

a) Man Offne die Klappe vor dem An-
drehen etwas mehr.

b) Das Wasser ist durch Ablassen am
Wasserabscheider zu entfernen.

¢) Die Diigen sind zu reinigen.

Man o6ffne den Gaszulal etwas mehr,
sobald der Motor liuft. Der Ver-
gaser erwirmt sich und das Eis ver-
schwindet.

Man setze eine kleinere Leerlaufdiise ein.

Man dichte die Saugleitungen, erneuere
die Packungen, sehe nach, ob die
Flanschen alle gerade sind und auf
ihrer ganzen Oberfliche aufliegen.
Man iiberzeuge sich, ob die Ventil-
fithrungen kein Spiel aufweisen und
Luft zwischen Ventil und StoBel vor-
handen ist. Man beseitige scharfe
Ecken und Kriimmungen in der Saug-
leitung.

Man setze eine groBere Leertaufdiise ein.
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Motorstérungen und deren Abhilfe.

Stoérung:

Ursache:

Abhilfe :

Der Motor setzt aus.

Der
nach
drehen.

Motor knallt
dem An-

Der Motor Lknallt
auch nach lingerer
Fahrtdauer.

Der Motor gibt nicht
seine * volle Ge-
schwindigkeit her.

Der Motor zieht
trige an.
Der Motor klopft.

Der Motor erhitzt
sich  stark, der
Kiihler kocht.

a) Die Ziindkerzen sind
nicht in Ordnung.

b) Ziindungskabel ist her-
ausgefallen oder lose.

¢) Magnet ist verdlt.

a) Zu kaltes Gemisch.

b) Benzinzufuhr mangel-
haft.

¢) Wasserhaltiges Benzin.

a) Mangelnde Vorwir-
mung oder zu armes
Gemisch.

b) Ein Ventil steckt sich.

a) Zu armes Gemisch.
b) Zu reiches Gemisch.

¢) Ventile schlieBen nicht
dicht.

Gemisch zu reich.

a) Zuviel Vorziindung.
b) Der Motor ist schlecht
gekiihlt, mangelhafte
Wasserzirkulation,
Selbstziindung.

c¢) Kolben und Zylinder
verschmutzt durch Ol-
kohle.

d) Undichtigkeit an einer
Kerze.

a) Zu wenig Vorziindung.

b) Ventilatorriemen nicht
angespannt. Ungeni-
gende Geschwindigkeit
des Ventilators.

¢) Zu reiches Gasgemisch.

a) Ziindkerzen reinigen und unbrauch-
bare ersetzen.

b) Kabel befestigen.

¢) Vorsichtig das Ol abwischen.

a) Man 1aBt den Motor einige Minuten
warm laufen.

b) Benzinhahn &ffnen, eventuell Diisen
reinigen.

¢) Benzin durch ein Leder filtrieren.

a) Bessere Vorwirmung oder groBere
Benzindiise.

b) Ventil O6len, besser noch es heraus-
nehmen und reinigen und élen.

a) Man
diise
b) Man
diise

setze eine kleinere Korrektur-
ein.

setze eine groBere Korrektur-
ein.

¢) Ventileinstellung am StéBel priifen,
eventuell Ventile einschleifen.

Man setze eine kleinere Benzindiise ein.

a) Man reguliere die Vorziindung.

b) Man sehe den Kiihler nach, reinige
das Sieb des Wassersackes und fiille
Wasser auf.

¢) Man reinige den Kolbenboden, das
Innere des Zylinders und die Ventil-
kammern, sowie die Ventilkegel
griindlich.

d) Man wechsle die Kerzen aus.

a) Man reguliere die Ziindung derart,
daBl der Magnetapparat bei Kolben-
totpunktlage auf Spétziindung steht.

b) Man kiirze den Ventilatorriemen und

vergroBere gegebenenfalls die Uber-
setzung.

¢) Man reduziere die Benzindiise, bis
die Leistung des Motors anfingt ab-
zunehmen.
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Abhilfe:

Storung: Ursache:
DerBenzinverbrauch | a) Motor in Unordnung. | a) Man schleife die Ventile ein, erneuere
ist tiberméBig grof. bei mangelnder Kompression die

b) Zu groBle Benzindiise
oder zu kleine Kor-
rekturdiise, eventuell
Leerlaufdiise zu grof3.

c¢) Anwéirmung zu stark,
das Gemisch wird bei
heilem Vergaser zu
reich.

d) Benzinverlust.

e) Siebim Steigrohr durch
Staub verstopft.

Kolbenringe, reguliere die Ziindung
und kontrolliere die Schmierung.

b) Man verringere die Benzindiise, bis
der Vergaser beim plotzlichen Offnen
der Drosselklappe selbst in warmem
Zustande knallt. Man vergréBere die
Korrekturdiise, soweit die Maximal-
leistung des Motors dies zuldBt, und
wiihle die Leerlaufdiise so klein wie
moglich.

c) Man offne den Luftregulierschieber
an und achte darauf, daB3 der Ver-
gaser sich auch nach langerem Laufen
nicht heifl anfiihlt.

d) Man priife die Dichtungen der Benzin-
leitungen und des Vergasers.

e) Dag Sieb mittels Benzin reinigen.
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Storungen an der Winde und deren Abhilfe.

Stérung:

Ursache:

Abhilfe:

Glyzerinbremse
wirkt nicht mehr.

Das Kabel wird un-
gleichmifBig auf-
gewickelt.

Die Bremsen wirken
nicht mehr.

a) Mangel an Glyzerin im
Vorratsbehilter.

b) Verstopfung der Saug-
leitung durch Putz-
wolle u. dgl.

¢) Undichtheit in der
Druckleitung oder im
Ventil.

a) Die Ungleichheit des
Kabels durch die Ka-
belschlosser.

b) Es ist ein nicht der Ka-
belstirke entsprechen-
des Wechselkettenrad
eingesetzt worden.

Die Bremsbelidge sind zu
weit abgenutzt.

a) Glyzerin in den Vorratsbehilter nach-
fillen und Ursache des Glyzerinver-
lustes feststellen. Stopfbiichsenmutter
an der Glyzerinbremse fester anziehen
oder Packung erneuern. Nachsehen,
ob alle Rohranschliisse dicht sind
und das Rohr nicht beschidigt ist.

b) Saugleitung reinigen.

¢) Undichtheiten durch Nachziehen der
Rohrverschraubungen beseitigen.

a) Auskuppelung des Spindelantriebes
durch den unter dem Handrad be-
findlichen Hebel und Drehen des
Handrades. Darauf Hebel wieder
einschalten.

b) Wechselkettenrad gegen das der Ka-
belstirke entsprechende austauschen.

Bremsbelége erneuern lassen.



ZUBEHOR, WERKZEUGE
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ZUR

DOFA-KABELWINDE



Achtung!

Fiir Nachbestellungen von Ersatzteilen ist Angabe von Type und Fabrik-
nummer erforderlich, welche auf dem links am Wagenrahmen befestigten

Firmenschild ersichtlich ist.
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17.
18.
19.
20.
21.
22.
23.
24.
25.
26.
27.
28.
29,
30.
31.
32.
33.
34.

29

Zubehor, Werkzeuge und Ersatzteile

zar
Dofa-Kabelwinde.
. 1 Ventilfederheber 35. 1 Steckschliissel 26 mm S.W.
. 1 Diisennadel 36. 1 ” 27 oo
. 1 Reserveschwimmer 37. 2 Knebel fiir Steckschliissel
1 Rolle Isolierband 38. 1 Hakenschliissel Pos.W. 625
. 2 Biichsen Schmirgelpulver 39. 1 - » 626
1 Brennstoffdiise 40. 1 » ,7 627
1 Korrekturdise 41. 1 ; ; 628
4 Kolbenringe 42. 1 ” 629
. 2 Ventilkegel 43. 1 ’ ” 630
. 2 Ventilfedern 44. 1 » ” 636
. 1 Antriebsriemen fiir Ventilator | 45 1 ’ » 2440
. 1 Olschauglas 46. 1 , » 2441
1 Schliissel fiir Magnetapparat 47. 1 » 2442
.1 ” » Schaltapparat 48. 1 ; » 2443
1 " », Ventilverschrau- | 49. 1 " n 2444
bung 50. 1 » » 2445
1 Patentschraubenschliissel 51. 1 Spezialschliissel 621
1 Schliissel fir Pallasvergaser 52. 1 ) o 622
1 Mutterschliissel 6/8 mm SW. | 53. 1 verstellbarer Schliissel Pos. W.
1 . 8/10 » - 633—35
1 " 8/11 » » | B4. 1 Schliissel fiir Meterzihler
1 » 10/12 » » 55. 1 » » Schaltapparat
1 ” 14/16 » » 56. 1 Kettenrad z. Wendegetriebe mit
1 " 14/17 »  » 14 Zihnen, Teilung 22,2 mm
1 " 19/22 » 57. 1 Kettenrad z. Wendegetriebe mit
1 " 23/28 » - 15 Zihnen, Teilung 22,2 mm
1 7 26/30 » - 58. 1 Kettenrad z. Wendegetriebe mit
1 » 28/32 ” ” sh Teil 299 mm
L . 34/38 -« 16 Zihnen, Teilung 2
1 " 35'/42 . » |89 1 Kettenrad z. Wendegetriebe mit
1 " 42/55 5 » 17 Zihnen, Teilung 22,2 mm
1 " 46 5w 60. 1 Kettenrad z. Wendegetriebe mit
1 " 100 noom 18 Zihnen, Teilung 22,2 mm
1 Steckschliissel 11/16 » » 61. 1 Kette z. Wendegetriebe, 62 Glie-
1 » 19/22 » der, Teilung 22,2 mm

Fiir Nachbestellung von Ersatzteilen ist Angabe von Type und Fabrik-
nummer erforderlich, welche auf dem links am Wagenrahmen befestigten
Firmenschild ersichtlich ist.
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62.
63.

64.
65.
66.
67.
68.
69.

70.
71.
2.
73.
74.
5.
76.

7.
78.

79.
80.
81.
82.
83.
84.

85.
86.
87.
88.
89.
90.

Zubehdr, Werkzeuge und Ersatzteile zur Dofa-Kabelwinde.

je 1 Kettenglied, gekropft und| 91. 1 Biichse kons. Fett

gerade, Teilung 22,2 mm | 92,1 » Ersatz-Dichtungsmaterial
je 1 Kettenglied, gekropft undf 93. 2 elektrische Handlampen mit
gerade, Teilung 38,1 mm | Kabel und Stecker '
1 Reinigungsbiirste ' 94. 2 Ersatzbirnen 50 K.
2 Vorhéngeschlosser i 95. 2 Ersatz-Sicherungen
1 Schraubenzieher 96. 1 Handlaterne fir Talglicht
1 Kombinationszange | 97. 3 Benzin-Kanister & 20 Liter
je 1 FlachmeiBel 5” und 8”  98. 2 Olvorratskannen a 2,5 »
je 1 Durchschlag 7, 55 und| 99. 4 Beile
. 3,5 mm 100. 4 Spaten
1 Hammer mit Stiel 101. 2 Kreuzhacken
1 Pfriemen 102. 2 Axte
1 Drahtzange 103. 10 Lagerpfahle
1 Flachzange 104. 4 Vorderbracken
1 Beifizange 105. 6 Ortscheite
1 Halbrundfeile 8” mit Heft 106. 2 Eimer mit Deckel
je 1 Dreikantfeile 8” und 6" mit | 107. 2 Futtersicke
Heft 108. 2 Pline fir Winde und Motor-
1 Flachfeile 10” mit Heft wagen
je 1 Rundfeile 8”, 6" und 4”]109. 4 Handantriebskurbeln
mit Heft 1 110. 4 Verankerungspfihle
je 1 Handbohrer 9, 7, 5 mm }111. diverse Schrauben, Muttern,
1 Messer ‘ Scheiben, Nieten,  Splinte,
1 Fuchsschwanzsége ( Bindedraht

1 Grassichel |

1 Vorschlaghammer mit Stiel
4 Verankerungsseile mit Kau-|1 Beschreibung fiir den Motor

schen und Bugelschaken 1 ” » die Winde
1 Spritzkanne 1 ” » d. Magnetapparat
1 Olkanne mit Pumpe und AnlaBmagnet
1 Einfiilltrichter 1 » » den Vergaser
2 Staufferbiichsen Nr. 2 ,Atlas“ |1 » » d.Anwerfmaschine
3 ” n 3 n 1 » » die Dynamoma-
2 " »n 4 ” schine

Fir Nachbestellung von Ersatzteilen ist Angabe vonType und Fa.brik-
nummer erforderlich, welche auf dem links am Wagenrahmen befestigten

Firmenschild ersichtlich ist.
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